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SOMMAIRE EXECUTIF

Contexte et objectifs de 1’étude

L’étude portant sur les aspects environnementaux 2 long terme de services de transport de
passagers par train rapide dans le corridor Québec-Windsor fait partie de 1'étude de faisabilité
du projet de train rapide Québec-Ontario. Elle a pour objectifs de recenser les questions
d’environnement associées au projet, tant en ce qui concerne les aspects biophysiques gque socio-
économiques ou culturels, de les analyser et, autart que possible, de les quantifier et en
déterminer les cofits ou bénéfices eu égard aux divers scénarios d’investissement étudiés.

Trois scénarios d’investissement caractérisés par des technologies et des achalandages distincts
dans le corridor Québec-Windsor sont considérés dans le rapport :

I’investissemnent dans une technologie ferroviaire non pendulaire de plus de 300 km/h:
I’investissement dans une technologie ferroviaire pendulaire a 200-250 km/h:
I’investissement dans une technologie ferroviaire conventionnelle.

Chacun de ces scénarios est projeté sur un horizon de 10 ans et de 30 ans (années 2005 et 2025)
et est construit & partir de quatre modes de transport interurbains de passagers dans le corridor
(train rapide ou conventionnel. avion, autocar et automobile). On prévoit que la mise en service
d’un systéme de irain rapide dans le corridor débuterait en "an 2005 et qu'un el sysieme
atteindrait sa pleine maturité en 2025.

Principales conciusions

D Les services basés sur des technologies ferroviaires a haute vifesse sont
environnementalement préférables & long terme a un service basé sur une
technologie ferroviaire conventionnelle.

En comparaison avec un service basé sur une technologie ferroviaire conventionnelle,
I’investissement dans des services de transport de passagers par train rapide contribuerait
a une amélioration des conditions environnementales 3 long terme dans le corridor
Québec-Windsor. L’exploitation de tels services permettrait de réduire la consomimation
énergétique, la pollution atmosphérique et le nombre de décds et de blessures graves
d’origine accidentelle dans le corridor, tout en augmentant les bénéfices lids a
I’accessibilité pour les usagers actuels et futurs (voir tableau).

2) Un service de train rapide basé sur une technologie non pendulaire de plus de 300
km/h serait environnementalement préférable a long terme a un service de train
rapide basé sur une technologie pendulaire a 200-250 km/h.

Parmi les deux scénarios de train rapide considérés, ’exploitation d’un service bas€ sur
une technologie ferroviaire non pendulaire de plus de 300 kin/h permettrait d’améliorer
davantage les conditions environnementales a long terme dans le corridor Québec-
Windsor que I’exploitation d’un service basé sur une technologie pendulaire 4 200-250
km/h. L’avantage comparatif du scénario basé sur une technologie non pendulaire de plus
de 300 km/h est attribuable & un transfert plus important de passagers en provenance des
modes de transport aérien et automobile dans le corridor.
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L’investissement dans un service de train rapide nécessitera cependant I’implantation
de nouvelles infrastructures ferroviaires dans le corridor qui seront, & court terme,
Ja source d’impacts négatifs sur I’environnement.

R

En comparaison avec un service basé sur une technologie ferroviaire conventionnelle,
Vinvestissement dans des services de transport de passagers par train rapide implique
toutefois I'implantation de nouvelles infrastructures ferroviaires dans le corridor Québec-
Windsor. Les impacts négatifs a court terme sur I’environnement liés 2 la localisation des
infrastructures dans le corridor comprennent les modifications au climat sonore, les
incidences sur les écosystémes naturels et sur les communautés rurales, ainsi que les
empiétements sur les usages existants et les contraintes A 1’aménagement du territoire.
L’'ensemble de ces impacts devra faire ’objet d’une gestion serrée au cours d’études
subséquentes en vue de développer des mesures d’atténuation, de restauration et de

compensation appropriées.

SCENARIO DE TRAIN

SCENARIOS DE TRAIN RAPIDE

Pj: pétajoule CONVENTIONNEL
Kt kilotonne Technologie penduiaire | Technologie non pendulaire
a 200-250 kwh de plus de 200 k/h
1993 2025 2025 2025

Consommation énergétique 18 Pyjan | 28 Pjlan | - -16%/an 20%/an
Emissions de dioxyde de carbone | 1257 Kvan | 1898 Kvan { ' -18%/fan. " -24%/an -
€Oy : el S S
Ernissions de monoxyde de 45 Ktfan 12%/an = o
carbone (CO) Lol T
Emissicns de dioxyde de soufre 0,4 Kvan | 0,4than +46%/an '
Emissions d'oxyde d'azote (NO) | 81 Kvan |~ 85Kvan || 25%an 7 7 7-31%an
Fmissions de composés 5,3 Kt/an 5,9 Kt/an: .l .  ' .'--lli%las'i -13%/an
organiques volatils (COV) R R f
Emissions de particules en 02 Ktfan | 0,5 Kt/an . || ;_;+'10:40%/an;}.- b :"-";_:';J,_;z;ga%/aﬂ
sugpension (P8Y* R | RN e E :
Mombre de décés accidentels 57/an F0fan : -'-:'.-_1;—_30%{3:1__':__::.' ‘;‘_::Z _.:é-:";-::5‘311%/3”
Nombre de blessures graves 1495/an | - 2130/an’ S i0man
accidentelles T, e

* Tn raison des émissions ammosphériques générées par les filidres de production d’électricité d’origine thermigque en Ontario,
Vinvestissement dans un service de train rapide se traduirait par un accroissement de certains types d'émissions dans le cormridor.
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EXECUTIVE SUMMARY

Context and ohjectives of the studv

The study of Long Term Environmental Aspects of High Speed Rail Passenger Services in
the Québec-Windsor Corridor is part of the Feasibility Study carried out for the Québec-
Ontario High Speed Rail Project. The objectives of the study are to identify and assess
environmental issues associated with the project, namely biophysical aspects as well as socio-
economic or cultural aspects, to quantify these issues to the extent possible and to evaluate
the costs or benefits for each investment scenario analyzed.

Three investment scenarios with varying technologies and riderships along the Québec-
Windsor corridor are considered in the report:

investment in a non-tilting rail technology at speeds greater than 300 kph;
investment in a tilting rail technology at speeds varying between 200 and 250 kph;
investment in conventional rail technology.

Each of these scenarios includes projections over 10 year and 30 year horizons (year 2005 and
year 2025) and takes into account four intercity passenger transportation modes along the
proposed corridor thigh speed or conventional rail, air, bus and automobile). It is expecied that
operation of a high speed rail svstem in the corridor would start in year 2003 and that the sysiem
would reach full maturity by year 2025.

Principal conclusions

1) Services based on high speed rail technologies are environmentally preferable in the
long term to a service based on conventional rail technology.

In comparison to a service based on conventional rail technology, investment in high
speed rail passenger services would contribute to improving long term environmental
conditions in the Québec-Windsor corridor. The operation of such services would lead
to a reduction in energy consumption, in atmospheric pollution and in the number of
accident related deaths and serious injuries in the corridor, as well as to an increase in
benefits related to improved mobility for existing and future users (refer to following
table).

2) A high speed rail service based on an over 300 kph non tilting technology would be
environmentally preferable in the long term to a high speed rail service based on a
200 to 250 kph tilting technology.

Of the two high speed rail scenarios considered in the study, the operation of a service
based on an over 300 kph non tilting technology would lead to greater long term
environmental benefits in the Québec-Windsor corridor than would the operation of a
service based on a 200 to 250 kph tilting technology. The comparative advantage of the
scenario based on an over 300 kph non tilting technology is related to a greater transfer
of passengers from air and automobile transportation modes within the corridor.
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3} However, investment in high speed rail would require the construction of new
transportation infrastructures which, in the short term, would be the source of
negative impacts on the environment. :

In comparison to a service based on conventional rail technology, investment in high
speed rail passenger services would require the construction of new transportation
infrastructures in the Québec-Windsor corridor. Short term negative environmental
impacts related to the routing of infrastructures in the corridor include modifications to
existing noise levels, impacts on natural ecosystems and on rural communities, as well
as the loss of existing land uses and constraints to land use planning. All of these
impacts will have to be managed with particular care in subsequent studies in order to
develop appropriate mitigation, restoration and compensation strategies.

CONVENTIONAL RATL HIGH SPEED RAIL SCENARIOS
Pi: petajoule SCENARIO
K lalotonae 200 10 250 kph tiling | Over 300 kph nen titing
rail technology rail technology
1993 2025 2025 2025

Energy consumption 18 Pifyr :.'-':jE:__:-':-"lG'%f)’;_u o

Carbon dioxide (CO,) emissions | 1257 Kvyr |-

Carbon monoxide (CO) emissions 45 Ktfyr

Sulphur dioxide (80,) emissions® 0.4 Kifyr

Nitrous oxide (NO,) emissions 8,1 Kuyr | .835Kvyr By
Volatile organic compound (COV) | 5,3 Kuyr | 59 Kvyr | - -11%Ar o b 0 -13%fyr

£missions e ClLE B G I IR L

Suspended particle (PS) 0.2 Kifyr 0,5 KU'YI‘_.‘:. : :.".Z+;14_8(_}_%/yr'-. e
emissions® L Ty TR E
Number of accident related deaths 3Thyr 70!‘y1‘ S —3I%fy1.'
Mumber of accident related 1495/yr L .;‘ZESO/yr . —ﬁl'ZI%Iyr e
serious injuries N Tt on i

“ Because of atmospheric emissions resulting from thermal generated power in the Province of Ontario, investment in high speed
rail would lead to an increase of certain types of emissions in the corridor.
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INTRODUCTION




Le premier chapitre présente le contexte et les objectifs de I'étude et passe en revue le
contenu du rapport.

1.1

CONTEXTE ET OBJECTIFS DE L’ETUDE

La biozone des Grands Lacs et du fleuve Saint-Laurent qui englobe le corridor
reliant Québec 4 Windsor abrite prés de la moitié des espéces fauniques et
floristiques vulnérables et menacées de disparition au Canada, ce qui n’est pas
surprenant compte tenu de sa biodiversité, de la richesse de son potentie] agricole
et de [importance de son urbanisation. L'agriculture, Tindustrialisation,
I'urbanisation et les transports ont déja profondément marqué les écosvstdmes
naturels dans le corridor & I'étude.?

Dans ces circonstances, i est temps d’opter pour une stratégie 4 long tefme 2
I’égard des problemes environnementaux associ€s aux transports.

" «L’objectif est certes de minimiser les atteintes locales mais il faut aussi percevoir les

difficultés sur une grande échelle: la pollution atmosphérique et celle des sols peuvent
porter atteinte 2 ["équilibre de la biosphére. Les choix en mariére de transport ont des
effets durables, dont certains irréversibles, qui leur conferent une dimension historique.
Il s’agit Ia de la responsabilité des ministres des Transports dans le phénomene global
de la pollution, au méme titre qu’elle existe en matidre de sécurité routiére. Cette
responsabilité est également & Iégard des générations futures: nofre urilisarion de
lénergie peut étre guidée par une préférence pour le présent. Le consentement & paver
dont nous avons fait preuve, jusqu’a 'heure actuelle, pour préserver lenvironnement,
au sens large, pourrait placer les générations futures devant des difficultés mulsiples:
énergie raréfiée, pollution préjudiciable a la santé, a la survie d’espéces, etc.» *

Le rapport qui suit a pour objet de présenter les résultats de Pétude portant sur

les Aspects environnementaux 2 long terme de services de transport de passagers

par_train rapide comparativement a d'autres modes dans le corridor Québec-
Windsor.

L’¢tude en question constitue une des nombreuses études complémentaires -
entreprises dans le cadre de 'étude de faisabilité du projet de train rapide
Québec-Ontarig, réalisée sous la responsabilité des ministeres des Transports du
Québec et de 'Ontario et de Transports Canada. L’étude de faisabilité de ce
projet doit prendre en compte les prévisions d’accroissement de la demande a
I’égard de services de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-
Windsor sur une période de 30 ans.
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[’étude environnementale doit contribuer directement a 'analyse avantages-cotts
du projet de train rapide Québec-Ontario. Elle a donc pour objectifs de recenser
toutes les questions d’environnement liées au projet, qu'il s'agisse du milieu
biophysique ou de considérations socio-économiques ou culturelles, de les analyser
et, autant que possible, de les quantifier et en déterminer les coflits ou bénéfices
eu égard aux divers scéniarios d’investissement & I'étude.

L’exigence principale de la présente étude est de fournir suffisamment de données
pour faciliter la prise d'une décision relativement a la question d’entreprendre
et/ou d’appuyver ou non la mise en place d’un service de transport par train rapide
dans le corridor Québec-Windsor, décision qui devra aussi prendre en compte les
analyses technique, économique et financigére comprises dans I'étude de faisabilité,
ainsi que d’autres études pertinentes.

Quatre scénarios multimodaux de transport de passagers dans le corridor Québec-
Windsor sont examinés dans la présente étude (voir figure 1.1). La comparaison
des scénarios est fondée non seulement sur une comparaison e€ntre un projet et
la situation exstante, c’est-a-dire le statu quo, mais également sur une
comparaison entre le projet proposé et des projets de rechange. Les trois
scénarios d’investissement qui doivent étre comparés a un état initial de référence
pour 'année 1993 sont:

Pinvestissement dans les modes de transport conventionnels;

. Pinvestissement dans une technologie ferroviaire non pendulaire de plus de
300 km/h;
Iinvestissement dans une technologie ferroviaire pendulaire a 200-250 km/h.

Chacun des scénarios d’investissement est projeté sur un horizon de 10 ans (année
2005) et de 30 ans (annee 2025) et est construit sur la base de quatre modes de
transport interurbain de passagers dans le corridor (train rapide cu conventionnel,
avion, autocar et automaobile)} dont la répartition en termes d’achalandage varie
respectivement d’un scénario a 'autre. L’évaluation comparative des scénarios est
réalisée pour T'ensembie du corridor Québec-Windsor et pour les sections de
corridor en Ontario et au Québec.
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1.2

CONTENU DU RAPPORT

Le rapport vise & éclairer les décideurs quant aux avantages et inconveénients
environnementaux et socio-économiques du projet de train rapide Québec-Ontario.
1l est structuré en huit chapitres en vue de contribuer directement a l'analyse
avantages-colits du projet (voir figure 1.2). Le rapport ne présente donc pas
ensemble des données techniques qui sous-tendent la comparaison des scénarios:
celles-ci sont présentées 2n annexes.

Le chapitre 2 du rapport apporte des précisions sur les caractéristiques du projet
étudié. Le chapitre est constitué des cinq sections suivantes:

une revue des horizons temporels retenus aux fins d’analyse;

une description des syst2mes de transport examinés sur un horizon de 30 ams,
4 savoir les principales caractéristiques techniques des systémes & haute vitesse
considérés, ainsi que I'évolution prévisible des autres modes de transport
conventionnels dans le corridor (train, avion, autccar et autcmobile );

la localisation existante des parcours et des gares pour le service de train
_conventionnel; '

la localisation des tracés représentatifs pour les deux sc€narios d’investissement
dans un service de train rapide;

la localisation approximative des gares desservies par un service de train rapide;
une description des scénarios considérés sur la base des prévisions cdu nombre
de déplacements de passagers par mode de transport dans le corridor.

Le chapitre 3 du rapport présente la méthodologie retenue aux fins de I'éwude.
Le chapitre décrit la démarche d’évaluation adoptée et les sources d’information
utilisées,

Le chapitre 4 du rapport présente le cadre analytique utilisé & titre de référence,
pour la comparaison des scénarios d’investissement. Le cadre analytique est
constitué des trois sections suivantes:

une revue des principales références ayant servi & la sélection des criteres
d’évaluation environnementale et socio-économique jugés essentiels pour
Pexamen de la problématique associée a la décision d’aller de I'avant ou non
avec le projet de train rapide;
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ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 1.2: Structure du rapport

Contexte et objectifs de I'étude
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une description des critdres d’évaluation liés aux aspects spécifiques de
I'exploitation des systtmes de transport et aux aspects spécifiques de la
localisation des infrastructures; '

une description des objectifs et des buts correspondant & chacun des critéres
retenus.

Les chapitres 5 et 6 du rapport présentent les résultats de 'évaluation comparative
des scénarios d’investissement, sur une base quantitative et qualitative et en regard
de chacun des criteres d’évaluation retepus. Au chapitre 5, on examine les
scénarios par rapport & chacun des critéres correspondant aux aspects specifiques
de Pexploitation des systémes de transport; au chapitre 6, 'examen des scénarios
s’effectue sur la base de chacun des criteres correspondant aux aspects spécifiques
de la localisation des infrastructures.

Lz chapitre 7 du rapport synthétise, pour 'ensemble des criteres d’évaluation, les
résultats de la comparaison des scénarios d’investissement en regard de leurs cofts
et bénéfices environnementaux et socio-économiques.

Le chapitre 8 du rapport présente les conclusions et les recommandations qui se
dégagent de la comparaison des scénarios d’investissement. Le chapitre présente
donc un bilan sommaire de la comparaison des scénarios et passe en revue les
aspects environmementaux et socio-économiques qui devront étre documentés
ultérieurement. '

Les références bibliographiques et le glossaire sont présentés a la fin du rapport.
On trouvera a la suite du rapport les annexes qui suivent:
Annexe A - Projet de train rapide Montréal-Toronto

Comparaison sommaire des scénarios d’investissement selon leurs coits et
bénéfices environnementaux et socio-€conomiques;

Annexe B - Projet de train rapide Québec-Windsor - Technologie de plus de
300 km/h sur tracé de technologie & 200-250 km/h entre Montréal et Ottawa
Comparaison sommaire des scénarios d’investissement selon leurs colts et
bénéfices environnementaux et socio-économiques;
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Annexe C - Projet de train rapide Montréal-Toronto - Technologie de plus de
300 km/h sur tracé de technologie 4 200-250 km/h entre Montréal et Ottawa
Comparaison sommaire des scénarios d’investissement selon leurs cofits et
bénéfices environnementaux et socio-économiques;

Annexe D - Projet de train rapide Québec-Windsor-Troncons Windsor-Toronto,

Toronto-Montréal et Montréal-Québec

Comparaison sommaire des scénarios d’investissement seion leurs cofits et
bénéfices environnementaux et socio-économiques;

Annexe E - Précisions méthodologiques en regard de l'analyse colit-bénéfice
environngmental et socig-économique )

Ces précisions portent sur les limitations méthodologiques inhérentes a I'étude,
a savoir les difficuités a mesurer les impacts des transports sur Ueavircnnement,
les difficultés a quantifier en termes monétaires les impacts des transports sur
I'environnement et les difficultés a prévoir Iévolution des effets envi-
ronpementaux sur un horizon de 30 ans.

Annexe F - Données technigues de référence pour 'évaluation comparative de

scénarios d’investissement

Ces données concernent la consomunation énergétique (F1), la pollution
atmospheérique (F2), des précisions relatives 2 la consommation énergétique et
la poilution atmosphérique attribuables au transport aérien (F3), la sécurité
publique (F4), les taux d’occupation prévus pour chacun des modes de
transport (F3), les prévisions d’achalandage en termes de milliards de
passagers-xilometres (F6) et les colits de pertes de production agricole (F7).

Annexe G - Etudes de cas pour I'évaluation des modes de transport
conventionnels

Ces études de cas portent sur une revue de rapports environnementaux pour
des projets d’infrastructure de transport conventionnel de passagers en Ontario.

1.7



Chapitre 2

oo

DESCRIPTION DU PROJET



Le deuxigme chapitre du rapport apporte des précisions sur les caractéristiques du projet
a 'étude. Ony décrit les horizons temporels considérés ainsi que I'évolution prévisible des
systémes de transport conventionnels et non conventionnels dans le corridor Quebec -
Windsor. Les tracés approximatifs et les localisations approximatives des gares sont
présentés pour chacune des deux technologies de train rapide considérées. Le nombre de
déplacements de passagers par mode de transport dans le corridor, est également établi
pour chacun des scénarios a Pétude.

21 HORIZONS TEMPORELS
Trois horizons temporels ont été retenus aux fins d’analyse, soit:

1993 pour le statu quo;
2005 et 2025 pour les scénarios d’investissement.

L’horizon 1993 permet la comparaison entre I’état initial, c’est-a-dire avant la
venue d’un projet d'investissement, et I'état futur par suite d'un investissement
dans les modes de transport conventionnels ou dans une technologie de train
rapide. Cet état futur considere le moyen et le long termes selon les horizons
2005 et 2025. L’horizon 2005 permet la comparaison entre I'état initial et le début
de I'exploitation d’un service de train rapide dans le corridor. L'horizon 2025
permet la comparaison entre I'état initial et le service de train rapide parvenu
maturité d’exploitation.

2.2 SYSTEMES DE TRANSPORT DE PASSAGERS

La description qui suit des systémes de transport interurbains dans le corridor
Québec-Windsor se base essentiellement sur 'étude des Tendances du iransport
interurbain et subventions medales . Cette étude complémentaire préparée dans
le cadre de I"étude de faisabilité du projet de train rapide Québec-Ontario visait
notamment & établir un scénario de référence en regard de I'évolution des modes
de transport conventionnels sur des horizons de 10 et de 30 ans.

Les autres informations sont tirées des études complémentaires portant sur U'étude
sur les Tracés et colits d’infrastructures, Uétude sur "Evaluation des technologies,
stratégie d’exploitation et estimation des cofts, 'étude sur la Stratégie industrielie
et avantages économiques et I'étude sur le Transport de marchandises légeres =t
étude de marché des concessions et des stations.
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Nouveaux systémes ferroviaires 4 grande vitesse

Une des références technologiques utilisées dans le cadre de la présente étude est
le train a grande vitesse (TGV) frangais. Il s’agit d’un systéme «fer sur fer» m
a I’électricité & partir d’un fil conducteur soutenu par les poteaux d’un systéme
caténaire. Il requiert la conception de voies nouvelles caractérisées par des
jointures soudées, des alignements plus droits et, en dehors des zones urbaines, des
emprises exclusives cloturées sans aucun passage a niveau, Cette technologie sert
de référence dans le cas du scénario d’investissement dans une technologie non
pendulaire de pius de 300 km/h.

La deuxieme référence technoiogique utilisée pour le train rapide est le X-2000
helvético-suédois, qui se distingue du TGV frangais par un dispositif d’inclinaison
active permettant de maintenir une vitesse élevée (plus de 200 km/h) malgré des
courbes dont le rayon est aussi faible que 2 000 métres. §'il implique des temps
de parcours plus longs que le TGV francais, ce systeéme de transpcrt permet
d’emprunter une quantité plus importante de voies existantes que son CONCurrent.
Cette technologie sert de référence dans le cas du scénario d’investissement dans
une technologie pendulaire a 200-250 km/h.

Pour les deux scénarios de train rapide, on envisage des voies doubles entre
Québec et London et une voie simple entre London et Windsor, avec des
conmections aux aéroports internationaux de Pearson (Toronto) et de Mirabel
(Montréal).

Quatre niveaux de service de transport de passagers sont retenus pour les
nouveaux systémes ferroviaires a grande vitesse, soit:

le service local;

le service direct;

le service express;

le service superexpress (entre Montréal et Toronto sans arrét intermédiaire).

Selon I'étude complémentaire portant sur le Transport de marchandises légéres,
le train rapide permettrait, en pius du transport de passagers, de transporter des
marcihandises de type courrier et de type LTL («less-than-truckload»). De 22 6
trains par jour seraient nécessaires pour assurer le transport de marchandises
légeres, aussi bien pour la technologie non pendulaire de plus de 300 km/h que
pour la technologie pendulaire de 200-250 km/h. Etant donné les contraintes du
marcheg, il est prévu d’offrir un service de nuit par train rapide pour le transport
de ces marchandises.

Un exemple type de train & grande vitesse, soit celui de la technologie non
pendulaire de plus de 300 km/h, est présenté a la figure 2.1. Selon les
caractéristiques techniques de cette technologie de train rapide, la vole a un
écartement standard de 1,4 métre reposant sur une plate-forme variant entre 13,5
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Figure 2.1 : Tllustrations de sysiemes ferroviaires 4 grande vitesse

a) Caténaires éleciriques d’un train 2 grande vitesse (TGV)

¢} Profil en travers type d’une emprise ferroviaire 3 grande vitesse (TGV)

S LA NOUYELLE TOW ATLANTICUE .

1

Sources :  a} SNCF i ! o i i i t, macs 1989, 013
BYABB. The ASB High Speezo Trup, 2.d., p.d
2) SNCF. Congaicuon da Iz one nouveils TOY Arlaptigue un souveay TOV nonr 28 mitlings d"hahitants, mars 1989, p.é
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et 14,0 meétres de large. L’espace entre les voies est de 4,20 metres avec des
rayons de courbure de 6 000 métres. La largeur moyenne de I'emprise est de 50
métres et varie en fonction du relief.

En France, les rames de train rapide sont alimentées par des caténaires de 25 kV
reliés & des sous-stations électriques espacées de 90 kilometres. Ces sous-stations
sont alimentées par des lignes électriques de 220 ou 400 kV. Les supports de
caténaires ont un espacement variable (entre 27 et 63 métres) et une hauteur de
7.5 metres.

Les traverses de la technologie non pendulaire de plus de 300 km/h sont
constituées de deux blocs de béton armé de 84 cm de long reli€s par une
entretoise métallique. L'usage de ces traverses béton/acier sans entretien est
considéré plus avantageux d’un point de vue environnemental, que les traverses
de bois qui nécessitent I'usage de préservatifs pour le bois.

Pour des raisons de sécurité, la ligne est protégée des intrusions par des clotures
courantes. Ces cldtures ont une hauteur variant entre 1,40 et 2 metres. Elles sont
installées & la limite de 'emprise (voir figure 2.1). Les ponts, les viaducs et les
passages pour la faune sont également munis d’une protection spéciale afin
d’éviter les chutes causant ainsi des accidents.

Les tableaux comparatifs 2.1, 2.2 et 2.3 décrivent les considérations techniques, les
distances approximatives parcourues selon le type d’emprise et les fréquences, les
horaires et temps de déplacement pour les deux technologies de train rapide a
I'érude.

Auntres modes conventionnels

En général, la technologie des véhicules qui circuleront dans le corridor a 'avenir
est déja en utilisation ou en construction.

Train conventionnel

La carte 2.1 illustre les parcours existants pour le transpart ferroviaire
conventionnel de passagers dans le corridor. La carte 2.1 et le tableau 2.4
identifient également les gares actuellement dessérvies par un train conventionnel
dans le corridor. La plupart des liaisons sont assurées par des trains de type LRC
et par des locomotives de type F-40 qui permettent des vitesses de 160 km/h.

On ne prévoit pas augmenter la capacité en termes de nombre total de sieges
offerts sur chacune des liaisons. VIA Rail remplacera progressivement son parc
de matériel roulant (locomotives et wagons) afin d’améliorer I'image et la vitesse
de ce service interurbain de voyageurs.

2.3
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Tableau 2.1 : Considérations techniques

« Courbes horizontales

» Courbes verticales

» Pente maximale

« Pente recommandée

6 000 meires et plus

23 000 & 33 000 metres

3.5 % potentiellement jusqu'a 5 %

0a2%

2 000 mérres et plus
10 000 a 17 000 méwres
3.5 % potenticllement jusqu'aS %

022%

Source ; Quebec-Ontario High Speed Rait Project. Proliminary Rowting Assessment and Cosling Study, Final Report, SNC-TAVALIN and DELCAN, March $994, p.2-1

Tableau 2.2 : Distances approximatives parcourues selon le type d'emprise

Québec-Windsor

Windsor-London 193 184 ioxstante Existante
London-Toronto 157 160 Nouvelle Nouvelle
Toronto-Ottawa/Hull 415 413 Toronto-Kingston : existanie Toronto-Cobourg : existante
Kingston-Smith Falls : nouvelle Cobourg-Smith Falls : nouvelle
Smith Falls-Ouawa : existante Smith Falls-Onawa : existante
Otrawa/Hull-Montréal 177 177 Exislante avec de nombreax Lixistante
réalignements
Montréal-Québec 272 2713 Existante Eixistante
Province de Québec 449 450 Existante avec des réalignements Existante
Provinee de 'Ontaro 785 777 Huistanie et nouvelle Hxistante ef nouvelle
Ensembie du corridor 1234 1227 tixistande el nouvelle Hxistanie of nouvelle

Sources o * Quebee-Ontario High Speed Rail Project. Jystem Operations sod Cons, Canadinn Insthuie of Guided Grownd Trensport Queon's University ot Kingston, Omtanio, August 1994, p.6
** Quebes-Onatario High Speed Reil Project. Prodipinacy Botting Assessment and Costing Study, Pined Repory, SMNCLAVALIN and DELCAN, ddarch 1994, p. 223
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Tableas 2.3 1 Fréquences, horaires et temps de déplacement pour le service ferroviaire de transpont de passagers dans le corridor
Québec-Windsor {train mpxgie et traln conventionnel)

haologle echinale nalo AT albog 1ofop c‘; mol;;g,. :
“won pendulalre d e ire - ulaire § SRt IOIL P ire'y Blry ¢ irain
3 P : vl ‘ Kinh 50k

3:30 130
Windsor- 6:00 T:48 6:00 6:00 . . . . a !
Toronto 9 13 9 14 5 5 19-09 | 2048 18 - 35 18 35 1:24 1:39 P:56 | 2:09 4:00 4'3100
London- 6:50 7:48 6:45 6:45 ] . ) . .
Toronto 18 27 19 29 8 8 19:50 | 20:48 | 20:25 | 20:25 0:4Y | 0:58 | 0:58 1:11 2:10 2:10

Toronto- |l 44 49 13 48 4 4 6:00 1 7:46 | "9:00 1 9:00 § a0t e 2:10 | 2:108 | 4:10 | 4:10

Outawa 21:00 22:46 17: 30 17:30
Toronto- 6:00 8:56 710 110 . . . . . .
Toronto. | 3 13 2u |35 6 6 |20 aie | a1 238 [ 256 | 33 | 3ias | aiso | oaiso
Montréal- 7:10 8:34 7100 7:00 ) ) . . ) )
ot 116 22 7| » 4 4 gt b R e vz | 2 s | 1ias | 2050 | 2050

Sowrces:  * Quebec-Ontario High Speed Rail Project. System Operastions and Cogsts, Canadian Institute of Guided Ground Trunspon, Queen's University at Kingston, Ontario, August 1994, p. iii, 14, 15.
*+ M. Renaud Leblane, Service des réservations el des informations, VIA RAIL, communication téléphonique, 26 oclobre 1994,
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Carte 2.1: Localisation approximative des tracés et des gares existants dans le corridor Québec-Windsor
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Tableau 2.4: Localisation approximative des gares desservies par un train conventionnel

Québec (Gare du Palais)  |Monréal (Gare Centrale) | Meontéal (Gare Centraie) {Owaws ITorontn Terontn Toroan
Sainte-Foy Dorval Derval Seniths Falls Oaloriile Oaicyille Bramipion
Lévis Cotean Cotean Brockviile  Aldembiat Aldemiior Georgetown
Chamy ‘ Comwall Alexandria Gananoque {Brantford Grirnsby Guelph
Drummondville Presco Maxviile Kingston . 'Woodstock St-Catharines Kitchener
Saint-Hyacinthe Brociville Casselman Naganee Ingersail g‘e‘g‘;{‘ei oy Stratinrd
4Saint-Lambert Gananoque Crawa Beilevilie Londan Stebarys

Montréal (Gare Centrale) {Kingston Trenton Jet Glencoe London

Napanes Cobourg Chatham Strathroy

Belleville ' Port Hope Windsor ) Warfond

(Trenm Jeu Cshawa Wyoming

Cobourg &}m&-iw(}o(;d'['m;) Sarrsia (vexy Chicrgo)

Port Hope Toronto

Othaws

Guildwood

{Gare GO Transit}

Toronto

Source:  VIA Rail Canada. [ndicatsuz nagional, Edidon hiver / printemps, en vigueur le 30 octobre 1394,



2.2.2.2 .

Aucun changement de parcours n’est prévu. Les temps en train conventionnel
seront réduits de 10% dans le trongon Montréal-Toronto d’ici a Pan 2000 et de
15% d’ici a 'an 2005. Les utilisateurs des autres trongons verront leur temps
diminué de 10% d’ici a 'an 2005. Aucun changement dans les temps de voyage
n’est prévu par la suite.

Avion

Les villes importantes desservies par de grands aéroports sont, dans le corridor
Québec-Windsor: Québec, Montréal, Ottawa-Hull, Kingston, Toronto, London,
Sarnia et Windsor. La Politique du ciel cuvert devrait permettre 'augmentation
du nombre de vols directs entre les centres d’affaires canadiens et américains. I
n’y a cependant pas d’augmentation prévue dans la fréquence et dans les temps
de parcours des vols a l'intérieur du corridor Québec-Windsor.

Les avions A réaction de grande dimension seront encore utilisés pour les parcours
permettant de relier les grands centres urbains. Le troncon Montréal-Toronto
continuera a étre desservi par des avions a réaction sans changement dans la
fréquence des départs. {l n'y a pas de changement prévu dans la répartition des
types d’avion (mélange de turbopropulseurs et de réacteurs) entre les autres paires
de villes du corridor.

Au niveau des infrastructures aéroportuaires, des constructions de nouvelles pistes
sont prévues aux aéroports de Toronto (Pearson) et de Québec. Les principaux
projets d’expansion d’aéroports dans le corridor sont:

aéroport de Toronto (Pearson): agrandissement de 'aéroport en trois phases,
soit des agrandissements successifs permettant de passer a 4 (1994-93), 5 (1997)
et 6 (2000) pistes, 'amélioration de la capacité de 'aérogare actuelle (1993-
1998) et I'ajout d’'unenouvelle aérogare (1998-2006) a cet aéroport;

aéroport de Montréal (Dorval): agrandissement de I'aérogare actuelle (2003-
2008);

aéroport de Québec: agrandissement de I'aérogare (1994-1997), ajout d’une
piste (1997-1998) et d’une tour de contrdle (1595-1996).

De nouvelles technologies permettant des espacements réduits entre les véhicules,
des raffinements dans les procédures de contrdle des vols, de méme que des
améliorations dans 'aménagement et P'accés aux terminaux, augmenteront la
capacité aux aéroports sans qu’il soit nécessaire de prévolr des réaménagements

-majeurs. Les changements prévus dans le niveau des services aériens dans le

corridor sont donc des changements limités a la répartition du trafic.

2.9
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Autocar

-Les principaux centres-villes seront encore, dans P'avenir, desservis par un service

d’autocar interurbain. La technologie de référence utilisée pour la présente étude
est Pautocar de type allongé de plus de 45 pieds permettant une capacité d'environ
51 passagers. Dans les tron¢ons Québec-Montréal et Montréal-Toronto, des
autocars articulés ou a deux étages pourraient aussi faire leur apparition.
L'utilisation de tels véhicules sera cependant exceptionnelle. On ne prévoit donc
pas de changements majeurs dans le niveau et la fréguence de service en ce qui
a trait 2 ce mode de transport.

Automobile

Les gouvernements font face de plus en plus & des pressions en vue de réduire
leurs dépenses associées 2 la construction de nouvelles autoroutes, d’augmienter
la capacité et 'efficacité des autoroutes existantes, et de réduire les émissions de
polluanis a la source. Ces pressions se traduiront dans I'avenir par des mesures
concretes afin d'inciter le transfert modal des passagers des autcmobiles vers les
transports en commun, spécialement dans le cas des déplacements urbains. Ce
type de solution aux problemes associés a la circulaticn routiére est présentement
a Pétude aux ministéres des Transports du Québec et de 'Ontario dans le cadre
de ['¢laboration de plans de développement stratégiques.

Dans le cas des autoroutes, 'augmentation de la capacité dans le corridor ne sera
justifiée qu’en dernier ressort, c’est-a-dire lorsque aucune autre alternative ne sera
possible, et devrait se limiter a la construction de voies de contournement des
zones urbaines. Au ministere des Tramsports du Québec, le plan de
développement stratégique identifie comme projets prévus:

autoroute 13: extension jusqu’a 'aéroport de Mirabel;

autoroute 440 & Laval: extension jusqu’a 'autoroute Transcanadienne (A-HO;
autoroute 30: construction entre Mirabel et Ottawa;

autoroute 30: prelongement entre Brossard et Coteau-Landing.

Au ministere des Transports de 'Ontario, les principaux projets de modifications
du réseau routier concernent:

autoroute 407: extension permettant de contourner la grande région
métropolitaine de Toronto;

autoroute 420: construction passant & travers la péninsule du Niagara;
autoroute 403: extension jusqu’a Brantford;

autoroute 400: extension jusqu’a North Bay;

autoroute 401: élargissement a Ottawa (alignement de 'actuelle route 16).




2.3

2.4

Compte tenu des améliorations prévues au réseau, telles que les nouvelles
possibilités offertes par la 401, les temps de déplacement devraient dans I'avenir
diminuer de 2 & 5% pour les voyages entre Toronto et Ottawa. Aucun
changement dans les temps de parcours n’est prévu pour les autres trongons du
cormdor.

Les véhicules automobiles privés demeureront les véhicules les plus flexibles et
généralement les plus rapides pour les voyages «porte & porte». Associé€s aux
diminutions d’investissements dans les infrastructures routiéres et 2 la nécessité de
réduire la congestion et les émissions de polluants a la source, les services
ferroviaire et aérien demeurercnt une alternative intéressante a 'automobile pour
les voyages de plus de 300 km (ex.: Montréal-Toronto).

LOCALISATION DES TRACES REPRESENTATIFS ET DES GARES POUR UN
SERYICE DE TRAIN RAPIDE

Les tracés représentatifs et la localisation approximative des gares desservies par
les technologies de train rapide sont identifiés dans I'étude complémentaire
intituiée Tracés et cotts d’infrastructures, réalisée par SNC-Lavalin/Delcan, alors
gue la longueur de Uinfrastructure utilisée par les technologies de train rapide est
compilée a I'annexe 10 du rapport HSR Study Cost Development, daté du 7 mars
1994.

Comme il est indiqué a la carte 2.2, chacun des scénarios d’investissement dans un
service de train rapide (pendulaire a 200-250 km/h et non pendulaire de plus de
300 km/h), requiert une portion plus ou moins importante de nouvelle emprise
afin de satisfaire aux contraintes de géométrie propres a la technologie impliquée.
Ces scénarios nécessitent également des réalignements pius ou moins importants
des emprises existantes.

La carte 2.2 et le tableau 2.5 identifient les gares existantes devant faire I'objet de
réaménagements afin de permettre & un service de train rapide d'y accéder, ainsi
que les nouvelles gares devant étre construites pour I'implantation d’un service de
train rapide dans le corridor. Il va de soi que la technologie utilisant le plus de
nouvelles emprises nécessite la construction d’un plus grand nombre de nouvelles
gares.

SCENARIOS D’'INVESTISSEMENT

Les prévisions d’utilisation des différents modes de transport interurbain de
passagers dans le corridor (sur un horizon de 10 et 30 ans) pour chacun des
scénarios d’'investissement sont présentées aux figures 2.2 a 2.4. Ces figures
présentent le nombre moyen de déplacements de passagers par mode de transport
pour le Québec, pour I'Ontario et pour I'ensemble du corridor, pour le statu quo
(1993 yet pour les scénarios d’investissement considérés en I'an 2005 et 'an 2025,

2.11
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Carte 2.2: Localisation approximative des tracés représentatifs et des gares pour le service de train rapide dans le corridor Québec-Windsor
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Tableau 2.5: Localisation approximative des gares desservies par un train rapide

+ 300 km/h

Detroit / Windsor Nouvelle gare au sud de Windsor 4 4

London / St-Thomas Nouvelle gare au sud-est de London 4 o

Noavelle gare 3 proximité de 'schangeur des

Kitchener / Waterico Cambridge autoroutes 401 et 24

Aéroport Pearson, région nord-ouest de Nouvelle gare au nord-est de l'aéroport prés de 7 s

Toronto l'autorodte 407

Grand Toronto Modlﬁcguon de la gare existante Union Station au y s
centre-ville de Toronto

Région est du Grand Toronto Nouvelle gare & East Pickering 4 s
Neouvelle gare localisée 4 10 kun au nord du cenwre-ville

Région de Kingston de Kingston 2 proximité'de 1z route régionale 4 4
n° 10

Ottawa ou Hull Muodification de la gare VIA existante ou nouvelle gare S/ y

au centre-ville de Hull

Aéroport de Mirabel, région nord-ouest de

Nouvelle gare sur le site de l'aéroport {prés de la gare J

Montréal d¢ja prévue lors de la conception de l'aéroport) ’
Aéroport de Dorval, région ouest de Modification de la gare VIA existante . s
Montreal

Communauté urbaine de Montréal Modification de la gare existante Centrale v 4
Est de [a région de Montréai Nouvelle gare située au centre de Laval o ¥
Trois-Rivieres Nouvelle gare localisée au nord de Trois-Rivigres v 4
Ouest de la région de Québec Nouvelle gare située a proximité de 'aéroport de / J

¢ Québec A L."Ancienne Loratte

Québec Modification de la gare Gare du Palais existante e 4

v Zone urbaine desservie par de nouveanx systémes f[erroviaires 1 grande vitesse

Source:  Compilation Dessau - MMM i partir du document Quebec-Cnitario High Speed Rail Project. Final Report, SNC-LAVALIN and
DELCAN, March 1994, exhibits 9.1 t0 9.4,
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Figure 2.7: Scénario d'investissement dans les modes de transport conventionnel,
par province ef pour Pensemble du corridor Québec-Windsor
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Figure 2.3 Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h,
par province et pour I’ensemble du corvidor Québec-Windsor
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Fipure 2.4: Seénario d'investissement dans une technologie non pendulaire de plus de 300 km/h,
par province el pour Pensemble du corvidor Guébec-Windsor
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Chapitre 3

METHODOLOGIE



Le troisieme chapitre présente la démarche d’évaluation retenue aux fins de I'étude et décnt
les principales sources d’information utilisées. Les principaux termes utilisés dans le rapport,
tels qu'aspect, enjeux, environnement, effets sur 'environnement, critére, objectif, but et
parametre sont définis dans le glossaire  la fin du rapport.

3.1

311

DEMARCHE D’EVALUATION

Compte tenu du contexte et des objectifs poursuivis, la démarche d’évaluation
retenue aux fins de la présente étude a ét€ structurée en trois grandes &tapes
successives:

a) ¢tablissement du cadre analytique;

b} établissement des parametres d’évaluation;

c) évaluation synthétique.

La démarche d’évaluation préconisée est illustrée a la figure 3.1. Les sections qui

suivent décrivent chacune de ces étapes.

Ftablissement du cadre analvtique

lLa premiére étape de la démarche d’évaluation poursuivie s’est soldée par
Pétablissement d’un cadre analytique permettant la réflexion sur les enjeux et la
prise en compte et l'évaluation des impacts environnementaux et Socio-
économiques qui, autrement, risqueraient de passer inapercus.

La sélection des crittres d’évaluation environnementale et socio-économiques
considérés comme essentiels pour juger du bien-fondé du projet de train rapide
a également été effectuée en se référant a des exercices analogues réalisés dans
des contextes de planification de transport multimodal a 'échelle régionale ou
macrorégionale. Compte tenu du caractére macroscopique de 'étude et du fait

que les données de référence se limitent aux impacts de 'exploitation des modes
de transport interurbains de passagers ou aux impacts lies a la localisation des
infrastructures dans le corridor (réf: Erudes sur les tracés et les coflis
d’infrastructure pour le Train rapide), deux catégories de critéres d’évaluation ont
€t€ retenues:

a) ceux correspondant aux aspects spécifiques de I'exploitation des systemes de
transport de passagers dans le corridor;

b) ceux correspondant aux aspects spécifiques de la localisation des
infrastructures de transport dans le corridor.

(¥S)
et
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Figure 3.1: Démarche d'évaluation
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Les catégories d’information qui composent le cadre analytique retenu aux fins de
I'étude ont été déterminées en se référant, dans la mesure du possible, aux lois et
aux politiques environnementales canadiennes (nationales, provinciales ou
municipales) en vigueur ou en voie d’élaboration. On trouvera 2 la section 4.1 du
rapport une syntheése des principales lois et politiques applicables.

Comme il a été recommandé dans un document méthodologique préparé par le
ministére des Transports du Québec pour I'évaluation des plans de tramsport
régionaux, la sélection des criteres d’évaluation a été effectuée en respectant les
quatre conditions suivantes:

«étre exhaustyf

étre opérationnel
étre non-redondant
étre concis»®.

la premiére condition relative a 'exhaustivité a conduit a examiner tous les
aspects environnementaux et socio-économiques soulevés par le projet de train
rapide, afin de s’assurer que les critéres d’évaluation retenus pour 'étude ainsi que
les objectifs et buts correspondants, refletent 'ensemble de la problématique.

La dewdeéme condition relative a la nature cpérationnelle des critéres d’évaluation
a contribué a s’assurer que ceux-ci puissent faire lobjet d'une évaluation
quantitative ou, le cas échéant, qualitative dans le cadre de la présente étude. A
cet égard, la priorit€ fut accordée aux obijectifs permettant de dégager des couts
ou bénéfices sociaux et environnementaux susceptibles d’éire intégrés a 'analyse
colit-bénéfice globale du projet.

La troisieme condition relative a la non-redondance a contribué a s’assurer
qu'aucun des criteres, objectifs et buts ne référait a une facette du projet qui &tait
déja considérée ailleurs, que ce soit dans le cadre de I’étude environnementale
comme telle ou dans d’autres études effectuées en paralléle sur le projet. A cet
€gard, une attention particuliere a €té portée a la nécessité d’éviter une double
comptabilisation des colits ou bénéfices associés au projet.

La quatritme condition relative & la nécessité d’étre concis a coniribué 2
restreindre au minimum les critéres retenus pour I'évaluation environnementale
et socio-€conomique du projet, de fagon a faciliter 'exercice de comparaison des
scénarios d’investissement dans le corridor. Les critéres retenus correspondent
donc aux aspects qui ont €t€ jugés cruciaux pour I'évaluaticn du bien-fondé
environnemental et social du projet.
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On trouvera la description et la justification des criteres d’évaluation a la section
4.2 qui suit. A chaque critere, ont été associés des objectifs et buts généraux
permettant de mesurer la performance environnementale ou socio-économique
relative des différents scénarios d’investissement examinés dans le corridor. Les
objectifs se rapportent & des aspects quantitatifs (ex.: tonnes de polluants
atmosphériques), alors que les buts correspondent a des aspects difficilement
quantifiables, ou qualitatifs (ex.: intégration des infrastructures de transport dans
le paysage). On trouvera la description et la justification des objectifs et buts
correspondant & chacun des critéres d’évaluation a la section 4.3 du rapport.

Ftablissement des paramétres d’évaluation

Compte tenu du caracteére multimodal de chacun des scénarios d’investissement
considérés, ia comparaison des scénarios a exigé, au préalable, I'établissement et
évaluation de parametres environnementaux et socio-économiques permettant de
distinguer les avantages et inconvénients de chacun des modes de transport de
passagers conventionnels et non conventionnels dans le corridor.

[’évaluation des modes de transport de passagers envisagés et existants dans le
corridor repose sur les trois opérations suivantes:

a) la prise en compte de V'information issue des études complémentaires;.

b) [Pétablissement de parametres quantitatifs ou, le cas échéant, qualitatifs pour
évaluer la performance environnementale ou socio-€conomique relative de
chacun des modes de transport, en regard des criteres, objectifs et buts
retenus;

¢} lorsque possible, les parametres quantitatifs produits sont transposés en
termes de cofits ou de bénéfices unitaires (ex.: deilars par passager par
kilomeétre) en vue d’alimenter 'analyse colt-bénéfice du projet.

Parameétres quantitatifs

Les parametres quantitatifs utilisés dans la présente €tude sont produits lorsque
possible, sous forme de données unitaires (ex.. grammes de pollution
atmosphérique par passager par kilometre) et ce, pour les années 1993, 2005 et
2025, On trouvera & 'annexe F le bilan des recherches entreprises pour &tablir
Ces parametres.
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3.1.2.2

- 3.1.23

Parameétres qualitatifs

Les données de nature qualitative utilisées dans P'étude sont issues des études
complémentaires ou générées a partir de recherches thématiques particuligres.

Coflits et bénéfices environnementaux et socio-économiques

‘Tel qu’expliqué en plus de détails dans 'annexe E, seul un nombre limité ’aspects
environnementaux et socio-économiques propres au transport interurbain de
passagers dans le corridor peuvent étre quantifiés en termes monétaires dans le
cadre de la présente étude.

Les aspects faisant l'objet d’une évaluation en termes de cofits ou bénéfices
environnementaux et socio-économiques aux fins de la comparaison des scénarios
d’investissement sont les suivants:

a)

b)

la pollution atmosphérique: référence aux données du Rapport final de la
Commission sur le transport des voyageurs au Canada quant aux cofits
envIronnementaux associés aux émissions de CO,, de SO,, de NO, et O, et
aux €rmissions de matiéres particulaires;

la sécurité publique: référence aux données du Service des Fvaluations
économiques de Transports Canada quant aux cofits assumés par la
collectivité en ce qui a trait aux accidents avec morts et aux accidents avec
blessés;

Futilisation du sol et 'aménagement du territoire: référence aux données de
Statistique Canada pour le calcul des colts associés aux pertes de production
agricole sur les terres de catégories 1 et 2

les bénéfices économiques pour les usagers actuels et futurs liés a la mobilité
offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont identifiés
sous forme de surplus aux conscmmateurs dans les études de Prévisions

d’achalandage;

les bénéfices socio-économiques associés au développement économigue
régional induits par un service de train rapide (incidences sur 'emploi et le
tourisme). Ces bénéfices sont évalués dans une autre étude complémentaire,
soit Pétude sur la Stratégie industrielle et avantages économiques;

les bénéfices socio-économiques associés au développement économique
régional induits par un service de train rapide (incidences de la location de
concessions dans les gares de train rapide). Ces bénéfices sont €valués dans
une autre €tude complémentaire, soit 'étude sur le Transport de
marchandises légéres;




3.1.3

g) les colts associés aux mesures d’atténuation environmnementales et socio-
économiques requises pour implantation du train rapide identifiés dans
Pétude portant sur les Tracés et les cofits d’infrastructure. Ces cofits n'entrent
cependant pas dans le calcul des colits et bénéfices environnementaux et
socio-économiques du projet, parce qu’ils sont déja inclus dans les coiits
d’infrastructure du projet, et ne constituent donc pas des effets

-~ environnementaux ou socio-économiques "externes” au projet. Les colts des

mesures d’atténuation proposées dans cette étude complémentaire
COmprennent:

. les colts de protection contre le bruit et les vibrations;

. les colts d’acquisition fonciers;

. les cofits de relocalisation d’infrastructures;

. les colts d’aménagement de traversées d mfrastmctures rout}ercs

. les colts d’aménagement de traversées en milieu agricole; .
les coiits d’aménagement de traversées d’animaux en milieu faunique;

. les colts de protection des eaux de surface et souterraines;

. les colits de protection des riviéres;
les cofits de protection des sols contre ’érosion;
les colts des audits environnementaux dans les cours de triage et les
emprises ferroviaires;

Qutre les impacis environnementaux et socio-€conomiquss qui ne sont pas
transposabies en termes de coits environnementaux (€cosystémes naturels, bruit
et vibrations, perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés &
I'utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barritre, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage), les colts associés 2 la
consommation énergétique ne sont pas pris en compte puisque ceux-ci sont
considérés comme des cots d’opération des systeémes de ‘transport et non des
coits environnementaux. Les colts environnementaux attribuables a la
consommatique énergétique générée par les transports sont reflétés en grande
partie dans les coflits environnementaux associ€s a la pollution atmosphérique.

Evaluation synthétique

L’analyse coiits-bénéfices est la méthode d’évaluation retenue dans le cadre de
I'évaluation globale du projet de train rapide dans le corrider Québec-Windsor.
Une attention particuliere doit donc étre portée dans 'étude environnementale,
a 'évaluation des parameétres socio-€conomiques €t environnementaux pouvant
étre synthétisés en employant des valeurs monétaires comme base de comparaison.

Il est souvent fait état dans les études de tracés routiers de méthodes
systématiques d’évaluation. L’efficacité de ces méthodes est tributaire des
hypotheses avancées et de la disponibilité de données quantifiées relativement aux
cotits et aux valeurs accordés a chacun des parametres. Il convient cependant de
ne pas perdre de vue que les résultats de ces méthodes d’évaluation constituent
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des approximations et qu’elles ne sont pas une fin en soi. Selon un rappaort publié

en 1973 par le Groupe de recherche routiere de 'OCDE, ces méthodes

systématiques d’évaluation comprennent:* ' _

a) les méthodes de pondération linéaires («linear scoring functions») qui
supposent que les parametres peuvent &tre quantifiés, faire objet dune
pondération numérique et étre synthétisés en calculant leur somme pondérée;

b) les méthodes basées sur la théorie utilitaire («utility theory») ou sur'la théorie
statistique de décision («statistical decision theory», une variante de la théorie
utilitaire), qui supposent P'existence d’une fonction permettant de rapporter
le niveau des parametres a leur valeur composée. Ces méthodes reposent sur
un ensemble d’hypothéses supposant que le décideur est en mesure:

d’allouer une valeur, selon une échelle d’intervalles d’utilité pour chague
parametre, a chacune des solutions proposées;

d’assigner des probabilités subjectives a tous les aspects incertains
découlant des résultantes du projet;

de mesurer la valeur probable de toutes les composantes optionnelles du
projet;

¢) lanalyse cofits-bénéfices qui suppose que les parametres peuvent &ire
synthétisés en employant des valeurs monétaires comme base de comparaison:

d) VYanalyse des structures d’objectifs qui dispose les objectifs de manigre a
éclairer les jugements de valeur portés et permet la comparaison des divers
systtmes de transport considérés.

Cette dernieére méthode est celle qui a €té retenue pour 'évaluation comparative
des scénarios, &tant donné qu'elle correspond le mieux aux limitations
méthodologiques inhérentes a 'étude. Une telle méthode permet d’examiner les
incidences environnementales et socio-€conomiques- du projet sur la base de
parametres quantitatifs et qualitatifs, tout en n’excluant pas de Tanalyse les
parametres pouvant étre synthétisés en employant des valeurs monétaires comme
base de comparaison. L'approche retenue fournit également un cadre
systématique pour lidentification des aspects environnementaux et s0Cio-
€conomiques qui ne peuvent étre inclus, pour des raisons méthodologiques, dans
Panalyse globale cofits-bénéfices du projet de train rapide Québec-Windsor.

Par ailleurs, aucune pondération des critéres n’a été envisagée pour I'évaluation
comparative des scénarios, ce qui implique a priori que chacun des criteres
d’évaluation retenus est implicitement considéré d’égale importance.
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3.2

3.2.1

['évaluation comparative des scénarios d’investissement dans le corridor Québec-

Windsor est réalisée en trois opérations successives:

a) analyse quantitative et qualitative des scénarios selon chacun des critéres
correspondant aux aspects spécifiques des systemes de transport de passagers
dans le corridor;

b) analyse quantitative et qualitative des scénarios selon chacun des critéres
correspondant aux aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de
{ransport;

c) analyse des scénarios sur la base des colts et bénéfices environnementaux et
socio-économiques associés a 'ensemble des criteres d’évaluation.

I.a comparaison des scénarios est effectuée en regard des conditions suivantes:
sur les horizons de I'an 2005 et 2025;

pour I'Ontario et pour le Québec;
pour 'ensemble du corridor Québec-Windsor.

PRINCIPALES SOURCES DYINFORMATION UTILISEES

L’examen de la problématique environnementale et socio-€conomique associée a
la décision d’aller de I'avant ou non avec le projet de train rapide repose sur
quatre sources d’information complémentaires:

a) les études complémentaires réalisées en parallele dans le cadre de 'étude de
faisabilité du projet de train rapide Québec-Windscer;

b) des études de cas tirées de divers rapports environnementaux pour des projets
récents d’expansion d’aéroports, d’autoroutes et de réseaux ferroviaires
conventionnels dans le corridor Québec-Windsor ainsi que des recherches
entreprises sur des thémes particuliers;

¢) une revue de la documentation pertinente disponible;

d) des discussions avec des représentants gouvernementaux et de 'industrie du

transport.

Frudes complémentaires

Plusieurs des études complémentaires entreprises dans le cadre de I'étude du

projet de train rapide Québec-Windsor traitent de questions environnementales
ou socio-économiques associées a la construction, a Vexploitation et aux effets
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induits par le train rapide (voir figure 3.2). Les études comportant des intranis
essentiels pour la présente étude environnementale sont les suivantes:

a)

b)

d)

g)

les études de Prévisions d’achalandage, quant aux prévisions d’utilisation des
différents modes de transport interurbain de passagers dans le corridor et le
surplus aux consommateurs correspondant, sur un horizon de 10 ans et de 30
ans, pour chacun des scénarios d’investissement considérés;

I'étude portant sur 'Evaluation des technologies, stratégies d’exploitation et
estimation des colts, quant a la description des technolcgies et des stratégies

d’exploitation du train rapide et la description des sources d’impact du train
rapide en termes de sécurité publique, de consommation énergétique, de bruit,
de vibrations, et de champs électromagnétiques;

I'étude sur les Tracés et colts d'infrastructure quant & la description des
parcours approximatifs et des sites de gares envisagés pour le train rapide, la
description des impacts biophysiques et socio-économiques, €t aux mesures
d’atténuation spécifiques a chacun des parcours proposés pour le train rapide;

I’étude des Tendances du transport interurbain et des subventions modales,
quant 2 la description des divers systeémes conventionnels de transport
interurbain de passagers dans le corridor sur un horizon de 30 ans (train,
avion, autocar, automobile) et aux prévisions d’utilisation des différents modes
de transport interurbain de passagers dans le corridor, sur un horizon de 30
ans, pour le scénario d’investissement dans les modes de transport
conventionnels;

Iétude sur la Stratégie industrielle et avantages €conomiques, quant &
’évaluation des retombées du train rapide en termes de création d’emplois et

de retombées sur le tourisme;
P'étude sur le Transport des marchandises 1égeéres, quant aux incidences de la
location de concessions dans les gares de train rapide;

I'étude portant sur les Agglomérations urbaines, quant a 'évaluation des effets
structurels du train rapide sur le développement urbain.

Etudes de cas et autres recherches thématiques

Compte tenu de leur caractére multimodal, 'évaluation comparative des scénarios
d’investissement requiert la prise en compte des impacts environnementaux et
socio-économiques des modes de transport conventionnels (train conventionnel,




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 3.2: Sources et catégories d'information environnementale et socio-
économique issues des autres €tudes complémentaires
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3.2.2.1

avion, autocar, automobile), au méme titre que les impacts associés au train
rapide.

En ce qui concerne les modes de transport conventionnels, absence de données
comparables a celles produites pour le train rapide dans Pétude sur les Tracés et
les colits d'infrastructures a été partiellement comblée par des études de cas tirées
de divers rapports environnementaux pour des projets récents d’infrastructures,
ainsi que par des recherches entreprises sur des theémes particuliers.

La figure 3.3 illustre les catégories d’information environnementale et socio-
économique déterminées par 'étude environnementale a partir de ces études de
cas et des autres recherches thématiques.

Etudes de cas tirées de divers rapports environnementaux

Les études de cas retenues aux fins de la présente étude ont &t€ sélectionnées en
vertu de deux considérations majeures:

a) elles devaient permettre d’identifier les impacts typiques générés par des
projets d’infrastructures susceptibles d’étre réalisés a court ou & moven terme
dans le corridor Québec-Windscr, et ce pour chacun des modes de transport
conventionnels;

b) elles devaient contenir des catégories d’information environnementale et socio-
économique homogenes et comparables a celles produites pour le train rapide
dans I'étude sur les Tracés et coiits d’infrastructures.

La sélection des études de cas s'est inspirés des catégories de projets
d’infrastructures de transport conventionnels identifiés dans 'Etude des tendances

du transport interurbain et des subventions modales. Les catégories de projets
sélectionnés pour les études de cas sont:

a) avion: . addition de trois pistes & 'aéroport international de Toronto
Lester B. Pearson;

b) train: . expansion du service ferroviaire en milieux rural et
périurbain;
expansion du service ferroviaire et réaménagement de gares
en milieu urbain;

c) autocar et auto: . élargissement d’autoroutes dans la voie médiane;
élargissement d’autoroutes dans l'accotement;
construction de routes a travers des milieux humides;

. construction d’une nouvelle structure de pont au-dessus
d’une riviere;
construction d’un viaduc en milieu urbanisé.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 3.3: Catégories d'information environnementale et socio-économique
déterminées par 1’érude environnementale
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3.2.2.2

3.

»

Les rapports environnementaux choisis pour les études de cas s'appliquent tous
a des projets en Ontario afin de faciliter la synthese de I'information disponible.
Les études de cas retenues et les catégories d’aspects environnementaux et $0Cio-
économiques permettant la comparaison des divers modes de transport a 'étude,
ainsi que les critéres d’évaluation correspondants, sont présentés au tableau 3.1 qui
suit. Le bilan des études de cas réalisées dans le cadre de cette étude est présenté
a I'annexe G.

Autres recherches thématiques entreprises dans le cadre de Pétude

Les recherches thématiques qui ont été entreprises en vue de compléter les
données environnementales et socio-économiques requises pour I'évaluation
comparative des scénarios d’investissement sont de deux ordres:

a) les recherches en vue de générer des données quantitatives et transposées en
colits environnementaux pour chacun des modes de transport considérés;

b) les recherches en vue de documenter sur une base qualitative le cadre
analytique de I'étude et certaines problématiques particulieres au projet.

Le bilan des recherches thématiques entreprises sur la consommation énergétigue,
la pollution atmosphérique, la sécurité publique, les écosystémes natursis et
I'utilisation du sol et 'aménagement du territoire est présenté a Pannexe F. Les
résultats des recherches thématiques effectuées sur la mobilité, le bruit et les
vibrations et les perceptions et les modifications sociales ont €t€ intégrés
directement & I’évaluation comparative des scénarios d’investissement, aux
chapitres 5, 6 et 7 du rapport. Aucune recherche pariiculiere sur le
développement économique régional n’était requise, compte tenu des informations
disponibles dans I'étude sur la Stratégie industrielle et impacts économiques dans
Pétude sur le Trapsport des marchandises ]égéres et dans I'étude sur les
Agglomérations urbaines. Les informations ont ét€ intégrées directement a
I'évaluation comparative des scémarios d’investissement, aux chapitres 6 et 7 du
fapport.

Revue de la documentation

On trouvera dans les références bibliographiques a la fin du rapport 'ensemble
des documents utilisés dans le cadre de I'étude. Les principaux documents de
référence utilisés pour la confection du rapport sont:

le rapport de la Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada
intitulé Directions: le rapport final de la Commission sur le transport des
voyvageurs au Canada, 1992, volumes 1, 2, 3 et 4;
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ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
Tablean 3.1: Identification des incidences environnementales des modes de transport conventionnels

POUR LTAVION
= Lester B Pearson International

Alrnort ;. Airside Development

Projses, Envisonmental Impeet
Zratermneny, Transports Canada, 1991

» Addition de trois pistes

» Zones d'intérét environne-

mental reconnu (ESAs etANSIs)

» Flore

* Cours d'ean

» Qualité de l'ean

+ Habitats aquatiques
» Faune

s Ecosystimes naturels

* Bruit

« Bruit et vibrations

« Qualité de lair

- Pollution ammosphérique

+ Utilisation du sol
« Zones d'intérét historique ou
archéologique

« Utilisation du sol et aména-
gement du territoire

+ Impacts économiques

« Développement économigque
régional

POUR L’AUTOCAR ET
LIAUTOMOBILE

Highway 401 Reconsyuction and SixH
Laning fom 1.2 kom West of Guelph

Line Road easterly 0 0.8 kn West of

Highway 23, Town of Milton,
Envircnmental Staternent Report,
Ministry of Transportation of
Cmitario, November 1991

Highwav 401, Reconstructon and

Sis-Laning from 0,15 km East of
Wellingion Countv Road 33 easterly

0 kmio 1.8 km East of Highway 6,
Township of Puslinch
Environmental Stateruent Report,
Ministry of Transportation of
Critario, April 1993

» Elargissement d'autoroutes
dans ia voic médiane

» Zones d'intérét environne-
mental reconnu (ESAs et
ANSIs)

+ Flore

» Qualité de I'ean, du drainage et
habitats aquatiques

« Risques de déversement

» Ecosysidmes naturels

+ Bruit

« Bruit et vibrations

« Utilisation du sol
+ Gesdon des déchets

« Usilisation du sol et
aménagement du territoire

Notes

ESAs: Environmentally Significant Areas

ANMNSTs: Areas of Narmral and Scientific Interest




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO

ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 3.1: Identification des incidences environnementales des modes de transport conventionnels (suite)

POUR L'AUTOCAR ET
L'AUTOMOBILE (suite)

« Highway 115, from 4.7 km East of
Highway 115/35 easterly 1o
approximately 1.0 km West of

- Peterborough Country Road 10
including Counrry Road 32
Interchange, Township of
Manvers. County of Victoria,
Township of Cavan, Countv of
Peterborough, Environmental
Staternent Report, Ministry of
Transporiation of Ontario, January
1990

« Elargissement dans I'accote-
ment des autoroutes

+ Flore

» Qualité de I'ean

» Réalignement de cours d'sau
+ Habitats aquatiques

= Faune

» Gestion des neiges usées

« Ecosystémes naturels

* Bruit

» Bruir et vibrations

« Qualité de l'air

= Pollution atnosphérigue

« Utilisation du sol

« Effets de barriére

« Zones d'intéré; historique ou
achéologique

» Utilisation du sof et
aménagement du serritoire

+ Dorchester Road Easterlv 02,1 km
East of Hishway 401 through the

Dorchester Swamp, Township of
North Dorchester, Environmental

Statement Report, Ministy of
Transportaton of Ontario, January
1991

+ Comnsiruction de routes i ravers
des milieux humides

» Flore

» Qualité de 'ean

= Habitats aquatigues
« Faune

« Ecosystémes naturels

» Utilisation du sol
« Zones d'intérét historique ou
achéologique

o Utilisation du sol =t
aménagement du terriiowrs

« Hichway 416 from 1.2 km North of
Highwavy 401 northerlv 1o 1.3 km
North of the South Nation River,
including Country Road 21
Interchanee. United Counties of
Leeds and Grenville, Township of
Edwardsburg, Environmental
Statement Report, Minisoy of
Transportation of Cutario, Mareh
1991

+» Construction d'une nouvelle
structure de pont an-dessus
d'une rivigre

« Flore

» Milieux humides

* Qualité de l'ean

» Habitats aquatiques
+ Faune

« Ecosystémes naturels

« Bruit

= Bruit et vibrations

» Utilisation du sol

+ Effets de barriére

« Zones d'intérét historigue ou
archéologique

« Utilisation du sol et
aménagement du terriicire

Note:

ESAs: Environmentally Significant Areas

ANSIs: Areas of Natural and Scientific Interest



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 3.1: Identification des incidences environnementales des modes de transport conventionnels (suite)

PECTS PERMETTAN
OMPARAISON

POUR L'AUTOCAR ET
LAVTOMOBILE (suite)
« (FWP 392-80-00, Oueen Flisabeth |+ Construction d'un viaduc en + Zones d'intérét environnemen- |+ Ecosystémes narurels
way Sixieen Mile Creek 1o Highway | milieu urbanisé 1al reconnu (ESAs et ANSIs) .
406, WP 435-92-00, Queen ) » Flore
Eligabeth way Jordan Road to + Epandage de produits de dégla-
Sixteen Mile Cresk, Regional cage
Municipality of Nizgara, Citv of St ' = Qualité de I'ean
Catharines, Town of Lincoln, « Milieux humides
Environmental Staternent Report, « Habitats aquatiques
Mirisgy of Transportation of e Faune
Cmtario, March 1993
« Bruit » Bruit e vibrations
« Utilisation du sol « Utilisation du sol et
«+ Zones d'intérét historique ou aménagement du rermtoire
archéologique
POUR LE TRAIN
CONVENTIONNEL
+ Toronto-Milton All Dav Rail Service i+ Expansion du service « Zomes d'intétét environne- - Ecosystémes naturels
Expansion Demonstration Project for | ferroviaire en milieux rural =t mental reconnu (ESAs etANSIs)
Y14 Rail, Environmental Statement périurbain + Flore
Report, Government of Ontario (GO) « Foréts
Transit, Cetober 1992 = Qualité de T'eau
« Habitats aquatiques
« Faune
« Milieux hurnides
* Bruit « Bruit et vibrations -
= O Train Service Expansion « Expansion du service » Zones d'intérét environne- - Ecosystémes naturels
Pregram., Burlington to Hamilton ferroviaire et réaménagement mental reconnu (ESAs et
Smadv, Environmental Statement de gares en milieu urbain ANSIs)
sport, Government of Cntario {GO) * Flore
Tramsit, November 1989 » Quantité =t qualité de l'zau

* Milieux humides
» Habitats aquatiques

+ Faune

* Bruit « Bruit et vibrations

« Utilisation du sol « Utilisation du sol et

« Zones d'intérét historique cu aménagement du territoire
archéologique

Note:  ESAs: Environmentally Sigrificant Areas
ANSIs: Areas of Narural and Scientific Interest
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un document de reférence méthodologique du ministére des Transports du

Québec intitulé Plans de transport, comité responsable de la méthodologie
d’évaluation des scénarios, 1993;

le Plan vert du Canada, 1990;

le rapport sur L’état de 'environnement au Canada, 1991;
le rapport sur L'état de 'environnement au Québec, 1992 et le rapport sur
I’Environnement au Québec - Un premier bilan dossier technique, 1988:

un document de la Conférence européenne des ministres des Transports
(CEMT) avec la coopération de 'OCDE, intitulé La politique des transports
gt de 'environnement - Session ministérielle de 1a CEMT, 1990;

un document de référence préparé pour la Société nationale des chemins de
fer belges: Etude thématique du projet TGV. Paris/Londres-Bruxelles-

Cologne/Amsterdam. Rapport final, 1983;

le rapport final du Groupe de travail Québec-Ontario sur les Enjeux
environnementaux d’'un lien ferroviaire rapide dans le corridor Ouébec-
Windsor, Dessau, 1990;

un document de référence de la Commission of the European Communities:

Green Papc_:r on the Impact of Transport on the Environment - A Community
Strategy for «Sustainable mobility», February 1992;

un document de référence de Thomas Lynch: Energy related. Fnvironmental

and Economic Benefits of Florida’s High Speed Rail and Maglev Svstems
Proposals, paru dans le TRB n° 1255, Energy and Environment 1990 -

Transportation-Induced Noise and Air Pollution;

un document de référence préparé par Statistique Canada: Activité humaine
et U'environnement. un compendium de statistiques 1986 révisé en 1991,

Discussions avec des représentants gouvernementaux et de industrie du transport

Ce rapport n’aurait pu étre possible sans la collaboration des représentants des
ministeres des Transports de 'Ontario et du Québec, de Transports Canada et
d’Environnement Canada et des ministéres de 'Environnement de 'Ontario et du
Québec. Nous avons aussi requ une collaboration précieuse de la part des
représentants suivants des industries du transport: VIA Rail, GO Transit, Ontaric
Bus Industry, Motor Coach Industries (Winnipeg) et Ontario Motor Coach
Association.




Chapitre 4

CADRE ANALYTIQUE




Le quatrieme chapitre du rapport présente les principales références ayant servi a la
sélection des critéres d’évaluation. Il décrit ensuite les critéres retenus ainsi que les objectifs
et buts correspondants, en distinguant ceux qui se rapportent aux aspects spécifiques des
systemes de transport de passagers dans le corridor et ceux qui se rapportent aux aspects
spécifiques de la localisation des infrastructures de transport dans le corridor.

4.1

4.1.1

PRINCIPALES LOIS ET POLITIQUES APPLICABLES

Les gouvernements, tant fédéraux que provinciaux ou municipaux, influencent les
décisions individuelles =t les options de développement. Ainsi, en participant
financierement a la plupart des grands projets d’infrastructures tels que le projet de
train rapide dans le corridor Québec-Windsor, les gouvernements font plus qu’établir
des politiques, normes et programmes. Selon I'Etat de Penvironnement au Canada
«...collectivement, les gouvernements gérent plus de 90% de l'environnement du Canada
er érablissent les politiques pour utiliser la portion restante»® Is ont donc un impact
important sur les décisions individuelles et les orientations de développement. Uest
pourquoi le cadre analytique de I’¢tude doit &tre €1abli en se référant aux principales
lois et politiques applicables au projet dans le corridor (voir tableau 4.1).

Cadre légal et réglementaire

La constitution canadienne détermine les responsabilités entre les instances f&dérales
et provinciales, en matiere d’environnement et de gestion des ressources natureiles.
Les provinces ont la responsabilité des terres et des richesses sises sur leur territoire.
Le gouvernement fédéral, pour sa part, réglemente plusieurs des ressources de ce
territoire. Il réglemente également les activités des deux compagnies de chemin de
fer. Les organismes fédéraux qui jouent un rdle important dans 'aménagement des
transports dans le corridor sont I'Office national des transports du Canada et
Transports Canada. '

On trouvera dans les pages qui suivent une liste des principales lois
environnementales fédérales et provinciales pouvant s’appliquer au projet de train
rapide Québec-Ontario. Cette liste s’inspire d’un classement selon neuf thémes
proposés dans un document de Statistique Canada.®

1D Législation environnementale d’ordre général

Loi canadienne sur la protection de 'environnement {1988);

Loi sur les contaminants de 'environnement (Canada, E-12);

Loi de mise en oeuvre du processus fédéral d’évaluation environnemeniale
(Canada, C-37);

Loi sur les cités et villes (Québec, C-19};

Loi sur la qualité¢ de I'environnement (Québec, Q-2);

Loi sur les chemins de fer (Québec, C-14);

Loi sur I"évaluation de I'environnement (Ontario, c140);

Loi sur la protection de 'environnement (Ontario, c141);
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO

ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
Principales références utilisées afin d'éablir les crirgres d'évaluation requis
pour la comparaison des scénarios d'investissement

Tublean 4.1

» Général » Soly « Eau = Alr « Hruijt « Bnergle + Faune « Péche e Forét
- Lot de mise en |- Loi sur les - Lot sur les - Loi sur ta luite  |— - Loi fédérale sur |- Lo sur la faune |- Loi surles - Lol sur le déve-
ocuvre du proces- |chemins de fer ressources en ean jcontre la pollu- les hydrocarbures  [au Canada pécheries (F-14)  |toppement des
sus fédéral d'éve- [(R-3) du Canada (C-32) ition almosphé- (1986) fortis et ba recher-
Fédérnl luation environ- rque {C-32) che sylvicole (F-
nementale du k11)
Canada {C-37)
- Loi sur la qualité |- Loi sur la - Loi sur le régime |-— - Code de la e - Loi surla e - Loi sur les foréts
de protection du des eaux (R-13) séeurilé publigue conservation et fa (F4.1)
Québec I'environnement  |lerriloire agricole {C-24.2) mise en valeur de
(Q-2) (P-41.1) la faune {C-6.1)
-Loisurla - Aggregate - Lot sur les - Code de lnroule - Code de laroute |- Energy - Loi sur les — —
protection de Resources Act ressources en cau  [{C-198) (C-168) Efficiency Act espéces en voie de
Ontarlo l'environnement  {(1989) de I'Ontanio (C- {1988) disparition (C-
(C-141) 361) 138)

Principaux énoncés

Critéres d'évaluation retenus aux fins de

comparaisen des scénarlos d'Investissement

« Atténuer le bruit

 Pruit et vibrations

+ Privilégier 'wtilisation de modes de transport & haut rendement énergétique
» Accentuer la recherche de sources d'énergie et de carburants de substinstion

= Consommation énergétique

« Favoriser la mise en valeur du milieu de vie

. Dévcloppunum économique régional

s Préserver équilibre des Ecosystémes, les processus Ecologiques et la dm_mlc biologique

Qcosyalmm,:. naturels

« Améliorer ta complémentarité entre les modes de transport

« Mobitité

« Informer le public sur les effets sur Penvironnement des divers modes de iransport
. Facililcr la participation du public dans le cheminement des projets

« Perception et modifications sociales

- Al{énut.r 1( s dwu’scs formes de polhuion

« Assurer 1a séeurité des uullsatcur:, et des niveraing

. Pc)l!ulmn .mnu:\phulquc

. Séumlc pnhhqm.

. Duumuu_r ct prendre en compte le caracire spéeifique dLs ml!u.ux coneernés

. lum’ Cofpre d(,s problémes de sols contaminés




2)

3)

4)

)

6)

Municipal Act (Ontario, c302);
Planning Act {Ontario, 1983).

[ égislation concernant la gestion des sols

Loi sur les indiens (Canada, 15);

Loi sur la Capitale nationale (Canada, N-4);

Loi sur ’habitation (Canada, N-11);

Loi sur les parcs nationaux (Canada, N-14);

Loi sur les chemins de fer (Canada, R-3);

Loi sur les abus préjudiciables a agriculture (Québec, A-2);
Loi sur les réserves écologiques (Québec, R-26);

Loi sur 'aménagement et urbanisme (Québec, A-19.1);
Loi sur les parcs (Québec, P-9);

Loi sur la protection du territoire agricole (Québec, P-41.1};
Aggregate Resources Act (Ontario, 1989);

Loi sur les offices de la protection de la nature (Ontario, c¢85);

Niagara Escarpment Planning and Development Act (Ontario, ¢316});

Loi sur les parcs provinciaux (Ontario, c401).

L égislation concernant la eestion de Ueau

Loi sur les ressources en eau du Canada (C-11);

Loi sur les pécheries-(Canada, F-14);

Loi sur les chemins de fer (Canada, R-3);

Loi sur le régime des eaux (Québec, R-13);

Loi sur les offices de la protection de la nature (Ontario, ¢85);
Loi sur le drainage (Ontario, c126);

Loi sur les ressources ¢n eau de I'Ontario (c361);

Water Transfer Control Act {Ontario, 1989).

Législation concernant la eestion de air

Loi sur la lutte contre la pollution atmosphérique (Canada, C-32);
Code de la route (Ontario, c198).

L égislation concernant la gestion du bruit

Loi sur 'aéronautique {Canada, A-2);
Code de la sécurité publique (Québec, C-24.2);
Code de la route (Ontario, c198).

Législation concernant la gestion de 'énergie

Loi fédérale sur les hydrocarbures (1986);

4.3



4.1.2

Loi sur les normes de consommation de carburant des véhicules automobiles
(Canada, M-9); )

Loi sur la sécurité des véhicules automobiles (Canada, M-10);

Loi sur 'office national de I'énergie (Canada, N-7);

Loi sur ’économie de pétrole et le remplacement du mazout (Canada, O-8);
Loi sur la production et la conservation du pétrole et du gaz (Canada, O-7);
Energy Efficiency Act (Ontario, 1988).

T Législation concernant 1a gestion de la faune

Loi concernant la faune du Canada (W-9);

Loi sur la conservation et la mise en valeur de la faune (Québec, C-6.1);
Loi sur les réserves écologiques (Québec, R-26);

Loi sur les especes menacées ou vulnérables (Québec, E-12.1);

Loi sur les espéces en voie de disparition (Ontario, c138);

Game and Fishes Act (Statutes of Ontario, ¢182).

8} Législation concernant la gestion de la péche

Loi sur les pécheries (Canada, F-14);
Loi sur la conservation et la mise en valeur de la faune (Québec, C-61.1),
Game and Fishes Act (Statutes of Ontario, c182).

N Législation concernant la gestion forestiere

Loi sur le développement des foréts et la recherche sylvicole (Canada, F-30);
Loi sur les foréts (Québec, F-4.1);

Loi sur la protection des plantes (Québec, P-39);

Loi sur la protection du territoire agricole {Québec, P-41.1);

Loi sur la protection des arbres {Québec, P-37).

Principales politiques applicables au projet

Les principaux programmes, politiques et plans de gestion du gouvernement fédéral
gui peuvent s’appliquer au projet sont le Plan de gestion fédéral des NO,/COV , la
Politique fédérale relative 3 la gestion des eaux et le Programme national
d’agsainissement des lieux contaminés (PNALC).

En Ontario, les principaux programmes et politiques applicables sont le rapport de
la «Commission on Planning and Development Reform» (Sewell Commission), la
Politique sur les milieux humides {«Policy Statement on Wetlands-1992»), la Politique
sur_les ressources en agrégats minéraux («Policy Statement on Mineral Agregate
Resources») et les «Fgod Land Guidelings».

Parmi les politiques applicables au projet au Québec, mentionnons notamment la
Politigue sur I'environnement du ministére des Transports du Québec, la Politique
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de sécurité dans les transports et la Politigue sur le bruit de la circulation routiére.

Les préoccupations relatives a 'impact des transports sur I'environnement et sur
Iaménagement du territoire font partie intégrante des politiques et programimes des
ministéres des Transports au Canada, en Ontario et au Québec. Par ailleurs, la mise
en valeur du patrimoine écologique, culturel et social est intégrée de plus en plus
dans les diverses évaluations de projets de transport réalisés par ces ministéres. A
cet égard, la Politique sur P'envirorinement du ministere des Transports du Québec
s’appuie sur le concept de développement durable.” Clest ainsi que I'on reconnait
que les transports sont indissociables des modes de vie et contribuent de facon
importante au développement économique. Par le fait méme, ils engendrent
également des transformations dans les milieux naturel et humain. Les moyens mis
en ocuvre par le ministére des Transports du Québec en vue d’opérationnaliser le
concept de développement durable sont les suivants:

En termes de responsabilités environnementales

D’intégrer les considérations environnementales au processus décisicnnel lié
aux choix des modes de transport;

de réaliser des évaluations envircnnementales de facon a préserver 'éguiiibre
des ecosystemes, les processus €cologiques et la diversité biologique:
d’atténuer le bruit et les autres formes de pollution générés par la
construction, l'utilisation et entretien des inifrastructures de transport:

En termes de sécurité et santé publigues

De s’assurer de la sécurité des utilisateurs et des riverains dans la conception
des infrastructures de transport;

de tenir compte des problemes de sols contaminés des la concepuion des
projets.

En termes d’aménagement du terrifoire

De déterminer et prendre en compte le caractere spécifique des milieux
concernés par les interventions du ministere;

de concevoir des infrastructures de transport de fagon a favoriser la mise en
valeur du milieu de vie.

En termes de sauvegarde de énergie

De privilégier lutilisation de modes de transport a haut rendement
énergétique, soit le transport collectif des personnes;

d’accentuer la recherche dans le domaine des sources d’énergie et des
carburants de substitution;

d’améliorer la complémentarité entre les modes de transport.
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4.1.3

En termes de relations avec le public

De mettre en place des mécanismes visant la participation du public a
I'intérieur du cheminement des projets, et ce, pour tout projet susceptible de
modifier le milieu de vie;

d’informer le public sur les effets sur 'environnement de I'utilisation des divers
modes de transport.

En termes de recherche et développement

D’augmenter les efforts consentis & la recherche visant la connaissance et’la
gestion des problémes environnementaux liés aux transports.

De nouvelles normes de conception routiéres au Québec ont ét€ récemment adoptées
afin de permettre la prise en compte de 'environnement lors de la conception des
projets.  Ces nouvelles normes visent 2 définir un cadre environnemental de
référence en indiquant par type de milieu (aquatique, humide particulier, forestier
et habitat faunique terrestre, agricole, urbain et périurbain, archéologique, visuel et
sonore) I'importance de ces milieux en termes de niveaux de sensibilité.?

Orientations stratésignes en matiére d’environnement dans la srande résion de
Toronto et dans le Grand-Montréal

Le Groupe de travail sur la structure urbaine de la grande région de Toronto
recommande un aménagement plus concentré sur le territoire voué a I'urbanisation.
De méme, 'on cherche 2 favoriser un aménagement axé sur le concept d’écosysteme
gui tiendrait compte du fait qu'un grand nombre d’éléments naturels tels que les
cours d’eau traversent plusieurs territoires relevant de plusieurs juridictions et donc
nécessitent une nouvelle approche en aménagement (planification par bassin versant).
Cette démarche axée sur les écosystémes exige qu'on prenne des dé€cisions en
considérant simultanément toutes les conséquences économiques, communautaires
et environnementales.’

Dans la grande région de Toronto, la structure urbaine concentrée que P'on tente de
mettre en place, favoriserait un grand nombre d’objectifs retenus par le Bureau de
la région du Grand-Toronto:

la protection de environnement et la diminution de la consommation
d’énergie;

la conservation des terres agricoles et des espaces libres;

le recours plus important aux modes de transport les moins polluants
(transport en commun, marche et bicyclette);

des dépenses plus efficaces sur les infrastructures routieres et le transport en
commun;

des services communautaires d’un acces facile.
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4.2

Dans le cas du Groupe de travail sur le Grand-Montréal, on fait état de la nécessité
de prévoir des mécanismes de prise de décision favorisant une gestion stratégique et
certains grands objectifs environnementaux, économiques et sociaux. Ce cadre de
gestion vise a fixer les objectifs a long terme du développement de la métropole et
4 mieux encadrer les plans d’action et 'allocation des ressources disponibles. L'cn
vise a favoriser le principe d’une &quité sociale et économique pour tous les citoyens
du Grand-Montréal dans le cadre de la création dune nouvelle Comrmunauté
métropolitaine de Montréal. L’approche favorisée en transport pour le Grand-
Montréal «devrait étre intégrée, privilégier l'intermodalité et viser une utilisation optunale
des infrastructures existantes, autant ferroviaires que routiére.»"

L’approche préconisée par le Groupe de travail sur le Grand-Montréal vise
davantage a assurer une planification en fonction d’une réalité économique plutdt
que géographique (en fonction des écosystémes). Bien que le discours soit quelque
peu différent d’une ville 4 Pautre, les moyens de mise en oeuvre sont similaires. On
avance I'idée d’élaborer des plans de transport damns la grande région métropolitaine
de Montréal selon le principe que les réseaux de transport doivent répondre & un
choix d’urbanisation et non l'inverse, comme ce fut toujours le cas historiquement.

DESCRIPTION DES CRITERES D’EVALUATION

La section qui suit présente en ordre alphabétique les critéres d’évaluation retenus
aux fins de I’étude, selon qu’il s’agit:

a) de criteres correspondant aux aspects spécifiques des systemes de transport
de passagers dans le corridor;

b) de critéres correspondant aux aspects spécifiques de la localisation des
infrastructures de transport dans le corridor.

Cette sélecticn de critéres ressemble beaucoup a celle qui avait € retenue dans le
Rapport final de la Commission royvale sur le transport des voyageurs au Canada en
1992. Cela s’explique par le fait que la portée des deux études comporte plusieurs
similarités au point de vue de I'examen des aspects environnementaux: évaluation
quantitative et qualitative des paramétres et estimation des colts et bénefices
environnementaux et socio-économiques du transport interurbain des voyageurs.

A

Le Green Paper on the Impact of Transport on the Environment (1592 et le
Rapport du Groupe de travail Québec-Ontario sur le train rapide (1990) ont examine
les aspects environnementaux du transport sur une base qualitative uniquement, alors
que I'Etude thématique du Projet TGV, Paris/I ondres-Bruxelles-Cologne/Amsterdam
(1989) s’est limitée & un examen des aspects quantifiables sans estimation des cofts
et bénéfices environnementaux et socio-économiques. L’étude de T. Lynch portant
sur le Projet de train rapide en Floride (1990) s’est, quant a elle, restreinte a
Pévaluation des colts et bénéfices environnementaux et socic-€conomiques du tram

rapide. Cette dernidre étude n’a donc considéré que quatre des neuf criteres
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4.2.1

examinés dans la présente étude.

Le tableau 4.2 qui suit présente les critéres d’évaluation environnementale et socio-
économique choisis aux fins de la présente étude et les compare a des exemples de
sélection de critéres environnementaux et socio-économiques dans des contextes

- similaires de planification de transport multimodal a I’échelle régionale ou nationale.

Aspects spécifiques de 'exploitation des systémes de transport

4.2.1.1 Critére «consommation énergétique»

La consommation d’énergie peut affecter la pérennité des ressources. A cet égard,
deux aspects doivent étre considérés lors de la comparaison des différents modes de
transport. Il s’agit de Tefficacité énergétique, qui vise & limiter la consommaticn
énergétique pour le transport interurbain de passagers, et I'utlisation de sources
d’énergie lccales, renouvelables ou substituables qui permet d’améliorer le degré
d’autonomie énergétique.

La prise de conscience dans les pays industrialisés des risques de réchauffement
climatique, la crainte de la pénurie de pétrole en cas de renforcement des tensions
géopolitiques au Moyen-Orient et la capacité technologique des pays industrialisés
& développer rapidement des solutions moins polluantes font en sorte qu'en plus d'un
effort important consacré a la maitrise de 'énergie il est de plus en plus important
de viser une décroissance du recours aux énergies fossiles.

Critére «mobilités

La mise en place d’un service de train rapide dans le corridor Québec-Windsor est
susceptible d’affecter la mobilité des personnes, selon leurs caractéristiques
démographiques et socio-économiques. Les bénéfices pour la collectivité dune
meilleure accessibilité dans le corridor se traduisent par un surplus aux
consommateurs basé sur le temps, le cofit des billets et des constantes de préférence
modale. Ils sont également liés & une réduction de la congestion urbaine, a une
meilleure intégration multimodale des systemes de transport et & une accessibilité
universelle accrue des services de transport dans le corrigur.

4.2.1.3 Critére «pollution atmosphérique»

Ies émissions atmosphériques produites par les systémes de transport dams le
corridor sent la source de perturbations globales, régionales et locales. Ces émissions
contribuent au réchauffement de la planéte par I'augmentation de la concentration
des gaz i effet de serre, accentuent 'acidification du milieu a I'échelle du continent
nord-américain et contribuent 2 la détérioration de la qualité de I'air ambiant en
milieu urbain. Elles ont des effets sur la santé de la population (NO,, COV et CO)
et des effets sur les écosysttmes naturels (COV, CO,, SO, et NO,). Les autres
dommages liés aux émissions atmosphériques sont les mauvaises odeurs, le smog
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO — ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableuan 4.2:

Exemples de sélection de critéres environnementaux et socio-économiques dans des contexies

de planification de transport multimodal A Péchelle régionale ou macrorégionale

Acces des personnes ayant
un handicap

Consommation
dnergétique
Emission de polluants

Bruit

K ccupation de P'espace

Congestion

Pollution atmosphérique
Bruit el vibrations

Occupation de 'espace

Tendances de transport

Consommation
énergdtigue
Poltution atemosphérique

Nuisances acoustiques

Occupation de 1'espace

Mobilité

Consommation
énergélique

Pollution atmosphérique

Congcéliﬁii urbaine
Mobilité

Poliution urbaine
Bruil et vibrations

Utilisation rationnelle du
50l

A/

v

Mobilié

Consommation énergélique

Pollution aimosphérique

Bruit et vibrattons

Utilisation du sol et
aménagement du territoire

Sécurité dans les Sécurité Sécurité Sécurité Sécurité —> Sécurité publique

transports

Aspects biophysiques Qualité de F'air, de 'ean et Milieu naturel -> Ecosysiémes naturcls
du sol

Développement Qualité de vie Développement Développement

Eeonomique régional et dconomique > économique régional

tourisme

Santé Enjeux spécifiques au Paysage Perceptions et
iransport urbain » modifications sociales

Sources:

{1} Directions; le rupport final de 1o Commission sur e transport des voyageurs au Canada, Commission rovale sur le wanspon des voyageurs au Canada, 1992 volumes 1.2, 3 et 4.

2)  Green Paper on the Impact of Transport on the Environment — A Community Strateey for "Sustainable mobility™, Commissioa of the Furopean Communities, February 19472,
ry E

) Fiude Thématioue du proiet TGV, Parisfondres-Bruxelles-Cologne/Amsicrdam, Rappont finad, Mens o Ruimte pour ln Sociéré Nationale des Chemins de Fers Belpes, décembre 1988

{4y Lyuch, Thomas, "Bnerey related, Eovironmenial and Economic Benelis of Florida's High Speed Bail and Maglov Systems Proposals”, £, 122-137, dans TRB n° 1255, Boergy and

Prvironment 1990 — Transporiation-Induced Noise and Air Pollution,

{53 tiroupe de avail Guébee Omiaris sur le train rapide, Enjeux environsementanx dun Hen forroviaire yapide dans e corridor Ouébec- Windsor, rapport Bnal, Dessau, 1900,




4.2.1.4

photochimique, une diminution de la visibilité, des problemes de souillures (NO, et
particules) et ils influencent la qualité des matériaux (€missions acides et oxydants
photochimiques).

Critére «sécurité publique»

Ce critére s'applique aux risques d’accidents pouvant conduire & des mortalités ou a
des blessures graves pour les passagers et pour les personmes potentiellement
affectées par les opérations de transport de passagers. De tels accidents peuvent
résulter d’une défaillance structurelle, d’une défaillance mécanique ou d’une erreur

' humaine. La sécurité publique constitue un enjeu majeur en planification des

4.2.2

4.2.2.1

transports. Les accidents de circulation aérienne, ferroviaire ou routiere sont la
source de graves dommages aux persomnnes (morts-blessés), aux v€hicules et aux
infrastructures. Ils sont aussi la source de perturbations a 'écoulement du trafic.

Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures

{Critére «bruit et vibrations»

Ce critére se rapporte aux composantes sonores ou sources émettrices susceptibles
de déranger les populations vivant a proximit€ des infrastructures de transport, tant
en milieu urbain que rural. Ces risques de dérangements peuvent se traduire par des
troubles psychologiques, physiologiques, ou méme les deux a plus cu moins long
terme. Selon I'dge des populations visées, ils pourront apparaitre sous formes de
problemes d’apprentissage, de conceniration, de comportement, de fatigue et méme
de troubles physiques et mentaux sérieux. Les vibrations associées au transport de
passagers peuvent également causer des dommages structurels affectant les sols, les
édifices et les infrastructures.

Critére «développement économique régional»

De fagon générale, les effets sur le développement économique des régions
bénéficiant de 'implantation d’un nouveau service de train rapide sont tres difficiles
3 isoler. Comme une telle infrastructure se surajouterait a un systeme de transport
multimodal déja établi dans le corridor, elle ne pourrait a elle seule modifier le
contexte socio-économique régional. La présente étude examine les bénéficss
potentiels occasionnés par un service de train rapide en termes de création d’emploi,
de revenus liés au tourisme et 2 la location de concessions dans les gares, ainsi que
du développement des zones urbaines dans le corridor.

4.2.2.3 Critére «écosystémes naturels»

La construction, la présence et I'utilisation d’infrastructures de transport interurbain
de voyageurs dans le corridor sont susceptibles de porter atteinte & I'intégrit¢ des
écosysteémes naturels. Les principales préoccupations & cet égard sont lies a
I’empiétement sur des zones d’intérét environnemental reconnu (réserves écologiques,
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4.3

fauniques ou scientifiques), aux effets de barricre ou diminutions de surface
d’écosystémes, aux impacts sur la quantité et la qualité des eaux de surface et
souterraines et aux dommages causés aux habitats terrestres et aquatiques, ainsi
qu'aux milieux humides. Les modifications causées par les infrastructures de
transport peuvent &tre la source d’effets directs (pertes d’habitats), ou encore de
modifications indirectes du milieu (sédimentation des cours d’eau par suite de
Pérosion des sols).

Critére «perceptions et modifications sociales»

Ce critére concerne avant tout les tensions sociales qui sont liées & la planification
et au fonctionnement d'un nouveau service de transport de passagers. De telles
tensions peuvent alimenter un certain nombre d’inquiétudes, parfois exacerbées, vis-
a-vis les conséquences environnementales et socio-économiques d’un projet particulier
de transport. Elles peuvent également contribuer 2 la résistance des populations
concernées par le projet. Les principales précccupations considérées a cet égard sont
liées aux acquisitions et remembrement de terres, a U'équité sociale dans la répartition
des services de transport et & la perception des risques en matiere de transport des
personnes.

Critére «utilisation du sol et aménagement du territoire»

Ce critére porte sur I'ensemble des effets structurants des modes de transport, en
termes de modification de la nature, de 'ampleur ou de la localisation des activités
humaines dans le corridor Québec-Windsor. Les enjeux majeurs de la planification
des transports sur 'aménagement du territoire concernent les effets directs associés
a l'occupation compétitive des infrastructures de transport dans un espace donné,
ainsi que les perturbations ou modifications des ressources telles que les paysages et
les exploitations forestieres et agricoles.

DESCRIPTION DES OBJECTIFS ET DES BUTS

La présente section décrit les objectifs et buts correspondant & chacun des critéres
d’évaluation retenus aux fins de Pétude, selon qu’il s’agit d'aspects associés &
Pexploitation des systémes de transport de passagers dans le corridor ou d’aspects
associés & la localisation des infrastructures de transport dans le corridor.
+

Le tableau 4.3 présente les criteres d’évaluation et les objectifs et buts retenus pour
I'examen des aspects spécifiques de lexploitation des systtmes de transport de
passagers dans le corridor, ainsi que pour I'examen des aspects spécifiques de la
localisation des infrastructures de transport dans le corridor.
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Tableau 4.3

Critgres environnementaux et socio-économiques et objectifs et buts correspondants

Limiter la consommation énergétique pour le transport
interurbain de passagers

transport interurbain de passagers

CONBOMMATION
ENERGETIQUE Maximiser Je recours aux sources d'énergle locales,
renouvelables ou substituables
Augmenter les bénéfices liés & I'accessibllité pour les :
‘usagers actuels et futurs :
Minimiser la congestion aux abords des agglomérations
) urbaines et aux aéroports |
RIOBILITE - i
Maximiser I'intégration multimodale des modes de
transport :
Sassurer de 'accessibilité universelle des modes de
transport ',
Limiter les niveaux d’émissions de COz2 et autres gaz
effet de serre
I.imiter les niveaux d'émissions de SO2 coptribuant aux
précipitations acides
POLLUTION Limiter les niveaux d’émissions de NOx contribuant aux
ATMOSPHERIQUE |précipitations acides et au smog urbain
Limiter les niveaux d’émissions de COYV contribuant au
smog urbain
Limiter les émissions des autres polluants a l'origine du
smog urbain (matiéres particulaires, poussiéres, etc.)
Limiter la fréquence des accidents avec décés liés au
SECURITE transport interurbain de passagers
PUBLIQUE |Limiter la fréquence des accidents avec blessures liés au

Minimiser les niveaux de bruit en milieu urbain

REGIONAL

BRUITET P . . e
VIBRATIONS Minimiser les niveaux de bruit en milieu rural
Minimiser les niveaux de vibrations
Augmenter les bénéfices associés au développement
éconemique
DEVELOPPEMENT Augmenter les bénéfices associés au développement
ECONOMIQUE grmen PP
touristique

‘Maximiser le développement économique des zones
urbaines dans le corridor Québec-Windsor




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 4.3:

Criteres environnementaux et socio-économiques et objectifs et buts correspondants (suie)

ECOSYSTEMES
NATURELS

Limiter les pertes d'espace dans les zones d'intérét
environnemental reconnu

Minlmiser les effets de barriére pour la faune

Minimiser les impacts sur la quantité et la qualité des
eaux de surface et souterraines

Minimiser les dommages aux habitats aquatigues et auy
milieux humides -

Minimiser les dommages aux habitats terresires

PERCEPTIONS ET
"IMODIFICATIONS
SOCIALES

Limiter les acquisitions et remembrements de terres
appartenant 3 des particuliers

Assurer ’équité sociale dans la répartition des services
de transport de passagers

Informer le public 4 ’égard des risques associés aux
différents modes de transport

UTILISATION DU
SOLET

AMENAGEMENT
DU TERRITOIRE

Limiter les pertes de production agricole dans les terres
de catégorie I et IT

Limiter les pertes d'espace dans les périmeétres
d'urbanisation municipaux

Limiter les pertes d'espace dans les zones majeures de
ressources naturelles (boisés et espaces miniers
exploitables et champs pétroliferes ou gaziers)

Minimiser les effets de barriére dans les milieux habités

Minimiser les dommages aux zones d'intérét historique
ou archéologique

Assurer l'intégration visuelle optimale des
infrastructures de transport au milleu

Assurer la disposition adéquate des sols potentiellement
contaminés dans les emprises existantes et projetées

d'infrastructures de transport




4.3.1 Aspects associés A lexploitation des systémes de transport de passagers dans le
corridor

4.3.1.1 Consommation énergétique

La consornmation énergétique en transport est influencée par plusieurs facteurs. Ces
facteurs sont:

le type de véhicule déterminé par le gabarit, le poids du véhicule, etc;

le taux d’occupation déterminé par le type de véhicule et d’exploitant;

les besoins énergétiques déterminés par le type de moteur et de prepulsion;
les possibilités offertes par chacun des modes en termes d’efficacité
énergétique.

Le joule est la norme internationale servant & mesurer toutes les formes d’énergie.
En guise d’exempie un litre d’essence contient généralement 35 millions de joules ou
35 mégajoules (MJ) d’énergie tandis qu’un kilowattheure (kW/h) d’¢lectricité équivaut
4 3,6 MJ. En movyenne, une ville de la taille de Toronto consomme globalement
(chauffage, éclairage, transport, etc.) un pétajoule d’énergie a peu pres toutes les 15
heures. !t

Au Canada, les transports consomment environ 28% de I'énergie utilisée; plus de la
moitié de cette consommation est attribuable au parc automobile et ce, pour les deux
tiers en milieu urbain. Dans une région urbaine type, le déplacement des personnes
représente 90% de I'énergie consommeée dans le secteur des transports. De plus le
secteur des transports est le plus grand consommateur de pétrole. En effet, en 1990
ce secteur représentait 65,4% de tout le pétrole consommé au Canada
comparativement 4 47,6% en 1978. On attribue au transport interurbain de
passagers 26% de la consommation totale en pétrole des transports. A elle seule
Yautomobile consomme 62,6% du pétrole utilisé pour le déplacement interurbain de
passagers contre 35,5% pour l'avion. Le transport ferroviaire de passagers et les
autocats ne retiennent que 1,1% et 0,8% de la consommation de pétrole nécessaire
pour le transport intercité de passagers.'

A Theure actuelle, plus de 85% de rénergie utilisée dans le monde provient de
réserves non renouvelables d’énergie fossile (charbon, pétrole et gaz naturel). Il en
est de méme de la production d’électricité qui utilise ces mémes sources d’énergie a
plus de 65%.

Les réserves prouvées de pétrole 1éger du Canada sont situées presque entierement
en Alberta, en Saskatchewan et en Colombie-Britannique. Ces réserves ont €té tres
importantes jusque vers 1a fin des années 60 et sont depuis en baisse. A Tavenir, leur
production nécessitera une exploitation plus intensive des puits existants, notamment
un espacement moindre entre chaque puits et de nouveaux équipements. Le Canada
devra de plus en plus compter sur des champs de pétrole léger plus petits et plus
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difficiles & trouver, des réserves non classiques (pétrole lourds et sables bitumineusx)
et des réserves pionniéres (en mer et dans I’Arctique).

Jusqu’a tout récemment, la question de la disponibilité des ressources d’énergie ne
s’était jamais vraiment posée. A T'horizon du XXI sigcle, la réalité est toute autre
puisque ’humanité a pris conscience des limites de ses ressources énergétiques. Dans
un contexte d’épuisement progressif des réserves planétaires en énergie fossile,
Phydroélectricité constitue, la ol elle est disponible, la forme d’énergie renouvelable
la plus intéressante en termes de potentiel. '

A I'heure actuelle, le Québec, tout comme le Manitoba et la Norvege, est le seul
grand producteur d’€lectricité produite presque essentiellement a partir d’une source
d’énergie renouvelable, a savoir Pénergie hydraulique des rivieres. Le recours 2
T'hydroélectricité a amené une amélioration continue du degré d’autonomie
énergétique québécoise, qui est passé de 50% au milieu des années 70 & plus de 70%
agjourd’hui. Toute amélioration du degré d’autonomie énergétique constitue une
assurance contre les conséquences d’un bouleversement toujours possible de la
géopolitique €nergétique internationale et contre les fluctuations des prix des
hydrocarbures et en particulier du pétrole,

Une stratégie d’efficacité et de diversification énergétique permettent de retarder
sérieusement les €chéances d’épuisement des ressources fossiles. C'est pourquoi la
prise en compte des caractéristiques actuelles et futures (2025) de consommation
énergétique des différents modes de transport dans le corridor s’effectue selon
I'objectif et le but qui suivent:

Objectif 1: ~ Limiter la consommation énergétique pour le transport inferurbain de
passagers

La Politique de conservation de I’énergie proposée par la «Commission on Planning
and Development Reform (Sewell Commission)» de [P'Ontario favorise wun
développement urbain dense permettant de promouvoir Pefficacité énergétique.”™
Ainsi les nouvelles zones de développement urbain devront tenir compte de la facette
de I'efficacité énergétique tout en diminuant les émissions de polluants. Pour ce faire,
Putilisation de systémes de transport les moins énergivores et les moins polluants sera
favorisée. Au Québec, le ministere des Ressources naturelles, par l'entremise du
Bureau d’efficacité énergétique, favorise également une approche destinée a accroiire
I'efficacité €nergétique.

But 1: Maximiser le recours aux sources d’énergie locale, renouvelable ou substifuable

L'utilisation d’énergie importée, tel le pétrole, contribue a créer des déficits
commerciaux importants.

«Par exemple, au Québec, le déficit commercial du secteur énergérique est d'environ 3
milliards de dollars pour U'année 1991... A lui seul le secteur des transports «pése» pour
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1,3 milliard de dollars dans ce déficit. La substiturion de produits pétroliers importés par

un carburant fabrigué localement apparait donc comme un excellent moyen de redresser
la balance commerciale.»'*

La recherche de solutions locales favorise tout naturellement les énergies
renouvelables ou substituables. Les installations hydroélectriques, les filieres solaires
et éoliennes sont considérées comme étant des sources d’énergie renouvelable. Les
filisres thermique & gaz, au pétrole, au charbon et nucléaire sont plutdt considérées
comme étant des sources d’énergie non renouvelable. La filiere thermique a
biomasse utilise pour sa part des ressources renouvelables (bois) ou non (tourbe).

Présentement, les énergies renouvelables répondent a 19% de la demande
canadienne d’énergie primaire, dont les deux tiers sont sous forme d’€nergie
hydroélectrique produite par les grandes compagnies d’¢lectricité. L'autre. tiers
(environ 7%) consiste principalement en bois utilisé pour la combustion dans
Pindustrie forestitre (5%) et, 3 un degré moindre, dans le secteur résidentiel.”s

Mobilité

La mobilité se définit comme étant la facilité 2 se mouvoir, a étre mis en mouvement,
4 changer et a se déplacer. Il existe deux types de mobilité, soit la mobilité dite
quotidienne ou banale qui comprend les déplacements pour les motifs de travail,
éccle, achats, visites et loisirs 4 proximité et la mobilité dite interurbaine ou de
longue distance. Dans le cadre de la présente étude, nous considérons la mobilité
du deuxi¢me type, & savoir celle produite par les départs de fins de semaine et de
vacances et les déplacements professionnels de longue distance.

La mobilité est fonction de I'offre en transport, du degré d’accessibilité (fluidité
versus congestion) et des valeurs de ses différents indicateurs de performance. Le
nombre de déplacements par jour par personne, la durée du déplacement, le mode
utilisé pour ce déplacement, la distance parcourue et le motif du déplacement sont
autant d’'indicateurs de mobilité habituellement utilisés. Dans le cadre du projet de
train rapide Québec-Windsor, ils permettent d’effectuer les prévisions d’achalandage
tout en déterminant le plan d’opération des nouveaux systemes ferroviaires de
transport.

Dans le corridor Québec-Windsor, le choix d’un mede de transport plutdt qu’un autre
est davantage fonction du temps et du colit de déplacement que le consommateur €si
prét & assumer que de sa disponibilité. Mis a part les problemes de congestion
constatés & P'aéroport Pearson de Toronto de méme qu’a 'entrée des zones urbaines
durant les heures de pointe, ce corridor ne souffre pas de problemes de congestion
chroniques ou constants. ‘

Bien qu’il n'y ait pas au ministere des Transports du Québec de politique ou de
document visant & favoriser I'intégration multimodale et I'accessibilit€ universelle aux
trransports au Québec, il n'en demeure pas moins que le ministére privilégie
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Figure 4.1: Bénéfices économiques pour les usagers par suite de I'amélioration de I'offre en
transport

“TEMPS DE
DEPLACEMENT

A

Offre originale Nouveile offre

tl

// |

Courbe de la demande (variation
- du volume en fonction du temps de
déplacement)

0 gl q2
Diminution de temps ggfﬁ%%ﬁ?@
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EFFETS DE L'AMELIORATION DE L'OFFRE
BSSS2y,  Bénéfice pour tous les usagers actuels et futurs
Bénéfice = (t1-2) gl + (t1-2) (q2-q1) /2

s Bénéfice pour les usagers actuels (initaux)
Bénéfice = (t1-2) ql . _

B Bénéfice induit, c'est-a-dire pour les futurs usagers
Bénéfice = (11-12) (q2-q1) 72

Source: Kanafani, A.X., Transportation demand analvsis, McGraw - Hill Book Company, 1983, p. 4647,




But 3: S’assurer de laccessibilité universelle des modes de transport

Bien que le projet de train rapide dans le corridor Québec-Windsor ne vise pas a
priori & accroitre la mobilité de certaines tranches de la population (personnes dgées,
a faible revenu, handicapées, etc.), les politiques gouvernementales mettent 'accent
sur le principe d’égalité des personnes en l'appliquant notamment aux services de
transport. Il en va ainsi de la Loi sur les transporteurs nationaux de 1937.

4.3.1.3 Pollution atmosphérique

la pollution de l'air est causée par I'émission de substances chimiques dans
Fatmosphere. Ces substances en altérent la composition chimique tout en €tant la
cause d’effets nuisibles pour la santé humaine, animale et végétale (dommages a la
santé, diminution de la visibilité, émission d’odeurs, corrosion du milieu. bati,
réduction des rendements agricoles et forestiers, diminution du potentiel récréo-
touristique, réduction de la capacité de support des écosystémes pour la faune, etc.).
Les effets sur la santé de la population sont:

irritation des voies respiratoires, des yeux et des muqueuses (surtout a cause
des produits d’oxydation);

probigmes pulmonaires (surtcut NO,);

effets cancérigénes et mutagénes (surtout COV);

affaiblissement du systéme immunitaire et effets toxiques (surtout CO);

alors que les effets sur 'environnement sont:

effet de serre (surtout CO,);

précipitations acides (humide et séche) et brouillard acide {SO, et NO,);
acidification des sols et de 'eau de surface (SO, et NO,);

dommages aux arbres et aux récoltes (produits d’oxydation photochimique des
NO, et COV et les pluies acides);

modifications potentielles de la production agricole (CO, et effet de serre)
provoquées par des changements climatiques. )
Les autres dommages sont caractérisés par de mauvaises odeurs, du smog
photochimique, une diminution de la visibilité et des problémes de souillures (NO,
et particules) et influencent la qualité des matériaux (émissions acides et oxydants
photochimiques).

Les émissions de SO, et de CO; sont proportionnelles a la consommation d’énergie
et concernent les moteurs a combustion des véhicules. Il est a noter que les
€missions de SO, associées au transport sont liées & la teneur en soufre du carburant
et représentaient en 1985 moins de 3% des émissions totales nationales de SO,. Les
émissions des autres polluants considérés (NO,, CO, COV et particules) dépendent
notamment de la combustion incomplete, du rapport air-combustible dans le mélange
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de combustion, de la température de la chambre de combustion et du temps passé
par les gaz de combustion dans les chambres de combustion.

Il existe deux types de“sources de polluants, soit les sources mobiles (trafic terrestre
routier et ferroviaire, trafic aérien et trafic maritime), et les sources ponctuelles
(centrales électriques, secteur industriel, secteur commercial et secteur résidentiel).
Les sources mobiles se subdivisent en sources au niveau du sol ou de I'eau (trafic
terrestre, ferroviaire et maritime) et en sources dans 'atmosphere {trafic aérien).

L'Inventaire canadien des émissions de polluants atmosphériques permet d’évaluer
la contribution relative des différents modes de transport (voir tableau 4.4 et figure
4.2). e

La part du secteur des transports dans les émissions nationales de CO, (27,2%), de
CO (56,9%), de NO, (50,8%) et de COV (43,4%) est considérable. Plus des trois
quarts de ces émissions sont attribuables au transport routier. Par contre, le secteur
des transperts contribue faiblement aux émissions de SO, (2,1%) et aux particules en
suspension (1,3%).

La réglementation des contaminants atmosphériques est de compétience fédérale,
provinciale et municipale. Le gouvernement fédéral établit des objectifs en
définissant des teneurs admissibles, acceptables et souhaitables pour divers poliuants
atrnosphériques alors que les gouvernements provinciaux et municipaux établissent
des normes par réglement. Les polluants qui s’appliquent au projet de train rapide
dans le corridor et font actuellement I'objet des plus grandes préoccupations dans le
Plan vert du Canada (1990) concernent:

1) Ceux qui contribuent au réchautfement de la planéte (dioxyde de carbone,
méthane. oxyde de carbone. chlorofluorocarbones. etc.): un consensus se
dégage a I'échelle de la communauté scientifique internationale & P'effet que
la concentration des gaz a effet de serre dans latmosphére augmente
rapidement. Cette modification de la composition atmosphérique accentue
'effet de serre naturel, d’oli un réchauffement accru a la surface de la plange.
En général, les scientifiques s’entendent sur la modification du climat et ses
conséquences potentiellement graves, mais bon nombre d’incertitudes d’ordre
scientifique et sccio-€conomique subsistent encore quant a Uampleur et a la
rapidité du changement. On attribue principalement I'augmentation des
concentrations de ces gaz au brilage de combustibles fossiles, aux nouvelles
méthodes d’aménagement du territoire et a divers procédés industriels. Le
Gouvernement du Canada a adopté un programme visant 2 geler, d’ici an
2000, les émissions de CO, et d’autres gaz a effet de serre aux niveaux de
1990 et examine la faisabilité technique, les coflits et l'incidence sur les
échanges commerciaux qu’auraient des réductions plus poussées, notamment
la réduction de 20% des émissions de CO, préconisées en 1988, & 'occasion
de la Conférence de Toronto sur 'évolution du climat.!?




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO

ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 4.4 : Inventaire des émissions au Canada pour 1985 (kilotonnes)

Towl routder 98 136 25 47 12 807 412 732 40,6 23 I 5887 “54,.5

LAvions 12271 2.8 € 34 17 10 0.6 117 1.1

Hateanx 5219 12 17 04 17 0.9 28 16 85 0.8

Trains 3145 2.7 18 05 138 7.0 10 0.6 6 g3 43 04

Total ransport 118771 272 82,0 2.7 996.0 508 780.0 434 29.0 1.4 61370 56,8

Total des sources 435 180 104 3800 100 195% 00 1798 1061 22001 100 10 780 106

Sources : Commission rovale sur le transport des voyageurs au Canada, Jirections : 2, 1992,
void, p. 1223

Hote Les blancs indiguent que les données ne sont pas disponibles

] Combustible fossile uniquernent (1987)

b 3 800 kr pour la fin des années 1980, OCDE, 1991

= Non-méthane

d Diesel uniguernent

8 Inclus dans les rains

Wasse totaie de particules, toules sources confondues

Figure 4.2 : Inventaire des émissions au Canada pour 1985 (kilotonnes)
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2)

3)

Ceux qui contribuent aux pluies acides (dioxyde de soufre, oxydes d’azote.
etc.): les pluies acides menacent d’'importants secteurs de I'économie dans l'est
du Canada, comme les foréts, 'agriculture et le tourisme; elles sont a lorigine
des principaux dommages causés aux lacs et aux poissons. Elles sont causées
par les émissions de dioxyde de soufre (SO;) et d'oxydes d'azote (NO,)
produites principalement par les centrales électriques au charbon, les
fonderies de métaux de base pour le SO,, ainsi que par les véhicules et le
briilage de combustibles pour les NO,. En vertn d’ententes de coopération
conclues avec P'industrie et les sept provinces les plus a I'est du pays dans le
cadre du Programme canadien de lutte contre les pluies acides (1985), des
mesures sont prises pour que les émissions de SO, soient réduites & 50% des
niveaux de 1580.

L’adoption récente du Clean Air Act par le Congreés américain aura d’autre
part pour effet d’ici I'an 2000, de réduire de 50% les €missions américainesde
SO, qui retombent sur I'est du Canada. Selon le Plan vert du Canada, les
ententes conclues avec les provinces de 'est seront renégociées en vue de
geler, jusqu’en I'an 2000, les émissions de SO, aux niveaux réduits de 1994
Des ententes seront négociées avec toutes les provinces pour qu'en 'an 2000,
les émissions de SO, soient plafonnées en permanence a 3,2 millions de
tonnes. En outre, le gouvernement fédéral étudie avec les provineces, la
possibilité d’avoir recours a 'échange de droits d’émission pour en arriver a
réduire les émissions de SO, de fagon plus rentable.®

Ceux qui contribuent an smog urbain (oxvdes d’azote. composés arganiques
volatils, matieres particulaires., poussiéres, etc.}: les concentraticns élevées
d’ozone troposphérique (smog) dans les régions urbanisées sont reconnues
nocives pour la santé, les cultures et, possiblement, pour les foréis dans
certaines régions de 'est du Canada. L’ozone troposphérique résulte de la
réaction entre les oxydes d’azote (NO,) et les composés organiques volatils
(COV). Les N@, sont libérés par le briilage des combustibles fossiles, tandis
que les COV sont essentiellement formés par suite de Uévaporation de
carburants, de solvants et de substances chimiques organiques.

En vertu d’un plan fédéral-provincial global de gestion pour contrdler les
émissions de NO, et de COV, celles-ci seront abaissées, d’ici 'an 2000, dans
des proportions allant jusqua 40% dans les régions touchéss. Ce plan
identifie le corridor Québec-Windsor comme €tant une région de non-respect
des normes pour 'ozone.#

Le Rapport final de la Commission royale sur le transport des voyageurs au
Canada® apporte des précisions supplémentaires en ¢e qui a trait aux seulls
désirés pour la gestion des NO,/COV:




«NQ En verru du Protocole NO, de 1988, le Canada et 24 autres pays se soni
engagés a geler leurs émissions de NO, aux niveaux de 1987. La stratégie du
Canada a ce sujet est indiquée dans le Plan de gestion des NO/COV.

COV: En vertu d’un accord international similaire signé en novembre 1991, le
Canada gélera en 1999 les émissions de COV aux niveaux de 1988 et les réduira
de 30 pour cent dans deux. régions que l'accord désigne comme des «zones de
gestion de U'ozone troposphériques: i s’agit de la vallée inférieure du Fraser et du
cormidor Windsor-Québec.»

Un projet de suivi des émissions de polluants provenant du transport par
chemin de fer au Canada a récemment €té amorcé dans le corridor Québec-
Windsor. Ce projet vise a encourager 'introduction de nouvelles technologies
permettant de réduire les émissions de NO, en provenance des locomotives.®

Dans ces circonstances, les objectifs suivants ont été€ retenus pour ce critére:

. Objectif 1: Limiter les niveaux d’émissions de CO, et autres gaz a effer de
serre;

. Objectif 2:  Limiter les niveaux d’émissions de SO; contribuant aux
précipitations acides; ‘

. Objectif 3: Limiter les niveaux d’émissions de NO, contribuant aux
: précipitations acides et au smog urbain;

. Objectif 4: Limiter les niveaux d’émissions de COV contribuant au smog
urbain;

. Objectif 5: Limiter les émissions des autres polluants & lorigine du smog
urbain (matiéres particulaires, poussiéres, etc.).

4.3.1.4 Sécurité publique

La sécurité publique pour le transport des passagers constitue un enjeu social majeur
au Canada:

«.au cours du XX° siecle plus de deux millions de Québécoils auront été blessés lors
d'accidents. De plus, le total des décés et du déficit de naissances liés au décés des
jeunes adultes, correspond, grosso modo, au nombre des naissances québécoises de
Pannée 1967 et équivaudrait @ la disparition de cette génération au complet.»*

La sécurité publique constitue I'une des obligations fondamentales des ministeres des
Transports fédéral et provinciaux. A titre d’exemple, selon la Loi sur le ministere des
Transports du Québec (L.R.Q., chapitre M-28), le Ministre doit «promouvowr le




développement et la mise en oceuvre de programmes de sécurité er de prévenrion des
accidents». La nouvelle Politique de sécurité dans les transports élaborée par le
ministére des Transports du Québec vise & «définir les orientations et les priorités
qu'entend se donner le Ministére pour contribuer a réduire dans lordre la gravitd, le
nombre et/ou les risques d’accidents tout en maintenant la mobilité des personnes er des
marchandises».®

Les notions de gravité et de fréquence des accidents permettent la comparaison entre
les modes de transport considérés. Par ailleurs, la sécurité du transport de voyageurs
a des implications monétaires importantes en termes de dommages matériels, de
pertes de travail et de soins de santé.

On distingue généralement les taux de mortalité et de blessure pour les passagers
transportés et les taux de mortalité et de blessure pour les opérations de transport
de passagers (passagers, membres d’équipage et d’entretien). Les taux de mortalité
et de blessure calculés pour 'ensemble des opérations de transport de passagers sont
normalement plus élevés et refletent mieux les risques en termes de sécurité publique
associés aux modes de transport.

Deux objectifs ont été retenus dans le cadre de 'examen de ce critére:

Objectif 1:  Limiter la fréquence des accidents avec déceés liés au transport interurbain
de passagers

Objectif 2:  Limiter la fréquence des accidents avec blessures liés au transport
interurbain de passagers

43.2 Aspects associés 34 Ia localisation des infrastructures de transport dans le ecorridor

4.3.2.1 Bruit et vibrations

On reconnait généralement que le trafic constitue, en effet, avec les activités
industrielles, la plus importante source de nuisance acoustique. En milieu urbain, les
zones a proximité des autoroutes, des axes importants de circulation ferroviaire et des
a€roports s’avérent trés souvent parmi les plus bruyantes. II en est de méme en
milieu rural et naturel; toutefois dans les milieux peu habités, le bruit des activités
aériennes y est fortement réduit en raison de 'altitude importante des survois des
avions et du nombre plus restreint de passages. Dans ensemble du corridor
Québec-Windsor, on reléve une configuration sensiblement identique des milieux
sonores. Les zones les plus bruyantes se situent principalement en milieux urbain et
suburbain, alors qu’en milieux rural et naturel elles se localisent généralement le long
des principaux axes de transport routier ou ferroviaire.

L'unité de mesure du bruit est le décibel ou dB. Cette unité est généralement
pondérée par un facteur A, d’olt abréviation dB{A). A titre indicatif, le tableau 4.5
illustre par des exemples de la vie de tous les jours, la quantification en dB(A) du
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Tableau 4.5:  Niveaux de bruit pour différentes sources ou environnements intérieurs et extérieurs en dB (A)

L Nivesue de braits |
o e dB (A

“impressions auditives

‘Brui

130 Insuppm-mbir:, seuil de la douleur g:;‘:‘szﬁf:"m mzlll%‘r;;z:)o)‘m de fenvol, & 15 Texche & oxygénc (121 dB (AD)

Trés mconfortable, dangereux;
120 fexposition & ¢z nivean doit étre de
trés cowe durde

Eavol d'un avion turbo-propulscur 3 pleine puissance |- Machine & river (110 dB(a))
mesuré & une distance de 60 métres (118 dB(A)) - Orchestre pop (108-114 dB (A))

- Survol de diffé&reats jets 4 300 méwes

Temps desposicion limivé de 30 | SR EEED 1o 1300 mawes avaat e
110 minutes & 2 heures par jour, SIng : : Marteay preumatique & | métre

> ) - point d'atterrissage (106 dB (A))}

inconfortable, port de dispositifs - Eélicoptére Bell, 3 30 métres (100 dB (A)) (104 4B (A)D)

protecieurs obligatoire - Freinage intempestifl d'un camion ou d'un

autobus (105 dB (A))
Risques auditifs graves pour une Boein
o . - g 737 ou DC9, 1300 métres avant le .

100 exposition habiaiclie e § houres Par 1 point d'anerrissage (97 dB (A)) Presse rowtive (97 dB (A})

e PO PO - Motocyclete 2 7,5 métres (90 dB (A))

- Lave-auto 4 6 métres (89 dB (A))
- Survol d'un avion i hélice 3 300 méyres

(98 dB (A))
“Trés bruyant, début des dommages |- Camion diesei & 60 km/h 3 unc distance de 15 - Mixer ménager (88 dB(A))
20 auditifs pour une sxposition dc 3 métres (34 dB (A)) ) - Moulin & caté (35 dB (A))
heures par jour - Train & traction diese! rouiant & 70 km/h 2 30 - Broyeur 3 déchers (30 dB (A))

métres de distancs {83 4B (A))
- Grussc tondeuss 3 gazon 4 7.5 mates
(85 dB (A))

- Niveau de bruit moyea pour un carrefour urbain

trés animé dune grande méropole (78 4B (A)) - Ecoute d'une chaine haute fidélité
. - Automobile roulant 3 100 kmsh, 4 7,5 métres (76 dB (A))
50 Ambisace bruyaate (77 dB {A) - Son de la télévision, aspirateur
- Aurctoute urbaine 4 15 métres de la borduze moyennement bruyant {70 dB (A))
(75 dB (A}

- Caisse enregistrouse 3 3 métres

- Bruit moyen dans w6 quartier commercial (67 dB (A)
anmmé (68 dB (A)) - Dactylo élecirique 3 3 métres
70 Arbiance animée - Bruit moyen ca bordure d'une voie de circuia- (64 dB (A))
tion avec un débit de 1000 véhicules par - Cycle de ringage d'un lave-vaisselle &
heure (68 dB {A}) 3 méares {60 4B (A))

- Conversation (60 dB (A))

- Unité d'air conditionné 3 15 pieds (35 dB {A))

Conversation 4 voix normaie pergue STedrintm & D o Bruit moyen fenéire puverte sur unc rue animée
&0 &3 métres, pey bruyant - ?;;Jsd%a?;t;;nnm élecirique a 30 metres (58 4B (A))

s ; . \ . - Chants d'oiszwux {44 ¢B (A)) Bruit de fond des locaux en air conditionné avec
50 A.ss.czb] avi‘c“;:p:c?:iar:::' ;nmrfamcc - Niveau de bruit de fond d'un quartier résidenticl systdme de ventilation central

provsbic e 1 caime le jour (40 dB (A)) (42 dB (A)}

- Niveau de bruit diurne ot miien nawrel
40 Calme, niveau admissible pour le (353 dB {A)) Chnambre & coucher silencieuse
somnei] - Nivean de bruit de fond nocturne dans ua quartier (30 4B (A))

résidenticl oes calme (33 dB (A)

Studio de radiodi{fusion bien isolé

30 Silencieux Bruit d'insecte (28 dB (A)) {25 dB (A))
- Ferét sous la peige ou désert o . [
20 Silence parfait - Niveau exceptionnel dans les mificux Sf;dlo d'enregistrement rés bien isold
naturels (18 4B (A)
10 Seuil d'audibilité Niveay oblenu pour certains travaux de

laboratoire en chambre anéchoique

3

Source: 7Migneron, Jean-Gabriel, Acoustigue Urbaine, Edition Masson - Les presses de
1iniversité Laval, p. 12 et 13, Paris-Québee, 1980




bruit qui caractérise certains environnements sonores typiques, en faisant le paraliele
avec les effets ou impressions auditives correspondants.

Les décibels se mesurent sur une échelle logarithmique et non arithmétique. Far
conséquent, un son d’une puissance de 50 dB(A) additionné d’un autre son de méme
puissance ne donne pas une puissance sonore totale de 100 dB(A) mais de 53 dB(A)
seulement. En d’autres termes, en ajoutant 3 dB(A) a un niveau sonore donné, on
double le niveau original. L’auditeur ne pergoit pas une différence aussi marqués.
En fait, une augmentation de 3 dB(A) n’est pas perceptible tandis qu'une
augmentation de 6 dB(A) l'est nettement. Une augmentation de 10 dB(A) est
percue comme étant deux fois plus forte, bien qu’elle soit en réalité 10 fois plus forte.
La fréquence et la durée du bruit doivent &tre prises en considération. Soulignons
que cette approche ne tient pas compte des liens pourtant reconnus entre le bruit ef
la santé de 'homme (physique et mentale) ou sur les effets du bruit sur la vie non
humaine. :

On réfere généralement a lindicateur «Leq» pour la mesure du bruit du trafic
terrestre. Le «Leq» est défini comme étant le niveau de bruit constant équivalent (en
€nergie acoustique) au niveau de bruit effectif pendant une période donnée. Il s’agit
d’une mesure pondérée pour laquelle les sons forts ont une valeur supérieure aux
sons faibles. Cette valeur de «Leg» est mesurée selon un intervalle de temps au
cours duquel la pression acoustique pondérée A, en dB(A), est intégrée et movennés.
Au Québec, de méme qu'en Ontario, I'intervalle retenu est généralement de 74
heures. La mesure du bruit émis par le trafic terrestre s’exprime donc en dB(A) de
«leg (24)».

«L ’évaluation de Deffet d'un bruit donné sur une population locale est trés subjecrive,
étant donné que la réaction du groupe au bruit dépend de nombreux facteurs comme le
miliew, Uhistorique de la collectnivité a Pégard du bruit ainsi que la nature déraillée des
bruits de fond. C’est pourquoi il n'existe aucune norme acceptée uniformément ni de
valeur «Leq (24)» universellement reconnue comme értant acceprable.”

Méme en connaissant de fagon détaillée la nature détaillée des bruits de fond, ce qui
ne peut étre envisagé a I’échelle du corridor Québec-Windsor dans la présente étude,
«la relation entre le parametre objectif bruir, et la norion subjective géne, est difficile a
déterminer de facon claire. La géne causée par le bruit peur étre décrite comme l'impacr
du bruit qui, avec une série d’autres facteurs (individuels, sociologiques, économiques,... ),
provoque la géne éprouvée. Celle-ci peut donc différer considérablement de personne &
personne et dépend en générale fortement du type de source de bruit. Pouwr lavion, lu
géne est exclusivement influencée par le niveau de bruit momentané, de telle sorte que
la valeur maximale devient d’'une importance essentielle. La circularion routiére, en
revanche, occasionne un bruit quasiment continu avec un spectre de fréquences
beaucoup plus faible. A coté de cela, le bruit et la géne provoqués par le trafic
ferroviaire sont trés spécifigues: le modele de fréquences est construir @ partir de ions
aigus, la source est précisément localisée et I'évolution se déroule comme suit: l'on
constate une augmentation a l'approche du train, une valeur maximale, & son passage
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suivie d’une diminution lors de son éloignement. Ceci varie en fonction du type de train,
de sa longueur et de sa vitesse»”

Au sens de la Loi sur la gualité de environnement du Québec, le bruit émis est un
contaminant. Il peut étre la cause de nuisances aux personnes et aux collectivités
dans le voisinage des infrastructures de transport.

Il existe plusieurs types de moyens pouvant étre mis en oeuvre afin de contrer les
effets néfastes du bruit et des vibrations. Ces moyens peuvent étre regroupés selon
les quatre catégories suivantes:®

1) Réduction 2 la source: telle que l'utilisation de silencieux plus performants;

23 Mesures correctives: telles que les écrans antibruit, les zones tampons,
Pinsonorisation des résidences, la baisse du taux d’imposition de I'évaluation
fonciére et 'utilisation de revétements spéciaux pour le pavage;

3} Mesures préventives: telles que la gestion de la circulation, les schémas
d’aménagement, les régiements d’urbanisme, de zonage, de lotissement et de
construction, le code du batiment, les études d’impact et I'information fournie
par les différents services municipaux;

43 Mesures Jégislatives et administratives selon chaque palier de gouvernement:
les réglementations existantes tant au Québec qu’en Ontario relativement aux
transports ne s’appliquent pas au trafic ferroviaire, qui est de juridiction
fédérale. Généralement, le ministére des Transports du Québec applique
pour le bruit routier et autoroutier une «norme» de 35 dB(A) pour un niveau
équivalent basé sur une période de 24 heures. Cette limite s’applique dans
le cas de nouvelles installations et dans le cas de modifications d’installations
existantes. Pour ce qui est des installations existantes, le Ministere considere
qu’un niveau égal ou excédant 65 dB(A) constitue un «seuil maximum».*

En Ontario, le Protocole d’entente de février 1986 entre le ministere de
UEnvironnement et de [I'Energie et le ministere des Transports et des
Communications * fixe 4 la valeur la plus élevée du Leq 55 dB(A) ou du niveau
ambiant existant 'objectif 4 ne pas dépasser pour le bruit extérieur dans le cas de
nouvelles installations. Dans le cas d’installations existantes, le ministere des
Transports reconnait que le niveau adéquat est de 55 dB(A) et, si le bruit dépasse
cette valeur, il recommande la mise en place de mesures pour corriger cetie
situation.®

Pour le transport ferroviaire, il n’existe pas a proprement dit de normes fixant des
limites sonores admissibles. Il n’existe pas également de politique gérant les projets
d’implantation ou de prolongement de voies. Bien que les approches existantes pour
les transports routiers dans les deux provinces impliquées pourraient &tre £tendues
également au transport ferroviaire, il n’est pas du ressort de ces paliers de
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gouvernement de légiférer en ce sens. En effet, tel que mentionné précédemment,
le transport ferroviaire a jusqu’a maintenant été€ de juridiction fédérale.

Enfin, pour les zones localisées a proximité des aéroports, il existe des
recommandations que la S.CH.L. applique pour le financement des projets de
développements résidentiels.” Ces recommandations fixent trois zones basées sur les
valeurs NEF ou «Noise Exposure Forecast» calculées pour le bruit des avions a
proximité des aéroports. Dans la zone intermédiaire ol les valeurs sont comprises
entre 30 et 35 dB(A), la construction domiciliaire est autorisée en autant qu’une
insonorisation suffisante soit prévue. Pour la zone inférieure (NEF 25 & NEF 30),
la comstruction rtésidentielle est autorisée mais une insonorisation suffisante est
recommandée. Cependant, il n’existe aucune procédure quant a 'application de ces
recommandations ou a la responsabilit¢ de la prise en charge des mesures
d’atténuation requises.

Comme il est possible de le constater, il est difficile de considérer une approche
quantitative en ce qui a trait 2 'ensemble des modes de transport considérés dans la
présente étude (trains rapides et conventionnels, avion, autobus et automobile). Les
normes et les indices fort différents utilisés rendent a peu prés impossible de
comparer les niveaux résultants respectifs des différentes sources. En effet, l'impact
des avions se fait principalement ressentir au voisinage des aéroports alors qu'en
milieu rural I'impact est a peu prés inexstant. Pour les voies de chemin de fer, les
tracés ne sont pas nécessairement voisins de ceux utilisés par les routes et les zones
d’'impact en sont fort différentes. Cest pour l'ensemble de ces raisons qu'une
approche qualitative a été retenue en considérant une augmentation ou une
diminution du bruit par rapport au bruit normal existant actuellement le long des
axes de transport concernés ou des zones d’'implantation dans le cas des nouvelles
emprises. Cette approche prend aussi en considération le fait que certaines
technologies étudi€es sont nettement moins bruyantes que celles qu'elles remplacent
et que certains transferts modaux entraineront €galement une modification des
impacts ressentis. -

Pour ce qui est de la géne ressentie par les riverains, elle s’avére difficile & quantifier
et a qualifier puisque pour ce faire, il faudrait mener une enquéte sur les
dérangements ressentis et sur la satisfaction des gens face a leur milieu comme ce fut
le cas pour le projet de TGV Paris-Londres.® Toutefois, il est possible d’établir
qu’une augmentation de bruit comprise entre 0 et 5 dB(A) entraine peu de doléances
de la part des communautés et par conséquent peut étre qualifiée de faible impact
D’ailleurs, le Protocole (MEO-MTC) en Ontario ne prévoit aucune mesure
d’atténuation pour les augmentations de bruit entre 0 et 5 dB(A).

Les normes et recomrmandations en matiere de bruit et vibrations applicables au
projet de train rapide sont présentées aux tableaux 4.6 et 4.7.
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Tableau 4.6: Normes et recommandations applicables en mati¢re de bruit

Montreal Bylaw 4996 Asatleft L aeq1n Of 80 dBA between 0700 and
2300; 50 dBA berween 2301 and 0659 *

Province of Ontario Model Municipal Noise Contzrol Bylaw- L acq1a Of 55 dBA between 0700 and
Final Report (publication NPC-131) 2300; L aeqsn of 50 dBA between 2301
and 0659 °
Provinge of Quebec ~ Ministry of Environment " L aeq24n Of 55 dBA for new mobile
sources
CMHC ™ Road and Rail Noise: Effects on L aeq2em 0f 55 dBA for outdoor
Housing recreation areas

& The values cited are for the maximum noise level of intensity of a normalized noise as defined in the Bylaw. The
normalized noise is determined according to the level of background (ambient) noise, the duration of emission of the
measured intermnitiant noise and the type of noise.

b The ciied publication refers 10 the noise environment on the site of proposed residential or other sound-sensitive
development in an urban area; the Himits are for outdoor sound levels.

Sources: Québec-Ontario High-Speed Rail Project. Preliminary Technology
Review, Final Report. CIGGT. June 7, 1993. Table 7.1, TA-50,

Cuébec-Ontario High-3peed Rail Project. Preliminary Routing Assessment
and Costing Study, Final Report. March, 1994, p, 2-4.

*CMHC: Canadian Morgage Housing Corporation

Tablean 4.7: Normes et recommandations applicables en matiére de vibrations

Hospitals day or night 0.5 mg 0.10 mmy/s
Houses night l0w2mg 0.20 w 0.40 mmy/s
day 0.7 mg 0.14 mmy/s
Offices day or night 20 mg 0.40 mm/s
Workshops day or night 4.0 mg 0.80 mmy/s

Spurce: Québec-Ontaric High-Speed Rail Project. Interim. Technology
Repori-Draft. CIGGT. October 16, 1992, Appendix A,




En I'absence de mesures de niveaux de bruit et vibrations comparables entre les
différents modes de transport considérés, on cherchera a minimiser les niveaux de
~ bruit et vibrations lors de I'implantation du projet de train rapide dans le corridor
Québec-Windsor. C’est pourquoi les trois buts suivants ont été retenus aux fins de
cette étude:

But 1: Minimiser les niveaux de bruit en milieu urbain

En ce qui concerne les normes municipales en vigueur au Québec, il est a noter
qu'un reéglement municipal contre le bruit a €t adopté depuis peu par la Ville de
Québec. Toutefois, ce reglement ne se rapporte aucunement aux types de sources
concernées par la présente étude. Pour ce qui est de la Ville de Montreal, le
réglement 4996 et les différentes ordonnances qui le composent, ne s’appliquent pas
au bruit de la circulation routiére, ferroviaire ou aérienne. Seule 'ordonnance n° 1
pourrait s’appliquer au bruit a la source €mis par les vé€hicules eux-mémes, mdis pas
dans 'optique d'un projet d’axe de transport puisqu’elle ne tient pas compte du bruit
ambiant.

Les villes ontariennes appliquent le Model Municipal Noise Control Bvlaw du
ministére de 'Envircnnement et de ’Energie de ’Ontario.* En milieu urbain, on
réfere au bruit d’autoroute. Toutetfois, il faut spécifier qu’il n’est mentonné nulle
part que ces normes s'appliquent a la circulation routigre ou ferroviaire en milieu
rural.

Dans I’ensembie, le transport routier est de juridiction provinciale et fédérale, alors
que les transports aérien et ferroviaire sont de juridiction fédérale. C’est pourquoi
les normes de bruit des transports appliquées au niveau municipal sont inspirées des
normes des ministeres provinciaux (ministére des Transports du Québec et ministeére
de I'Environnement et de I'Energie de 'Ontario) ou fédéraux (Transports Canada ).

But 2: Minimiser les niveaux de bruit en milieu rural

Méme s’il n’est pas réglementé comme tel en milieu rural; le bruit associé aux
transports envahit de plus en plus des régions touristiques et de villégiature qui
€talent auparavant a 'abri des nuisances typiquement urhaines et devient donc une
source de préoccupations de plus en plus importante.

«En ce qui concerne le bruit de la circulation, il est intéressant de souligner son caraciére
diffus et étendu: «diffus», parce qu’il se propage un peu partout & cause du nombre
croissant d'infrastructures et «étendus parce qu’il rejoint des zones épargnées jusqu’a
date; en effet, en raison de augmentation du temps de loisir des gens, les régions
touristiques et de villégiature normalement éloignées des centres urbains sont maintenant
touchées par le bruit généré par Uimportante circulation qui emprunte les routes qui
desservent ces régions».»




Bur 3: Minimiser les niveaux de vibrations

Les vibrations sont une source de dérangements pour les étres humains et la faune
et ont une incidence directe sur les structures. Les vibrations peuvent &tre la cause
soit de réactions humaines, soit de détérioration des immeubles (voir figure 4.3).
Elles présentent des caractéristiques trés différentes selon les modes de transport, la
fréquence de passage, la nature des sols et les.installations considérées. En raison
de leur nature passagére, les niveaux vibratoires transmis sont relativement faibles,
et sont généralement percus comme des bruits secondaires plutdt que ressentis
physiquement (la sensibilité tactile humaine est inférieure a la sensibilité auditive
humaine).

Développement économique régional

La cohésion et la volonté des pouvoirs publics locaux, régionaux et nationaux face a
un projet ferroviaire font que les effets d’entrainement peuvent différer d’un site a
uni autre. Ainsi, au début de la planification du projet de train rapide TGV
Atlantique {280 km Paris-L.e Mans-Tours), la ville de Le Mans n’avait pas ét€ retenue
dans le premier tracé pour étre desservie par une gare de train rapide. Les pressions
constantes des dirigeants de cette municipalité ont cependant permis de modifier les
plans initiaux afin qu’il y ait également une gare a Le Mans. Il n'y a pas eu d’impacts
économiques lors de la construction de la gare du TGV & Le Mans. Les impacts sont
plutdt dus a 'exploitation et a la présence de la gare. Paris et Le Mans ne sont plus
qu’a 54 minutes 'une de 'autre, grace au TGV, ce qui a créé de nouvelles occasions
d’affaires. Les abords de la nouvelle gare ont été compleétement réaménagés, ce qui
est identifi¢ comme étant la clé du succes économique de P'arrivée de cette nouvelle
gare. L.e TGV a aidé a créer de nouveaux emplois. Il y a également plus de gens
qui ont décidé de déménager & Le Mans et de continuer a travailler a Paris (il y a
300 voyageurs par jour entre Paris - Le Mans).*

Deux objectifs et un but ont été retenus pour I'évaluation de ce critere:
Objectif 1:  Augmenter les bénéfices en termes de développement économique

Pour analyser I'impact d’un nouveau train rapide (TGV ou X2000) sur les bénéfices
liégs aux activités économiques, il faut intgrer I'état initial du contexte socio-
éconcmique, voire politique, dans lequel s'insérera le projet. En effet, a lui seul, un
service de train rapide n'apporte pas le développement et la richesse. L'exemple du
TGV Sud-Est en France est probant quand on compare les effets sur Lyon et sur
Monchanin (effet quasi nul dans ce dernier cas: gare en pleine campagne, pas de
développement antérieur, ...)%.
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Figure 4.3 : Représentation schématique du probléme des vibrations causées par la circulation

Source de Type de force
vibrations

F 3

a) sans interactions, p. ex. charge de roue
dynamique compte tenu du profil de la route

b) avec interactions avec la structure, p. ex.
systéme véhicule pont

Effets du compactage

v a) sur les chaussées ef les sous-sols
b) sur les sols de fondation des batimerts adjacents

Y

Transmission

a) directe (dans le cas de routes et ponts)
b) indirecte (& I'intermédiaire de la chaussée
2t du terrain entre chaussée et batiment)

Y

Systemes d’isclement

Possibilités d'atzénuation de vibrations 2
'aide de fossés ou d"autres systémes

Y

Réponse de la structure

l .

Dégats causés Effets & 'intérieur
aux structures des batimenis
a) routes Equipements de laboratoire,
b) batiments d'hodpitaux, ¢'usines
<} ponts » )
(Capacité 4'adaptation)
Y {Surcharge, fatigue) ;

Réaction humaine

a) dans les batimenss
b) sur les ponis

(Tolérance, intrusion sécurité)

A

Interprétation E

Scurce: OCDE, ; i Tenvi
Rapport préparé par le Gmupe de recherche routigre de I"OCDE, =uu_Ec: 1873, p.48




Selon le ministre de 'Equipement, du Logement et des Transports frangais:

«un projet d'équipement ne doit pas étre congu isolément: il n'est vraiment utile que 5’il
sert aussi au développement local, s'il est bien relié aux infrastructures existantes, s'il est
l'occasion d’accrotire les atouts de la région qu'il raverse.»®

Objectif 2:  Augmenter les bénéfices en termes de développement touristigue (activités,
dépenses et emplois)

Concernant le tourisme, a lui seul un projet de train rapide ne va pas modifier
profondément la vocation des espaces desservis. Par contre, il aura un effet
d’entrainement sur les zones qui sont déja a vocation touristique.

«Concernant les loisirs de groupe, i apparait que le TGV participe & renforcer
Pattractivité des zones déja touristigues de Bourgogne et de la région Rhone-Alpine ainsi
que les visites de Paris parmi les groupes organisés de ces régions.»>

But I: Maximiser le développement économigque des zones urbaines dans le corridor
Québec-Windsor

Les villes-cares pourront profiter de 'occasion de 'arrivée d’un train rapide pour
o . . -
développer un quartier d’affaires ou, dans le cas d’une gare construite en zone

“opp Halres ou, ¢© S Uhe g
périurbaine, une zone d’activités industrielles ou tertiaires.

Une rétrospective des effets du train rapide en France semble démontrer que
I'échelle de 'agglomération influe sur le degré d’impact de 'arrivée dun tel service.
Dans les trés grosses agglomérations, telles que Lyon, le TGV fait normalement
partie d'un projet de renouveau du centre-ville. La présence du TGV participe, avec
Pensemble des incitatifs locaux, a sensibiliser les investisseurs. Dans de plus petites
municipalités, I'arrivée du TGV constitue parfois une telle modification dans la vie
locale qu’elle peut entrainer des réorganisations significatives dans le développement
économique de ces communautés locales.®

Un service de train rapide ne peut donc se contenter de relier des grands poles et
étre ainsi la cause de déstructuration du territoire en abandonnant de giandes parties
des espaces traversés. Si I'absence d’un tel service peut aggraver les disparités, sa
présence ne signifie pas pour autant une aide au développement local. Au contraire,
en accélérant les flux de déplacements, le train rapide peut favoriser les fuites vers
les autres centres urbains.®

A ce titre, il est également nécessaire d’évaluer I'incidence de chaque mode de
transport sur 'orientation du développement urbain (i.e. consolidation, concentration,
étalement). Les politiques gouvernementales en matiere d’aménagement du territoire
privilegient la consolidation, la concentration et la densification du territoire au
détriment de I’étalement urbain.

=
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4323 Ecosystémes naturels

En ce qui concerne plus spécifiquement la portée de cette étude, soit de tenter
d’évaluer quantitativerment les incidences des modes de transport sur les écosystémes
naturels, il convient de noter que:

«Les réseaux de transport routier, ferroviaire et aérien assurent a la population un service
vital mais ils produisent quantité d’effets nocifs pour l'environnement et la société. Les
routes modifient souvent lécoulement des eaux de pluie, ce qui augmente Uérosion et
endommage la végétation en bordure des chemins. Les voies ferrées, moins populaires
ces demnieres années malgré lewrs avantages comme moyen de ransport en commii,
peuvent avorr des répercussions négatives sur l'environnement, car elles bloguent souvern:
les cormidors utilisés par la faune et détournent les espéces fauniques de leurs habitats
familiers... Bien qu'il soit possible de déterminer les répercussions environnemeniales
éventuellement négatives des mansports, il est plus difficile de quantifier et d’évaluer ces
effets et d’en tenir compte pour I'aménagement et la gestion des terres. Par suite des
interrelations qui existent entre les modes de transport et les formes d'utilisation des
terres, il peut s’avérer difficile de cerner les incidences environnementales des movens de
transport. Les répercussions secondaires ou indirectes sont également difficiles &
évaluer...»%

Une attention particuligre doit &étre accordée aux habitats sensibles potentiellement
affectes par les infrastructures, aux effets de barriére ou diminutions de surface
d’écosysteémes, et aux risques de morbidité pour la faune.

L’objectif et les buts généraux retenus pour Iévaluation de la performance des divers
modes de transport en regard de ce critére sont les suivants:

Objectif 1:  Limiter la perte d’espaces dans des zones d’intérét environnemental reconnu

Les méthodes de conservation des zones d’intérét environnemental reconnu sont
définies par les différents paliers gouvernementaux. A ce titre,

«Au Canada, la conservation des habitats repose de plus en plus swr une swraiégie
comportant deux volets:

celui des paysages, qui permet une utilisation écologique des
ressources ainsi que la protection de 'environnement de tous les
paysages du Canada;

celui des aires protégées, qui fait partie d’'un réseau national er qui
est représentatif de paysages plus vastes.»*

L’évaluation de la perte d’espaces dans des zones d'intérét environnemental reconnu
porte plus spécifiquement sur les espaces reconnus par les divers paliers de
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gouvernement et sur les réserves écologiques, en relation avec le territoire a étude,
soit le corridor Québec-Windsor.

«Les réserves écologiques sont des zones désignées pour assurer le maintien de la
biodiversité naturelle et préserver les écosystemes du Canada. Le Conseil canadien des
aires écologiques, dans son Registre national des aires écologiques au Canada, a
répertorié toutes ces réserves ainsi que d'autres aires naturelles qui assurent la
conservation des écosystémes... La biozone des Grands Lacs et du fleuve Saint-Laurent
est devenue le centre industriel du Canada grdce a son riche potentiel agricole et a ses
excellents comidors de transport la reliant & d’importants marchés. Toulefols, sa
prospérité a colté cher a l'environnement...»™

I.a Loi sur la faune du Canada permet la création de réserves nationales de la faune,
territoires A Iintérieur desquels toutes les activités peuvent étre controlées. De telles
lois existent également au Québec et en Ontario. Au Québec, il s’agit de la Loi sur
la_conservation et la mise en valeur de la faune qui vise le contrdle de I'exploitation
et la protection de la faune, et la Lo sur les réserves écologiques qui vise la
protection intégrale des habitats fauniques sur ces sites naturels. L'Ontario applique,
pour sa part, la Loi sur les espéces en voie de disparition, alors que le Québec
applique une Loi sur les especes menacées ou vuinérables (qui modifie la Loi sur la
conservation et la mise en valeur de la faune).

Par ailleurs, lors de sa parution en décembre 1992, le Rapport de la «Commission
on Planm'ng and Development Reform (Sewell Commission)» de I'Ontario préconisait

..Ja protection de la qualité et de Uintégrité des écosystémes, incluant l'air, l'eau et les
ressources biotiques et, lorsque la qualu‘é er Pintégrité des écosystémes ont été diminuées,
leur restauration ou leur réhabilitation ».*

But 1: Minimiser les effets de barriére générés par les infrastructures de transport

Un des effets observés des infrastructures de transport sur la faune, concerne les
accidents impliquant des animaux.

«Selon les statistiques officielles, ce type d'accidents a plus que doublé entre 1980 et
19904

La mortalité routigre des cervidés semble étre liée autant a leur écologie qu’aux
activités humaines. Ainsi, P'étendue du réseau routier, 'augmentation de la
circulation automobile et la vitesse sur les routes sont des causes humaines de hausse
des accidents impliquant des cervidés. L'augmentation des populations de cerfs ainsi
que la fréquentation des bordures de routes par les cervidés en général afin de s’y
nourrir sont des causes reliées a ’écologie des cervidés. Il existe &€galement des
variations dans le temps et dans I'espace.




Afin de contrer de tels effets, on cherche & implanter différents types de mesures
d’atténuation. Ces mesures ont toutefois d’autres effets néfastes en termes d’effets
de barriere, au mémie titre que les infrastructures de transport elles-mémes.

Une étude du ministére des Transports du Québec recommande de:

planifier les futurs projets routiers en tenant compte des populations de
cervidés environnantes;

établir un systéme pour recueillir un maximum de données lors dun accident;
sensibiliser la population aux accidents routiers impliquant des cervidés.”

Les types de mesures d’atténuation retenues lors de la construction des abords d’une
route sont déterminés, par le ministére des Transports du Québec, dans les nouvelles
normes sur la construction des abords de routes. Ces normes font mention de
clotures, de sautoirs et de portes 2 sens unique, de réflecteurs et de passages 2
cervidés. La norme précise I'intervalle prescrit entre deux sautoirs et portes a sens
unique pour !2 grande faune. La norme est complétée d’un dossier justificatif.*

But 2: Minimiser les impacts sur la quantité et la qualité des eaux de surface et
souterraines

L'utilisation des eaux et la préservation de leur qualité posent des problémes
extrémement complexes lors de la gestion des eaux de surface et des eaux
souterraines. A ce titre, le Gouvernement fédéral participe depuis 20 ans &
PYaménagement conjoint des bassins hydrographiques. Ce principe est également
appuyé par la Politique fédérale relative a la gestion des eaux. L'Ontario a recours
a une administration de la conservation des bassins hydrographiques. Un
aménagement basé sur 'écosysteme est d’ailleurs devenu l'objectif principal dans le
cas du bassin des Grands Lacs.*® Au Québec, la Loi sur le régime des sauy sert &
contrdler certains ouvrages susceptibles de modifier le cours normal des eaux.™

Les principaux impacts de la construction, de lutilisation et de I'entretien des
infrastructures de transport sur 'eau sont les suivants:

« . la modification du ruissellement et du drainage;
la modification de la vitesse d’'écoulement des eaux;
la création et la suppression de zones d’inondation;
lémission d’agents polluants et la mise en suspension de sédimenis;
la modification de la nappe phréatique;
laltération des prises d’eau municipales et industrielles;
Paltération des puits d’eau potable pour les hommes et les animauw;
la mise en suspension de sédiments;
les modifications physico-chimiques de eau;
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la pollution chimique de l'eau et la libération d’élémenis foxiques;
Iérosion des berges et du litoral.»"!

Ces impacts peuvent étre regroupés selon deux types d’éléments pouvant affecter la
quantité et la qualité des eaux de surface et souterraines. Ces éléments concernent
les modifications apportées aux réseaux hydrographiques et la pollution des eaux de
surface et souterraines.

s Modifications apportées aux réseaux hydrographiques

L’implantation d’une infrastructure de transport, comme tout aménagement linéaire,
implique des modificaticns dans le réseau hydrographique. Ces modifications sont
la cause de changements dans les conditions hydrauliques. Dépendant du gabarit des
cours d’eau a franchir, il faut porter une attention particuliere aux modifications du
ruissellement et du drainage, aux modifications de la vitesse d’écoulement des eaux,
4 la création et la suppression de zones d’inondation, 2 la modification de la nappe
phréatigue et & I'érosion des berges et du littoral. Dans le cas du train rapide, ces
impacts pourraient se traduire ainsi:

«La construction d’infrasiructures de cette envergure powrait donner lieu & une
modification du coefficient de ruissellement des territoires traversés, suite aux activités de
construction (déboisement, création de bancs d’emprunt et de dépots de matériel). Une
hausse du coefficient de ruissellement powrait occasionner des inondations et de
Iérosion. Conséquemment & laugmentation du coefficient, on powrait observer une
modification du régime d’écoulement des eaux de swrface. Ce phénoméne pourrait se
traduire par des effets négatifs sur les nappes phréatiques (contamination, asséchement,
efc.).»ﬁ

II convient cependant de noter que lapplication de pratiques adéquates
d’aménagement de cours d’eau permet de réduire sensiblement les impacts assaciés
4 ces travaux, puisque de nouvelles techniques d’aménagement comportant un
ensemble de mesures de stabilisation, contribuent a prolonger la vie utile des cours

d’eau et a sauvegarder la qualité du milieu.®
* Pollution des eawx de surface et souterraines

En Ontario et au Québec, comme dans plusieurs états américains, P'application
depuis la fin des années cinquante d’une politique de chauss€e seche en hiver permet
de maintenir en tout temps un haut niveau de sécurité. L’utilisation de chlorure de
sodium (NaCl) et de chlorure de calcium (CaCl,) pour faire fondre la neige et la
glace est de pratique courante. Une grande partie des sels utilisés pour la fonte de
la neige et de la glace est repoussée en bordure de la route avec la neige fondante.
Au printemps, cette eau de fonte salée ruisselle en surface jusqua un cours d’eau,
une riviere ou un lac ou §’infiltre dans le sol jusqu’a la nappe d’eau souterraine. La
grande solubilité des sels leur permet d’entrer rapidement dans les nappes aquiferes.
La concentration est fonction de la quantité de sels épandue, de la nature des sols




et des formations géologiques, du taux de précipitations, des caractéristiques de la
fonte et du réseau de drainage de la route.

Il n’existe pas de politique visant a établir des régles en matiere d’épandage (comme
par exemple de sels déglagants) au Québec. Le ministére des Transports du Québec
ne dispose de normes concernant 'épandage que dans le cas de routes existantes ol
la quantité de produit d’épandage utilisée est fonction du niveau de service & assurer
a une route. La gestion de ’épandage se fait donc au cas par cas lorsqu’il s’agit d’un
nouveau projet (construction ou reconstruction). Cette gestion est habituellement
définie dans I'étude d’impact sur I'environnement du projet et le cas échéant, des
recommandations spécifiques sont faites concernant la protection des eaux de surfacz
ou souterraines. Il en est de méme dans le cas de plaintes venant du public.

La concentration en chiorure des eaux souterraines situées pres des routes fluctue
beaucoup au cours d’une méme année. C’est surtout lors de la fonte printaniére que
les.concentrations de sels sont importantes puisque durant Phiver le sol gelé empéche
Pinfiltration de ces derniers. A proximité d’une route, la concentration de sels varie
€galement selon que ce sel se retrouve dans I'eau cu dans le sol. Les problémes que
posent les sels ne se limitent pas seulement aux cours d’eau mais concernent
¢galement la corrcsion des véhicules et des structures métalliques et les réactions
avec le béton (réactions alcalis-granulats). De facon générale, le sol parvient &
absorber 'ensemble des traces de métaux contenus dans 'eau de drainage. Les sel
déglagants, eux, ne sont pas retenus par le sol et atteignent facilement la nappe
phréatique.’*

Les possibilités d’atténuation des effets néfastes des sels déglagants sur la qualité de
Peau peuvent étre illustrées par 'exemple de la construction de Pautoroute 50, entre
Lachute et Mirabel, ol 'on a appliqué une mesure d’atténuation particulizre, soit la
mise en place d’une membrane de polyéthyléne a haute densité, permettant de
contrer l'infiltration des sels déglacants utilisés 'hiver dans la zone d’appel des puits
de I'eau de source de marque Naya.*

Autre exemple, pour protéger la nappe d’eau souterraine qui alimente ses puits, les
autorités municipales de Cap-de-la-Madeleine ont adopté en 1991 un réglement qui
régit la localisation des aires de stockage de sels déglacants. Ce réglement est
egalement appuyé par un protocole d’entente liant les municipalités limitrophes 2
adopter la méme approche en matitre de protection des ressources en eaux
souterraines,’ -

But 3: Minimiser les dommages aux habitats aquatiques et aux milieux humides

Une attention particuliere doit étre accordée aux milieux aquatiques sensibles et aux
milieux humides puisque:

«Les milieux aquariques des Grands Lacs er du fleuve Saint-Laurent ont été fortement
dégradés par le développement industriel, la ransformation du bassin versant & des fins

-
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de transport et le rejet d’une variété ahurissante de polluants...Depuis plusieurs décennies,
la pollution est une grave menace pour les eawx douces du Canada, en particulier dans
les réseaux des Grands Lacs et du Saint-Laurent...»™

Au cours de la période 1950-1978, plusieurs hectares de milieux humides ont été
perdus le long du fleuve Saint-Laurent entre Cornwall et Matane. Le secteur le plus
touché est le trongon Cornwall-Trois-Rivieres, soit 72% de toutes les pertes
enregistrées pour le territoire étudié.*®

Le Gouvernement fédéral, en vertu de la Loi sur les pécheries, «peut interdire
d’entreprendre quelqu’activité ayant pour conséquence de faire disparaitre les qualités
biophysiques de lhabitat du poisson ou rompant son équilibre de facon préjudiciable. »>
En Ontario, les ministeres des Ressources naturelles et des Affaires municipales ont
rendu publique une Politique sur les milieux humides («Policy Statement on
Wetlands») en mai 1992. L'objectif de cette politique est de s’assurer que les milieux
humides sont identifiés et adéquatement protégés dans.le processus d’aménagement
du territoire, de fagon a éviter toute perte de milieux humides significatifs dans Ia
province ou toute diminution de leur fonction écologique dans la région des Grands
Lacs et du Saint-Laurent et dans la région boréale.®

Les milieux humides comprennent ensemble des sites saturés d’zau ou inondés
pendant une péricde suffisamment longue pour influencer les composantes du sol et
de la végétation. Ils peuvent étre herbeux, boisés, tourbeux ou méme rocheux avec
des marées d’eau douce ou d’eau salée ou ne bénéficiant que d’une haute nappe
d’eau alimentée par les eaux de pluie. Ces milieux contribuent fortement a
Pamélioration de la qualité de I’eau car sa végétation absorbe et fixe les substances
nutritives. . lls permettent également la rétention des produits toxiques en favorisant
la sédimentation. Ces milieux agissent aussi comme régulateur de débit des cours
d’eau. La présence de milieux humides permet de diminuer la température de I'eau
des petits cours d’eau favorisant ainsi une meilleure oxygénation. Ce type de milieux
procure des habitats & une flore et 2 une faune tres diversifi€es.

«Un empiétement sur ces miliewx doit étre considéré comme l'ultime solution, c’est-a-dire
aprés avolr envisagé toutes les auwmes solutions. Dans le cas de perte importante
d’habitats particuliers, la création d’habitats similaires a ceux perdus doit éire prévue dés
la phase conception.»®

La construction d’infrastructures de transport en milieux tourbeux ne se fait pas sans
incidences environnementales. Dans certaines tourbieres, les remblais sont a 'origine
de perturbations importantes du milieu, en interceptant les eaux de drainage de
surface et en modifiant les patrons de drainage. Siles méthodes de construction en
milieux tourbeux sont de nos jours bien maitris€es, 'analyse des incidences
environnementales et la recherche de nouvelles mesures d’atténuation des projets de
transport dans ces milieux restent a parfaire.
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But 4: Minimiser les dommages aux habitats terrestres

Les modifications, en nombre cu en qualité, des ressources végétales ou animales
peuvent avoir des incidences sur la diversité biologique ou sur la disponibilité des
ressources (utiles, alimentaires et sportives notamment). De telles perturbations
peuvent ‘étre la cause d’effets directs, comme par exemple la destruction du couvert
forestier et 1’érosion des sols, ou étre la cause de changements dans la composition
physique, chimique ou biologique de I'eau, de 'air ou du sol. Ces changements
peuvent provenir de ’émission de polluants dans le milieu ou de lintroduction de
mécanismes perturbant directement la qualité initiale de 'eau, de I'air ou du sol. De
nombreux programmes visent la protection et la mise en valeur des habitats.
notamment le Plan nord-américain de gestion de la sauvagine. -

«L habitat comprend tous les aspects de l'environnement dont dépend directerment ou
indirectement la survie de la faune. Un habitat de qualité est une condition esseniielle
a la perpétuarion des espéces sauvages. Les niveawx d’exploitation des ressources et
surtout les facons de faire sont souvent a l'origine des iransformations majeures des
habitats. C'est pourquoi de multiples travawx mineurs isolés peuvent perturber 'habitat
d’une espéce au méme titre que les travaux de plus grande importance.. Méme si {'on
reconnait aujourd’hui que la perre et la détérioration d’habitats est une menace majenre,
sinon la plus grande, pour la survie de la faune, la reconnaissance de l'importance d'une
saine gestion des habitars fauniques est tout & fair récente er les ounls légaux er
administratifs sont pour une bonne part encore en développement.»%

4.3.2.4 Perceptions et modifications sociales

Bien qu’il s’agisse d’un critere fort important, on ne dispose a '’heure actuelle, que
de tres peu d'indicateurs quantitatifs pour le mesurer:

«D’une part, lutilisation d’indicateurs incidents tel, par exemple, le nombre d’élémenis
fortement valorisés touchés par le projet (ex. les lots de piégeage) ou le nombre de
personnes directement affectées par le projet. D’autre part, le développernent d’éiéments
de mesure originaux rendant compte de acceptabilité sociale des projers (ex.: la volonié
de collaboration, le dynamisme des groupes de pression). Dans l'un ou lautre cas,
aucune argumentation méthodologique solide n’a toutefois permis de confirmer la valenr
réelle de tels indicareurs sur l'appréciation des perceptions et des changemenis sociaizs.

La figure 4.4, tirée d’un document de Manheim, brosse un portrait des modifications
sociales auxquelles on peut s’attendre lors de la construction d’une nouvelle

infrastructure de transport.

Un objectif et deux buts ont été retenus en regard de ce critere,
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 4.4: Exemple de modifications sociales associ€es a un projet de ransport
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Objectif 1:  Limiter les acquisitions et remembrements de terres appartenant 4 des
particuliers

Les principales sources de modifications sociales et de conflits communautaires
associ€es aux projets d'infrastructure de transport sont liées aux expropriations €t aux
remembrements de terres.

Dans le domaine du transport aérien, I’A€roport International de Mirabel constitue
un exemple bien connu des difficultés sociales qui peuvent découler de 'acquisition
d’emprises en milieu rural. Ainsi, «..pour une superficie opérationnelle de 6920 ha, les
promoteurs ont exproprié 35 000 ha de bons sols agricoles. Quoique agriculture érait
autorisée en périphérie de cente superficie, l'impact sur les agricultewrs a é1é nartendis,
cewx-ci perdant l'intérét de cultiver. Cette baisse d’intérét a entrainé un abandon des
terres et une diminution de production agricole dans le secteur. Actuellement, les
promoteurs parcourent un chemin inverse en revendant les terres périphériques atix
anciens propriétaires.»*

L’importance des expropriations détermine l'importance des remembrements de
terrains. La longue histoire de la propriété des terres rurales en Europe associée a
la pratique de subdiviser les domaines entre les héritiers a abouti & une multiplicite
de parcelles irrégulidres, morcelées a Pexces, se prétant difficilement a uns
exploitation selon les méthodes agricoles modernes, difficiles d’acces et de fagon
générale, se prétant mal a une utilisation efficace et a de bonnes pratiques de
conservation. Plusieurs pays d’Europe ont donc dfi adopter des mesures de
réorganisation de la propriété foncigére. En régle générale, U'initiative est venue des
propriétaires terriens eux-mémes.® '

La répartition des terres, aussi bien en fonction des différentes utilisations
(exploitation agricole ou conservation) qu’entre les propriétaires, est un processus
complexe, qui souléve parfois de graves controverses du point de vue de I'équité, et
donne lieu a 'occasion 2 des indemnités. e Canada ne connait pas de morcellement
important des terres comme c’est le cas en Europe, de sorte que les difficultés et les
colits inhérents au remembrement de parcelles ne seraient probablement justifiés que
dans des cas exceptionnels. La législation de certaines provinces prévoit déja
Pannulation ou le remaniement de plans de lotissement, mais jusque 1& les
dispositions de ces lois n’ont ét€ appliquées qu’a des lotissements prématurés ou non
convenables a des fins de construction. Une meilleure utilisation des terres rurales
par la création de parcelles de grandeur ou de forme plus appropriée ne semble pas
avoir retenu autant 'attention qu’en Europe.®

But 1: Assurer Péquité sociale dans la répartition des services de transport de passagers

Selon une étude récente portant sur la gestion de la croissance dans la Région du
Grand Toronto (RGT), le principe de I'équité sociale commande des efforts
coordonnés en vue d’optimiser 'accés aux services pour ceux et celles qui en ont le
plus besoin.” L’&quité sociale dans la répartition des services de transport des
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personnes dans le corridor peut étre évaluée en termes de répartition spatiale des
services (l.e. équité dans l'espace) ou en termes d’évolution dans le temps des
services (i.e. équité dans le temps). Tel que formulé dans un document de 'OCDE,
... C€ qUe nous estimons, ¢’est notre évaluation propre (dans la mesure ou c’est faisable)
er non pas celle des autres générations qui peuvent éventuellement étre concernées, ou
bien celle d’organismes non humains» % La prise en compte de I'équité dans le temps
requiert donc la mise en place de services de transport des personnes aussi flexibles
que possible.

Advenant leur fermeture définitive, plusieurs usagers actuels du train pourraient €tre
contraints de se rendre dans les municipalités voisines afin de pouvoir continuer 2 se
déplacer en train. L’exemple du projet de réaménagement de la ligne ferroviaire
Montréal-Deux-Montagnes est des plus €loquents a cet égard, puisque selon les
publics consultés dans le cadre du projet, «..certains résidants de l'ouest de !lle
anticipent le pire, soit la disparition de larrét & Laval-sur-le-Lac». Ainsi, selon le
Comité de citoyens de Laval-Ouest, "...le nombre de citoyens de Laval-ouest, Laval-sur-
le-Lac et Fabreville qui prend le train & cet endroir est plus grand que le chiffre indiqué
dans les études de rentabilité ... Pour monter a bord du train, il faudra se rendre a
Sainte-Dorothée ou Saint-Eustache».®

Les coupures de service de VIA Rail en 1990 ont affecté de nombreuses
communautés en Ontario, par suite de. 'arrét du service ou de la réduction des
fréquences de desserte. En réaction, certaines communautés du sud-ouest de
I'Ontario, telles que Brantford et Peterborough, ont réclamé une extension du service
(O Transit du gouvernement ontarien, pour compenser les services anciennement
offerts par VIA Rail. Le service national de VIA Rail entre Brantford et Toronto
fut éventuellement rétabli avec une participation financiére du gouvernement de
I'Ontario.™

Par contre, selon le bourgmestre de Namur: «Ce n'est pas parce que l'on ne dispose
pas directement d’une gare de TGV que l'on ne bénéficiera pas des retombées de la
grande viresse». En autant que les améliorations du service par trains rapides soient
accompagnées d’améliorations du réseau classique existant, 'implantation d'un service
de train rapide peut donc étre bénéfique méme pour les municipalités non
directement desservies.”

But 2: Informer le public a I’égard des risques associés aux différents modes de transport

Les projets d’infrastructure de transport souldvent souvent des appréhensions
négatives de la part du public.

«L.a population est souvent réticente 4 accepter sur son territoire des activités qui, a tort
ou Q raison, lui semblent présenter un risque ... On observe, cependant, que le syndrome
«pas dans ma cours s'amoindrit lorsque la population est bien informée...»™
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De plus en plus, la population ne veut pas seulement étre informée mais également
étre consultée. Cette consultation s’effectue au Québec selon le «Principe V' de la
politique sur Uenvironnement du MTQ intitulé Relarion avec le public et selon le
cheminement d’un projet routier type au MTQ».™

Parmi les préoccupations qui sont susceptibles d’étre exprimées dans le cadre du
projet de train rapide dans le corridor Québec-Windsor, mentionnons:

1) Les craintes en matigre de sécurité publique dans les transports

I se pourrait que le public ait des craintes en matiére de sécurité face au projet de
train rapide. De telles craintes seraient probablement fondées sur les considérations
suivantes:

la perception de la sécurité;
la notion de niveau de risque acceptable;
le potentiel de désastre.

La perception publique du risque differe trés souvent des risques réeliement
encourus. Lorsque les sinistres ferroviaires ou aériens se produisent, tous les
éléments sont 12 pour encourager un reportage exhaustif par les médias de masse
(rareté de I'événement, dégits spectaculaires, dommages de taiile, pertes de vie
importantes). A 'opposé, les accidents routiers sont éparpillés dans le temps et dans
'espace, et sont tellement communs que le public est désensibilisé au probleme 4 un
tel point qu'un accident routier mortel ne mérite aucune mention ou presque dans
les reportages d’actualité.

Des études menées sur la perception publique du risque ont permis cependant
d’observer que les répondants interrogés arrivent généralement a classer
correctement les grandes catégories de risques selon le nombre de morts ou de
blessés occasionnés sur une base annuelle. Par contre, lorsqu’on demande a ces
meémes répondants de classer ces causes de déceés ou de blessures selon leur niveaun
de risque, les résultats obtenus sont trés différents. Des études de psychologie
expérimentale démontreraient que le public fait intervenir d'autres notions dans
Pévaluation du risque, telles que la familiarité avec la source du risque, I'iniquité dans
la distribution du risque, le controle exercé par l'individu sur I'exposition au risque
et le caractére volontaire ou involontaire de I'exposition au risque.™

Le niveau de sécurité jugé acceptable par le public semble étre plus élevé pour le
transport public que pour le transport privé. Quoique toute mort soit regrettable, un
passager qui paie un tarif & un transporteur public aura des attentes en matiére de
sécurité plus €levées que celles d’un individu qui contréle son propre destin ou dont
le destin dépend d’un proche. Ainsi, le public tolére moins les accidents ferroviaires
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ou aériens que les accidents routiers et exige plus souvent des interventions
gouvernementales en cas d’accidents encourus par des transporteurs publics.”

Méme si les chances d’un désastre sont faibles, le transport ferroviaire, que ce soit
de passagers ou de marchandises, évoque plus la notion de désastre que le transport
routier. L’évacuation de la ville de Mississauga et d’autres événements semblables
observés ailleurs dans le monde n’ont jamais eu leur équivalent en transport routier.
Des lors, la localisation du tracé du train rapide aura probablement un impact sur le
niveau des craintes du public en matiere de sécurité publique.

23 Les craintes associées aux effets sur la santé des champs électromagnétiques

Méme si les données disponibles ne permettent pas d’associer des risques pour la
santé aux champs électriques et magnétiques générés par le systéme caténaire a 25
kV desservant le train rapide, de telles craintes seraient vraisemblablement exprimées
par le public dans 'éventualité ol I'on déciderait d’entreprendre la réalisation d'un
tel service dans le corridor. '

L’exemple de la petite municipalité frangaise de Coutiches (2000 habitants), située
4 25 kilometres de Lille, est assez révélateur a cet égard. A Coutiches, on vit dans
la hantise de la nouvelle ligne a trés haute tension installée en 1991 par Electricité
de France. Cette ligne passe & moins de 120 metres d’une zone habitée. «Tous les
Coutichois ont entendu parler de ces inquiétantes enquétes épidémiologiques (sic) sur
l'augmentation du nombre de cancers chez les riverains des lignes électriques, et tour
particulidrement chez les enfanis...et le malaise gagne la campagne. Certains parenits
consignent leurs enfanss dans les maisons tandis que les familles les plus inquiétes
envolent leur progéniture au loin. Mais du coté du monopole public, la ligne & haute
tension ne sera pas déplacée puisqu’il ny a aucun risque pour la santé.»™ Les autorités
pubﬁques ont permis aux habitants de Coutiches d’obtenir le 29 juillet 1991, pour la
premiére fois en France, qu'un suivi médical soit réalisé aupres des 65 familles vivant
dans un couloir de 250 métres de part et d’autre de la ligne. A ce jour aucune prise
de sang n’a cependant encore été faite.”

Les craintes associées aux effets sur la santé des champs électromagnétiques peuvent
donc prendre des proportions assez importantes, particulierement en milieu urbain.
Selon '«American Planning Association and Planning Advisory Service»™, il y a de
nets avantages 4 exiger d’'un service publique qu’il démontre a la communauté
concernée que les mesures nécessaires seront prises pour limiter 'exposition du
public aux champs électromagnétiques au minimum, une telle approche foumnit une
base de discussion entre le service public, les planificateurs et le public.

Cette approche a d’ailleurs été retenue dans la municipalité de Wilmette, llinois, ot
I'on a intégré une norme d’exposition aux champs électromagnétiques aux conditions
d’acceptation d’un nouveau poste électrique. Les autorités municipales avaient €t€
approchées par la société de transport en commun locale en vue de 'expansion de
son service ferroviaire 1éger. Les améliorations nécessitaient la construction d'un
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nouveau poste de transformation pour alimenter le réseau ferroviaire. Les autorites
locales ont dil prendre en considération les préoccupations de leurs citoyens a I'égard
de P'exposition accrue aux champs électromagnétiques qui pourraient résulter du
projet. Aprés de longs débats publics, le Conseil municipal a reconnu la nécessite
d’agir pour limiter I'exposition des publics aux champs électromagnétiques. Les
améliorations au systéme de transport en commun local étaient pergues comme étant
si importantes que les avantages du projet devaient étre pris en considération. Les
conditions d’autorisation adoptées furent:

de s’assurer qu'aucune exposition accrue aux champs électromagnétiques ne
pourrait résulter de I'implantation du poste, tel que mesuré a la ligne de ot
des propriétés adjacentes; '

d’établir un niveau absolu a ne pas dépasser pour les champs
électromagnétiques dans le village. Le niveau convenu a été établi 2 2 mG.”

3) Les craintes d’une diminution de la valeur des propriétés

Pour les projets d’'infrastructures de transport, les craintes d’une diminution de la
valeur des propriétés résidentielles sont généralement li€es aux niveaux de bruit
appréhendés, & tort ou a raison, par le public. Une étude entreprise en vue d'arréer
le choix de emplacement d’un troisigme aéroport dans la région de Londres a fait
ressortir qu'un nombre élevé de personnes (38%) n'accepteraient tout simplement
pas d’argent en guise de dédommagement pour le bruit additionnel encouru, ou en
guise de compensation pour le déménagement.®

En principe, d’aprés les enquétes, les litiges, etc., il apparait que, si dommage il v a,
cela implique une diminution de valeur des propriétés, mais les €tudes jusqu’ici ont
échoué A mettre 2 jour quelque relation que ce soit entre les niveaux de bruit générés
par les infrastructures de transport et les valeurs des propriétés.®

Méme si les données disponibles ne permettent pas d’associer des diminutions dans
la valeur des propriétés au bruit généré par les infrastructures de transport, de telles
craintes seraient vraisemblablement exprimées dans I’éventualité ol 'on déciderait
d’entreprendre la réalisation du projet de train rapide dans le corridor.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les infrastructures de transport ont des effets reconnus sur 'aménagement du
territoire. Au Québec, la construction de 'autoroute des Laurentides, dans les années
1950, a permis & toute une région de développer son industrie touristique. De méme,
implantation de la voie réservée pour autobus sur le pont Champlain, dans les
années 1980, a contribué a Paccélération du développement de certaines
municipalités de la rive sud de Montréal.® Ce critere est de premie€re importance
compte tenu que:
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«En 1986, plus des trois quarts de la population canadienne vivait en milieu urbain, dont
la moitié dans le corridor Québec-Windsor».®

L’évaluation des incidences du projet de train rapide sur Putilisation du sol et
Paménagement du territoire s’effectue selon les types de milieu traversé puisque:

«En milieu agricole, la perception des atteintes & l'environnement est liée avanr tour @
la pernurbation des conditions d’exploitation, alors qu’en milieux urbain, périurbain ou
récréo-touristique, elle est lide davantage 4 la perturbation d’un cadre de vie défini
largement par ses dimensions <naturelles» ou «patrimonialess» 5

Pour ce faire les trois objectifs et les quatre buts suivants ont £té retenus:
Objectif I:  Limiter les pertes de production agricole dans les terres de catégories I et 2

«La perte directe ou indirecte des terres agricoles de choix s’est soldée par une baisse
considérable de la superficie des terres agricoles améliorées en Ontario et au Québec.
(Certe conversion des terres agricoles est encore plus lourde de conséquences dans les
régions du Canada particuliérement propices aux cultures spéciales, telle la région
fruitiére du Niagara. Nombre de provinces, notamment le Québec, ont promulgué des
lois spéciales pour protéger les terres agricoles. Malgré certe protection légale, Uexpansion
des activités urbaines au démiment des terres agricoles se poursuit... L 'expansion urbaine
a égalermnent des incidences sur l'utilisation des terres agricoles & cause d’un phénoméne
de Ueffet de rayonnement qui influence a la longue lagriculture. Ainsi l'agriculture en
vient @ éire considérée comme une simple tacrique de retardement du développement;
la productivité baisse en méme temps que les investissements et la terre risque d’étre
abandonnée completement, bien avant lamivée des promoteurs, ce qui en justifie
subséquemment le dézonage. Le corridor trés urbanisé Québec-Windsor est un exemple
éloquent d'étalement urbain. En effet en 1981, le territoire dit & demi urbain couvrait
34 000 km? comparativement a 27 000 km? de temitoire classé urbain. De toute
évidence ['étalernent urbain est un enjeu majeur dans ce corridor, ce qui justifie les
préoccupations en lermes de perte de terres agricoles».

Les infrastructures de transport peuvent étre la cause directe de pertes d’espaces
exploités & des fins agricoles. A cet égard, les terres de catégories 1 et 2 sont
considérées, selon I'Inventaire des terres du Canada, comme des terres ne présentant
aucune limitaticn importante pour la culture. Ces terres &tant les meilleures pour
la preduction agricole, il convient d’en assurer la protection puisque:

«Une fois qu’une terre agricole a été bdrie ou aménagée & des fins urbaines, il est
généralement impossible de lui redonner une vocation agricole en raison de l'enlévement
ou du compactage de la couche arable, de la modification du drainage naturel et
d’awires changements physiques, sans compter le codt de la remise en érar. Les
agriculteurs ne peuvent tout simplement s’installer dans des terres plus éloignées de la
ville, car les sols et les condirions climatiques y sont moins favorables et les collts de
fransport, plus élevés» %
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De méme, la fragmentation des propriétés rurales exploitées a des fins agricoles se
traduit par des résidus de terrains inutilisables pour l'agriculture a cause de leur
superficie, leur accessibilité et/ou leur forme en rapport avec les pratiques culturales
(production agricole et gabarit de la machinerie agricole).

Au Québec, la Loi sur la protection du territoire agricole régit depuis 1978 les
interventions en milieu agricole. La loi a récemment été modifiée pour assurer une
protection accrue des sols organiques qui bénéficient d’au moins 2 500 unités
thermiques-mais et de ceux’dont le potentiel agricole est classé 1, 2 cu 3, selon
I'Inventaire des terres du Canada, ainsi que pour protéger les agriculteurs dans
I'exercice de leurs activités agricoles.®’

En Ontario, les «Food land Guidelines» établissent une politique générale de
protection de I'agriculture et des activités qui lui sont reli€es. Lidentification des sols
a potentiel agricole constitue le fondement de la préservation des régions a haute
productivité agricole. Les terres qui ont été identifiées comme ayant un bom
potentiel agricole sont classées en ordre d’'importance pour I'agriculture en vue de
les évaluer du point de vue de Paménagement du territoire. Les «Food Land
Guidelines» formulent également des recommandations adresséss aux agences
provinciales et municipales concernant les terres agricoles prioritaires, les usages
compatibles, la taille des propriétés agricoles, les expropriations agriccles 2t non
agricoles, les terres agricoles de moindre importance, les désignations non agriccles
en milieu rural, les limites entre les régions agricoles et rurales, les phases de
developpement et les désignations urbaines.®

En avril 1992, le ministere de I'Agriculture et de I’Alimentation de I'Ontaric a
préparé un document de discussion intitulé «An Agricultural Tand Protection
Program for Ontario» en vue de préciser davantage ses «Food Land Guidelines».®

Objectif 2:  Limiter les pertes d’espaces dans les périmétres d’urbanisation municipaux

«En termes purement quantitanfs, moins de 1% de la superficie totale du Canada est
urbanisée. Malgré les préoccupations générales entourant la croissance continue des
grandes villes, la croissance des petites villes consomme en réalité plus de iterres par
habitant. De 1981 a 1986, les neuf plus grandes villes du Canada ont conuribué & la
conversion d’environ 22% seulement de la superficie totale accaparée par les 26 villes
situées dans la classe démographique la plus faible, en faisant un calcul par habitarni».*

D'objectif de limiter les pertes d’espaces dans les périmétres d’urbanisation
municipaux renvoie a des notions de colits d’opportunité. Lorsqu’on évalue les cotts
d’opportunité du développement urbain, il est tentant de se référer au prix du
marché pour des terrains comparables dans les environs. Cependant, la valeur des
terrains environnants peut changer radicalement dans un sens ou dans I'auire par
suite de I'implantation d’une infrastructure de transport. Lorsque des terrains sont
desservis par une nouvelle infrastructure de transport, il s’en suit des opportunités de
développement qui ne sauraient exister autrement et la valeur des terrains tend 2
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augmenter. A linverse, pour les terrains non desservis par une nouvelle
infrastructure de transport, la valeur relative des terrains tend a baisser.

La question des colts d’opportunité du développement est complexe en milieu
urbain. L’accés 2 de nouvelles infrastructures de transport augmente la valeur des
terrains adjacents, tout comme les effets de barriere et autres impacts négatifs en
diminuent la valeur. Le coft d’opportunité ne correspond donc pas nécessairement
4 la valeur marchande des terrains adjacents, mais plutbt a celle de terrains
comparables qui n’ont pas les mémes avantages en termes d’accessibilité ou les
mémes nuisances. La grande diversité d’utilisation des terrains en zone urbaine en
augmente également les difficultés d’estimation de leur valeur. En effet, la superficie
des terrains urbains utilisés a des fins d’infrastructure de transport peut £tre faible
tout en étant de valeur élevée selon le type de milieu traversé: résidentiel,
commercial, industrie], etc.

Objectif 3:  Limiter les pertes d’espaces dans les zones majeures de ressources natureiles
(espaces et bois miniers exploitables et champs pétroliféres ou gaziers)

Selon une nouvelle politique ontarienne concernant [utilisation de ressources non
renouvelables définie par la Commission sur la réforme de la Planification et du
Développement concernant les ressources non renouvelables (Sewell Commission )
il est nécessaire d’identifler et de protéger les ressources non renouvelables («mineral
aggregates, minerals and petroleum resources»). De plus en Ontario, les ministeres
des Ressources naturelles et des Affaires municipales, ont rendu publique une
Politique sur les ressources en agrégats minéraux («Policy Statement on Mineral
Aggregate Resources») en aolt 1988. L’objectif de cette politique est de s’assurer
que toutes les agences impliquées dans 'aménagement du territoire ou la gestion des
ressources en Ontario identifient et protégent les ressources en agrégats minéraux
dans le cadre de leurs cbjectifs de planification en vue de desservir les besains locaux,
régionaux et provinciaux. La politique établit un programme global de gestion des
ressources a P'échelle de la province.”

En janvier 1991, le ministére de 'Energie et des Ressources du Québec soumettait
pour consultation publique son projet de Stratégie de protection des foréts. Ce projet
de stratégie poursuivait trois objectifs:

maintenir les rendements forestiers et les activités socio-€conomiques
existantes; '

respecter les composantes biophysiques du milieu;

réduire au minimum et, si possible, €liminer I'utilisation des pesticides en
milieu forestier. Cette stratégie n’a pas encore été adoptée.”

Le tracé du TGV, lors de la construction du TGV-Nord sur le territoire des
Communes de Carvin et de Libercourt, passait dans un espace bois€ classé forét de
conservation. En plus de tenter d’atténuer les effets néfastes du projet cela a permis
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a la SNCF de financer une opération de reboisement massif dans cette zone afin de
régénérer cet espace boise.™

Une telle approche est également favorisée au ministére des Transports du Québec,
notamment en vertu de son Programme Forét v voir. Ainsi, ce programme & peris
la plantation de plusieurs espéces dans les emprises appartenant au MTQ.%

But 1: Minimiser les effets de barriére dans les milieux habités

En plus de limiter P'utilisation du sol, les infrastructures de transport peuvent créer
des obstacles infranchissables. C’est ainsi que des emprises exclusives de transport
peuvent donner lieu 4 des modifications importantes des relations communautaires.
Ces modifications sont liées- aux effets de barriere générés par les nouvelles
infrastructures de transport.

Les effets de barriere des infrastructures de transport sont depuis plus de vingt ans
considérés au plan sociologique aux Etats-Unis. Certaines études européennes
distinguent I'aspect visuel, la séparation fonctionnelle et les ruptures sociales (voir
figure 4.5). En Suede, les évaluations des effets de barriere comportent des
évaluations quantitatives des effets de barriere et des délais de traversée des voies.
Les modifications au réseau existant et Pintroduction de nouveiles catégories de
véhicules sont €galement susceptibles d’accroitre les nuisances. On note cependant
que P'évaluation précise des effets de barriere est délicate a établir.

La nature méme du train rapide prohibe le passage a niveau de part et dautre de
I'emprise, cette derniére étant complétement cloturée. L'effet écologique du
morcellement commence a &tre bien connu. Ainsi, les encaissements pour supprimer
le bruit et I'intrusion visuelle, bien que valable a d’autres points de vue, consomment
parfois beaucoup d’espace et renforcent 'effet de barriére.”

Lors de la planification du TGV-Nord frangais le tracé a ét€ jumelé aussi €troitement
que possible aux autoroutes, dans le but de réduire au maximum, l'effet de barriere
et la perte de terrain sous forme d’espaces résiduels.®

Bien que le jumelage des emprises ferroviaires et des autoroutes réduit le nombre
de coupures, ce jumelage introduit des barriéres de plus grandes dimensions. Leur
franchissement par les piétons ou les animaux en devient d’autant plus improbable.™

Les effets de barriere dans les zones habitées peuvent donner lieu a de nouvelles
habitudes de déplacement. Une étude entreprise par le Centre de recherches en
aménagement et en développement de 'Université Laval a démontré que méme si
les populations consultées avaient, en majorité, I'impression d’étre trés fortement ou
fortement «coupées» par la présence d’une autoroute (69%), une forte majorite
considérait toutefois que I'accessibilité a4 une activité de Fautre cOté de I'autoroute
€tait soit tres facile ou facile (76%). II convient de noter que I'accessibilité &tait
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ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 4.5: Aspects environnementaux et socio-économiques associ€s aux effets de barriere
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facilitée par I'utilisation massive de 'automobile comme moyen de transport pour se
rendre de l'autre cOté de l'autoroute (61%).'%

But 2: Minimiser les dommages aux zones d’intérét historique ou archéologique
Le réseau des lieux historiques nationaux du Canada comprend 112 lieux protégés
et dispersés dans tout le pays.

«Toutefois, de précieuses ressources historigues situées a lUintérieur et & lextérieur du
réseau continuent de se détériorer ou disparaissent. Le gouvernement fédéral s’est engagé
a protéger et & sauvegarder ce patrimoine.»™

A ce titre, le Service de environnement du ministére des Transports du Québec
s’assure qu'aucun vestige ancien ne soit irrémédiablement détruit lors de la
construction de projets dont il est le promoteur.!®

But 3: Assurer Pintégration visuelle optimale des infrastructures de transport au milieu

«La désignarion de paysages protégés progresse lentement au Canada. Pourtant, devant
les pressions exercées par le développernent, de remarquables paysages vont disparaime,
s’ils ne sont pas protégés. L'escarpement du Niagara, qui s'étend sur 1900 km* ef
comprend pius de 100 parcs, est le plus bel exemple de grand paysage protégé au
Canada. Avec ladoption de la Lot sur la_planification et 'aménagemen: de
Pescarpement du Niagara en 1973, I’'Ontarioc a mis en oeuvre un processus de
planification et a créé une commission pour assurer la protection de cette région. Le plan
de gestion vise @ établir un équilibre entre le développement, la préservation et les
actvités récréatives.»'® :

L’intégration visuelle des infrastructures de transport assure une meilleure insertion
au milieu et permet de rendre les déplacements plus plaisants. Par exemple, le
troncon Tenaga-Burnet de l'autoroute 3, dans la région de la capitale nationale,
traverse un territoire voué a la conservation. Gréce 4 la collaboration et 2 la
concertation de plusieurs intervenants, il a €t€ possible de localiser la route de facon
a conserver au maximum le bois de part et d’autre du corridor routier, de localiser
une halte routiere dans un site ayant une valeur panoramique et de construire des
- tunnels aménagés pour les skieurs de fond.'®

Le ministeére des Transports de I’Ontario applique des «Transportation Landscape
Guidelines» afin d’assurer 'intégration visuelle des projets d’infrastructure routigre
en Ontario. Au ministere des Transports du Québec, on utilise plutdt une Méthode
d’analyse visuelle pour l'intégration des infrastructures de transport. En général, les
ministeres des Transports considerent que les aspects visuels d’un projet doivent &ire
évalués au cas par cas. Les considérations esthétiques des projets sont pris en
compte aux étapes de planification et de conception du projet.




Pour sa part, 'étude d’intégration paysagere réalisée dans le cadre du projet de
TGV-Nord a fait appel & deux procédés, soit architecture des ouvrages d’art et la
plantation de végétaux sur les ouvrages en terre et dans les emprises. L'utilisation
d’ouvrages souterrains a €té retenue lorsque le tracé (profil en long, tracé en plan),
le relief, 'économie des travaux, P'insertion de la ligne dans le site, ou plusieurs de
ces critéres simultanément l'ont imposée.'®

But 4: Assurer la disposition adéquate des sols potentiellement contaminés dans le
emprises existantes et projetées d’infrastructure de transport

Au Canada, «bien que la quantité de marchandises transportées par voie ferrée se soit
accrue, la longueur de voies ferrées exploitées par les compagnies ferroviaires a diminué
de plus de 4 500 km depuis 1982. En 1987, la longueur totale des voies exploitées étair
de 94 184 km. Beaucoup de voies ont été jugées non rentables et sont abandonnées.
A mesure que des voies ferrées sont abandonnées dans des régions rurales, bon nombre
de ces terrains retournent & un état plus proche de ’état naturel et redevient favorables
a I'implantation d'habitars et de corridors servant aux déplacements de la faune »'%

L’abandon de voies ferrées peut cependant entrainer des probléemes de gestion de
sols contaminés. Ainsi en vertu de la législation canadienne actueile, «VI4 serair
teniue de décontammer les emplacements qu’elle aura unlisés» advenant la fermerture
du service de transport de passagers présentement assuré par VIA Rail. '’

Les emprises ferroviaires existantes dans le corridor Québec-Windsor sont
susceptibles de contenir des sols contaminés en raison de Putilisation dont elles ont
fait 'objet au cours des années. Les risques de contamination sont plus grands dans
les cours de triage mais sont néanmoins également présents dans les emprises de
voies ferrées, et ce surtout en milieu urbain. Compte tenu du fait que les scénarics
examninés dans le cadre du projet de train rapide emprunteraient des voies ou des
emprises existantes, cette problématique devra faire l'objet d’une attention
particuliere, d’autant plus que la nouvelle réglementation ontarienne en la matiére
pourrait faire en sorte que les déblais dans les nouvelles emprises du train rapide
soient considérés comme des déchets a gérer.1%®

Tel que précisé par exemple dans la Loi sur la qualité de 'environnement du
Québec, le démantelement d’équipements installés sur des sois susceptibles d’étre
contaminés devrait nécessiter:

une étude de caractérisation du sol;

la description du changement ou de la modification de "usage ou des travaux
projetés de méme que '’échéancier de ces travaux avant d’en changer ou d’en
modifier 'usage;

un programme de décontamination ou de restauration du sol.

Dans le cas d'une nouvelle emprise, il sera trés important de procéder, au moins, &
un historique d’utilisation du sol afin d’évaluer la présence possible de sols

-
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contaminés. En présence de sols potentiellement contaminés, des études plus
poussées devraient en déterminer le niveau de contamination. A titre d’exemple le
Programme national d’assainissement des lieux contaminés (PNAIC) permet, a partir
de son «Systeme national de classification de lieux contaminés», d’évaluer ces lieux
contaminés selon leur effet nocif (réel ou potentiel) sur les personnes et sur le miliew.
Cette évaluation permet de classer les lieux dans des catégories générales de niveaux
de préoccupation (classe 1, 2 ou 3) selon qu’ils présentent un risque élevé, moyen cu
faible.!® II convient cependant de noter qu’en matiere de gestion de sols contaminés:

«Actuellement, aucune régle claire n’existe concernant lenireposage, le fraitement ou
lélimination des sols contaminés, ce qui s’avére irés problémarnque lorsqu’il faut gérer
ces sols.»11°
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Chapitre 5

) COMPARAISON DES SCENARIOS SELON LES ASPECTS
SPECIFIQUES DE L'EXPLOITATION DES SYSTEMES DE TRANSPORT



Le cinquieme chapitre du rapport présente les résultats de la comparaison entre
les divers scénarios d’investissement envisagés et le statu quo, selon les aspects
spécifiques de l'exploitation des systeémes de transport.

INTRODUCTION

Les aspects specifiques de I'exploitation des systémes de transport comprennent
le critere «consommation énergétique», le critdre «mobilité», le critere «poliution
atmosphérique» et le critére «sécurité publique». Ces critéres et leurs objectifs et
buts correspondants, sont décrits au chapitre 4.

L’analyse comparative des scénarios implique les modes de transport de passagers
suivants:

la technologie ferroviaire non pendulaire de plus de 300 km/h;
la technolagie ferroviaire pendulaire a 200-250 km/h;

la technologie ferroviaire conventionnelle;

Pavion;

Pautocar;

P'automobile.

Ces technologies sont décrites dans le chapitre 2. Chacun des scénarios
d’investissement est projeté sur un horizon de 10 ans (année 2005) et de 30 ans
(année 2025} et est construit sur la base de quatre modes de transport interurbain
de passagers dans le corridor (train rapide ou conventionnel, avion, autocar et
automobile ) dont la répartition en termes d’achalandage varie respectivement d'un
scénario a Pautre. L'évaluation des scénarios est réalisée par province et pour
Pensemble du corridor Québec-Windsor.

La comparaison des divers scénarios considérés ne peut étre que spéculative,
puisqu’a cette €tape de I'étude du projet de train rapide Québec-Ontario nous
disposons de peu d’information concernant Pévolution des technologies de
transport de passagers et de leurs incidences environnementales sur des horizons
temporels de 10 ans et de 30 ans. Ce manque d’information se répercute sur les
marges d’erreur associées aux résuitats, notamment dans le cas de 'évaluation des
incidences du projet sur la consommation €nergétique, la pellution atmosphérique
et la sécurité publique. Ces marges d’erreur sont également tributaires des
incertitudes suivantes:

les prévisions d’achalandage dans le corridor Québec-Windsor, pour chacun des
scénarios d’investissement dans une technologie ferroviaire envisagés sur les
horizons 2005 et 2025;
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la part occupée par le transport a I'intérieur des villes pour chacun des modes
de transport interurbain de passagers considérés sur les horizons 2005 et 2025.
Cet aspect n’'a pas €té examiné dans la présente étude compte tenu de
'ampleur des travaux requis;

les niveaux d’intermodalité implicites pour chacun des modes de transport de
passagers considérés sur les horizons 2005 et 2025 (i.e. la part occupée par
exemple par 'autocar et 'automobile pour les déplacements aux aéroports dans
le cas du mode aérien). Cet aspect n’a pas non plus été examiné dans la
présente €tude compte tenu de Pampleur des travaux requis.

CONSOMMATION ENERGETIQUE

Méthode de svnthése des résultats

Les résuitats de la comparaison des scénarios selon le critére «consommation
énergétique» sont présentés dans les figures 5.1 a 5.3, pour les horizons temporeis
de 2005 et 2023, par province et pour 'ensemble du corridor Québec-Windsor.

Les données unitaires par mode de transport en termes  de
mégajoules/passager/kilometre utilisées pour €tablir ces résultats sont présentées
dans les annexes techniques F1 et F3 du rapport. La méthodologie utilisée pour
générer ces données unitaires est également explicitée dans 'annexe F1. Les taux
d’occupation prévus pour chacun des modes de transport sont indiqués dans
annexe FS5 du rapport. Les prévisions d’achalandage utilisées en termes de
milliards de passagers-kilométres sont présentées d’autre part 4 'annexe technique
F6 du rapport. ‘

La méthode utilisée pour déterminer la conscmmation énergétique annuelle totale
en pétajoules pour chacun des scénarios considérés est la suivante:

1) (XY)*Z

X = - mégajoules/passager/kdlometre pour chacun des modes de transport
composant un scénario (voir annexes F1 et F3);

Y =  ajustement des données unitaires selon les taux d’occupation prévus
pour chacun des modes de transport composant un scénario {voir
annexe F5);

Z =  achalandage total en termes de milliards de passagers-kilometres pour
chacun des modes de transport composant un scénario (voir annexe
F6).
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Figure 5.1:  Comparaison des scénarios selon le critére «consommation énergéliquex en 2005 et 2025 pour "ensemble du corridor Québec-Windsor
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Figure 5.2
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Figure 5.3;  Comparaison des scénarios selon le critére «consommation énergétique» en 2005 et 2025 pour la province de Québec
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5.2.2

5.2.2.1

2)  Les résultats obtenus en mégajoules (10° joules) sont ensuite divisés par un
miiliard pour étre convertis en pétajoules (10 joules) consommeés par année
pour chacun des modes de transport composant un scénario.

3} Les totaux par mode de transport sont additionnés par province et pour
I’ensemble du corridor Québec-Windsor sur les horizons temporels
considérés, pour aboutir 2 des totaux par scénario d’investissement.

Comparaison_des scénarios selon leur efficacité énergétique

Corridor Québec-Windsor

Tel quillustré dans la figure 5.1, la consommation énergétique annuelle associée
au transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devrait
augmenter de 50% entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel. L’investissement dans une technologie non
pendulaire de plus de 300 km/h pourrait cependant contribuer a réduire la
consommation de 14% par année a partir de 2005 et de 20% par année a partir
de 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. L'investissement
dans une technologie pendulaire & 200-250 km/h pourrait d’autre part représenter
une diminution de la consommation de 12% par année a partir de 2005 et de 16%
par année a partir de 2025.

Province de ’Ontario

En Ontario, ol la consommation énergétique annuelle associée au transport
interurbain de passagers dans le corridor est trois fois plus élevée qu’au Québec,
on prévoit une augmentation de la ccnsommation énergétique annuelle de 32%
entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de transport
conventionnel (voir figure 5.2). L’investissement dans une technologie non
pendulaire de plus de 300 kmy/h pourrait contribuer a réduire la consommation de
17% par année a partir de 2005 et de 23% par année a partir de 2023, en
comparaison avec le scénario de train conventionnel. L’investissermnent dans une
technologie pendulaire a 200-250 km/h pourrait d’autre part mener a une
diminution de la consommation de 12% par année & partir de 2005 et de 17% par
année a partir de 2025.

Province de Québec

Au Québec, on prévoit une augmentation de la consommation énergétique
annuelle de 45% entre 1993 et 2025, pour le scénario d'investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure 5.3). L'investissement dans une
technologie non pendulaire de plus de 300 km/h pourrait contribuer a réduire la
consommation de 8% par année a partir de 2005 et 11% par année a partir de
2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. L’investissement
dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h pourrait d’autre part conduire
a une réduction de la consommation de 9% par année a partir de 2005 et de 12%
par année a partir de 2025.




Comparaison des scénarios selon leurs recours A des sources d’énergie locales et
regouvelables

Le bénéfice environnemental additionne! associe au recours a des sources
d’énergie locales et renouvelables comme I'hydro-€lectricité, I'énergie solaire et
I’énergie éolienne est largement limité au service ferroviaire a haute vitesse dans
la partie québécoise du corridor, compte tenu de 'importance de la filiere hydro-
électrique dans cette province. La grande part occupée par les filieres thermiques
(charbon, pétrole et gaz naturel) et nucléaire en Ontario limite en effet beaucoup
les bénéfices encourus a cet égard pour les deux tiers du corridor Québec-
Windsor.

Les prévisions d’achalandage établies pour e Québec (voir annexe Fo) mdiquent
gu’environ 10 % en 2005 et 12% en 2025 de I’énergie consommeée pour le
transport interurbain des passagers au Québec serait d’origine hydro-€lectrique
dans le cas d’un investissement dans une technologie non pendulaire de plus de
300 km/h. Cette proportion serait respectivement de 4% en 2005 et de 5% en
2025 dans I'éventualité d’un investissement dans une technologie pendulaire & 200-

250 km/h.

MOBILITE .

Méthode de svnthése des résultats

La comparaison des scénarios selon le critére «mobilité» est effectué sur une base
qualitative par province et pour I'ensemble du corridor Québec-Windsor. Les
aspects considérés de fagon sommaire dans cette évaluation sont les suivants:

la congestion aux abords des agglomérations urbaines et aux aéroports;
Iintégration multimodale des modes de transport;
P'accessibilit€ universeiles des modes de transport.

Un autre aspect relatif aux bénéfices liés a accessibilité pour les usagers actuels
et futurs des modes de transport de passagers dans le corridor est examiné au
chapitre 7, sous la forme de surplus aux ccnsommateurs.

Les références utilisées ci-apres pour la comparaison des scénarics selon le critere
«mobilité» comprennent les prévisions d’achalandage associées a chacun des
scénarios d’investissement (voir annexe F6), le rapport complémentaire sur les
Tracés et colts d’infrastructure (pour la localisation approxdmative des gares pour
un service de train rapide), ainsi que des informations obtenues auprés de la
Société nationale des chemins de fer de France (SNCF) au cours d'un voyvage
d’étude sur le TGV en juillet 1994,
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Comparaison des scénarios selon leur impact sur la congestion aux abords des
aggiomeérations urbaines et aux aéroports

Corridor Québec-Windsor

On prévoit que l'achalandage interurbain doublera dans le corridor Québec-
Windsor entre 1993 et 2025, avec une croissance correspondante de la congestion
de la circulation aux abords des grands centres urbains et des aéroports. Le trafic
aérien augmenterait par un facteur de 2,4 et la circulation automobile par un
facteur de 2, alors que Jutilisation du train conventionnel et de Pautocar se
maintiendrait aux niveaux existants.

A partir de 2005, le trafic annuel aérien et automobile assccié au scénario
d’'investissement dans les modes de transport conventionnel dimmuerai
respectivement de 44% et 11% dans le cas du scénario de pius de 300 km/h et de
29% et 9% dans le cas du scénario de 200-250 km/h. A partir de 2025, le trafic
annuel aérien et automobile Lié au scénario de train conventionnel serait réduit
respectivement de 51% et 12% dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de
36% et 10% dans le cas du scénario de 200-250 km/h.

Province de POntario

En Ontario, ot 'achalandage global pour le transport interurbain de passagers
dans le corridor est 2,6 fois plus élevé qu’au Québec, on prévoit que I'achalandage
anmuel augmentera de 94% entre 1993 et 2025, dans le cas du scénario
d'investissement dans les modes de transport conventionnel. Le trafic aérien et la
circulation automobile pour le transport interurbain de passagers augmenteraient
respectivement par un facteur de 2,4 et par un facteur de 2 au cours de la méme
periode.

A partir de 20083, le trafic annuel aérien et automobile associé au scénario de train
conventionnel diminuerait respectivement de 45% et de 10% dans le cas du
scénario de plus de 300 kmy/h et de 29% et 8% dans le cas du scénario de 200-250
kmi/h, A partir de 2025, le trafic annuel aérien et automobile li€ au scénario de
train conventionnel serait réduit respectivement de 52% et de 12% dans le cas du
scénario de plus de 300 km/h et de 36% et 10% dans le cas du scénario de 200-
250 km/h.

Province de Québec

Au Québec, on estime que I'achalandage annuel pour le transport de passagers
dans le corridor augmentera de 93% entre 1993 et 2025 dans le cas du scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel. Le trafic aérien et
la circulation automobile pour le transport interurbain de passagers
augmenteraient respectivement par un facteur de 2,4 et par un facteur de 2 au
cours de la méme période.
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A partir de 2005, le trafic annuel aérien et automebile associé au scénario de irain
conventionnel diminuerait respectivement de 41% et 12% dans le cas du scénario
de plus de 300 km/h et de 27% et 10% dans le cas du scénario de 200-250 km/h.
A partir de 2025, le trafic annuel aérien et automobile lié au scénario de train
conventionnel serait réduit respectivement de 48% et 13% dans le cas du scénario
de 300 km/h et de 34% et 11% dans le cas du scénario de 200-250 knv/h.

Comparaison des scénarios selon leur impact sur intéeration multimodale des
transports

L’investissement dans des services de transport de passagers en train rapide offre
de nouvelles possibilités d’amélicration de l'intégration multimodale des transporis
de passagers dans le corridor Québec-Windsor, particulierement en regard des
liaisons aériennes et ferroviaires. Alors que dans d’autres pays, les services
ferroviaires et d’autobus sont souvent intégrés aux services aériens sur le plan des
horaires et des billetteries, il.y a trés peu de mise en marché commune ou de
complémentarité entre les différents modes de transport dans le corridor Québec-
Windsor.

L’ouverture de nouvelles gares de train rapide aux abords des aéroports de
Toronto, de Montréal et de Québec pourrait donc permettre aux compagnies
aériennes et ferroviaires d’offrir des services de transport interurbain plus
concurrentiels et mieux adaptés au besoin de la clientéle. A cet égard, le scénario
de pius de 300 km/h impliquerait:

la construction d’une nouvelle gare au nord-est de P'aéroport international
Lester B. Pearson de Toronto, prés de 'autoroute 407;

. la construction d’une nouvelle gare sur le site de 'aéroport international de
Mirabel, au nord de Montréal; .
la construction d’une nouvelle gare & proximité de I'aéroport de Québec a
I’Ancienne Lorette.

Le scénario de 200-250 km/h impliquerait pour sa part:

la construction d’'une nouvelle gare au ncrd-est de 'aéroport internaticnal
Lester B. Pearson de Toronto, prés de I'autoroute 407;

le réaménagement de la gare VIA a proximité de aéroport de Dorval, a Uouest
de Montréal;

la construction d’une nouvelle gare a proxdmité de I'aéroport de Québec 2
I’Ancienne Lorette.
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Comparaison des scénarios selon leur impact sur P'accessibilité universelle aux
movens de transport

L’investissement dans des services de transport de passagers en train rapide offre
également des possibilités d’accroitre I'accessibilité universelle aux services de
transport dans le corridor Québec-Windsor, tant pour les passagers a mobilité
réduite que pour les passagers agés, avec enfants ou avec d’importants bagages.
L’accessibilité universelle aux services de transport est maintenant considérée
comme un droit au Canada et les gouvernement fédéral et provincial ont exprimé
Iintention de rendre les moyens de transport pleinement accessibles & la clientele,
méme si aucun délai spécifique n’a ét€ prescrit a cet égard.

Méme s'll y a eu certains progrés au cours des derniéres anm€es en termes
d’accessibilité universelle au transport interurbain dans le corridor, et ce
particulierement dans le transport aérien, I'adaptation des modes de transport
conventionnel requiert des correctifs substantiels au matériel roulant et a
Paménagement des gares. En contrepartie, un service de train serait congu des le
départ pour étre pleinement accessible & la clientéle. Des enquétes menées
auprés de la clientéle du TGV en France indiquent, par ailleurs, que la clientele
dgée préfere souvent les déplacements en train rapide aux déplacements aériens
parce que ceux-ci leur permettent de voyager sur de longues distances sans
rupture de charge. ‘

POLLUTION ATMOSPHERIQUE

Méthode de svyntheése des résultats

Les résultats de la comparaison des scénarios selon le critere «pollution
atmosphérique» sont présentés dans les figures 5.4 a 5.7, pour les horizons
temporels 2005 et 2025, par province et pour P'ensemble du corridor Québec-
Windsor.

Les données  unitaires par mode de transport (en termes de
grammes/passager/kilomatre) utilisées pour établir ces résultats sont préseniées
dans les annexes techniques F2 et F3 du rapport. La méthodclogie utilis€e pour
générer ces données unitaires est également explicitée dans 'annexe F2. Les taux
d’occupation prévus pour chacun des modes de transport sont indiqués dans
Vannexe F5 du rapport. Les prévisions d’achalandage en termes de milliards de
passagers-kilometres utilisés pour construire les tableaux sont présentés d’autre
part & 'annexe F6 du rapport.

La méthode utilisée pour déterminer les émissions atmosphériques annuelles
totales en kilotonnes métriques pour chacun des scénarios considérés est la
suivante:




1) XY)*z

ou:

X =  grammes/passager/kilometre pour chacun des modes de transport
composant un scénario (voir annexes F2 et F3);

Y =  ajustement des données unitaires selon les taux d’occupation prévus
pour chacun des modes de transport composant un scénaric (voir
annexe F5);

Z =  achalandage total en termes de milliards de passagers/kilometres pour
chacun des modes de transport composant un scénario (Voir annexe
F6);

2) Les résultats obtenus en grammes sont ensuite divisés par un milliard pour
étre convertis en kilotonnes métriques (10° grammes) émis par année pour
chacun des modes de transport composant un scénario.

3) Les totaux par mode de transport sont additionnés par province et pour
I'ensemble du corridor Québec-Windsor sur les horizans temporels
considérés, pour aboutir a des totaux par scénario d’investissement.

Comparaison des scénarios selon leurs émissions de CO, et autres gaz 3 effets de
serre tels que le CO

Corridor Québec-Windsor

Dioxyde de carbone (CO,)

Tel gu’illustré dans la figure 5.4, les émissions annuelles totales de dicxyde de
carbone (CO,) associées au transport interurbain de passagers dans le corrider
Québec-Windsor devraient augmenter de 51% entre 1993 et 2025 pour le scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel — De telles
augmentations sont attribuables avant tout a I'importance prévue de la croissance
de Pachalandage dans le corridor et plus particulierement 2 la hausse des
déplacements en automobile, plutdt qu'aux émissions atiribuables au service
ferroviaire comme tel.

L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h pourrait cependant
contribuer a diminuer ces émissions de 18% par année & partir de 2005 et de 24%
par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train
conventionnel. L’investissement dans une technologie a 200-250 km/h pourrait
d’autre part représenter des réductions de 14% par année a partir de 2003 et de
18% par année a partir de 2025.




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2825)

Figure 5.4 ¢
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEB EC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
Figure 5.5:  Comparaison des scénarios selon Je crittre «pollution atmosphérique» en 2005 et 2025 pour la province de I'Ontario
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 5.6:  Comparaison des scénarios selon le critdre «pollution atmosphésiques» cn 2005 et 2025 pour fa province de Québec
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Monoxvde de carbone (CO)

Les émissions annuelles totales de monoxyde de'carbone (CO) attribuables au
transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devraient
diminuer de 19% entre 1993 et 2025 pour le scénaric d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure 5.4). De telles diminutions sont
surtout li€es a de meilleures performances pour 'ensemble des modes de transport
de passagers dans le corridor.

L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h pourrait toutefois
contribuer & réduire ces émissions de 11% par année en 2005 et de 12% par
année en 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel
L’investissement dans une technologie 4 200-250 kmyh pourrait d’autre part
représenter des réductions de 9% par année a partir de 2005 et de 10% par année
a partir de 2025. .

Province de ’Ontario

Dioxvde de carbone (CO,)

En Ontario, les émissions annuelles totales de dioxyde de carbone (CO,) associées
au transport interurbain de passagers dans le corridor devraient augmenter de
57% entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure 5.5). L'investissement dans une technologie de
plus de 300 km/h pourrait contribuer 2 diminuer ces émissions de 19% par année
a partir de 2005 et de 24% par année a partir de 2025, en comparaison avec le
scénario de train conventionnel. L’investissement dans une technologie a 200-250

* km/h pourrait d’autre part représenter des réductions de 14% par année & partir

de 2005 et de 18% par année a partir de 2025.

Monoxvde de carbone (CO)

Pour leur part, les émissions annuelles totales de monoxyde de carbone (CO) dans
la partie ontarienne du corridor devraient diminuer de 21% entre 1993 et 2025,
pour le scénario d’investissement dans les modes de transport conventionne! (voir
figure 5.5). L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h pourrait
contribuer a diminuer ces émissions de 10% par année a partir de 2005 et de 12%
par année & partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train
conventionnel. L’'imvestissernent dans une technologie a 200-250 kam/h pourrait
d’autre part représenter des réductions de 8% par année a partir de 2003 et de
10% par année a partir de 2025.
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54.2.3

Province de Québec

Dioxvde de carbone {CO.) -

Au Québec, les émissions annuelles totales de dioxyde de carbone (CO;) associ€es
au transport interurbain de passagers dans le corridor devraient augmenter de
46% entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure 5.6). L’investissement dans une technologie
de plus de 300 km/h pourrait contribuer & diminuer ces émissions de 17% par
année A partir de 2005 et de 21% & partir de 2025, en comparaison avec le
scénario de train conventionnel. L'investissement dans une technologie & 200-250
km/h pourrait d’autre part représenter des réductions de 13% par année a partir
de 2005 et de 17% par année & partir de 2025.

‘Monoxvde de carbone (CO)

Les émissions annuelles totales de monoxyde de carbone (CO) dans la partie
québécoise du corridor devraient diminuer de 14% entre 1993 et 2025, pour le
scénario d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure
5.6). L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h pourrait
diminuer ces émissions de 12% par année a partir de 2005 et de 13% par annee
4 partir de 2025, en comparaison avec le scémario de train conventionnel
1’investissement dans une technologie & 200-250 km/h pourrait d’autre part
représenter des réductions de 10% par année & partir de 2005 et de 11% par
année a partir de 2025,

Comparaison des scénarios selon leurs émissions de SO, contribuant anx
nrécipitations acides :

Corridor Québec-Windsor

Tel qu'illustré dans la figure 5.4, les émissions annuelles totales de dioxyde de
soufre (SO,) associées au transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devrajent demeurer aux niveaux actuels entre 1993 et 2025, pour
le scénario d’investissement dans les modes de transport conventionnel. Cette
stabilisation des émissions est surtout liée 2 de meilleures performances pour
Pensemble des modes de transport de passagers dans le corridor.

1 investisserment dans une technologie de plus de 300 km/h pourrait cependant se
traduire par une croissance de ces émissions de 33% par année & partir de 2005
et de 46% par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train
conventionnel. L’investissement dans une technologie & 200-250 km/h pourrait
d’autre part conduire & des augmentations de 21% par année a partir de 2005 et
de 29% par année a partir de 2025. Ces augmentations seraient attribuables aux
&missions de SO, générées par les filieres de production d’électricité d’origine
thermique en Ontario.

-
K4
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Province de ’'Ontario

Les émissions annuelles totales de dicxyde de soufre dans la partie ontarienne du
corridor devraient demeurer aux niveaux actuels entre 1993 et 2025, pour e
scénario d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure
5.5). L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h se traduirait par
une augmentation de ces émissions de 48% par année en 2005 et de 65% par
année en 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel

L'investissement dans une technologie & 200-250 km/h contribuerait d’autre part

a des augmentations de 32% et de 42% par année en 2025.
Province de Québec

Les émissions annuelles totales dans la partie québécoise du corridor devraient
rester aux niveaux actuels entre 1993 et 2025 pour le scénario d’'investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure 5.6). L'investissement dans
une technologie de plus de 300 kan/h ou dans une technologie a 200-250 km/h ne
modifierait pas les quantités de SO, émises annuellement dans la parte
québécoise du corridor en 2005 ou en 2025, en comparaison avec le scépario de
train conventionnel.

Comparaison des scénarios selon leurs émissions de NO, contribuant aux
précipitations acides et au smog urbain

Corridor Québec-Windsor

Les émissions annuelles totales d’oxyde d’azote (NO,) associées au fransport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devraient augmenter
de 5% entre 1993 et 2025, pour le scénario d’'investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure 5.4) De telles augmentations sont atiribuables
avant tout a l'importance prévue de la croissance de T'achalandage dans le
corridor.

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h se traduirait par une
diminution des émissions de 29% par année en 2005 et de 31% par année en
2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. L’investissement
dans une technologie a 200-250 km/h contribuerait d’autre part a des réductions
de 24% par année et 2005 et de 25% par année en 2025.

Province de ’Ontario

Les émissions annuelles totales d’oxyde d’azote (NO,) dans la partie ontarienne
du corridor devraient augmenter de 7% entre 1993 et 2025 dans le cas du scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure 5.5}
L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a réduire
ces émissions de 31% par année a partir de 2005 et de 32% par annce a partir
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de 2025, en comparaison avec le scénario de train conventicnnel. L'investissement
dans une technologie a 200-250 km/h contribuerait d’autre part a des réductions
de 25% par année a partir de 2005 et de 26% par année & partir de 2025.

£.4.4.3. Province de Québec

Les émissions annuelles totales d’oxyde d’azote dans la partie québécoise du
corridor devrait diminuer de 3% entre 1993 et 2025, pour le scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure 5.6).
L’investissement dans une technologie de pius de 300 km/h contribuerait & une
diminution additionnelle des émissions de 23% par année & partir de 20035 et de
24% par année & partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train
conventionnel.  L'investissement dans une technologie a 200-250 km/h
contribuerait d’autre part a des réductions de 19% par année a partir de 2005 et
de 20% par année a partir de 2025.

5.4.5 Comparaison des scénarios selon leurs émissions de COV contribuant au smog
urbain

5.4.5.1 Corridor Québec-Windsor

Les émissions annuelles totales de composés organiques volatils (COV)
attribuables au transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-
Windsor devraient augmenter de 14% entre 1993 et 2025, pour le scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure 5.4). De
telles augmentations sont attribuables avant tout & l'importance prévue de la
croissance de I'achalandage dans le corridor.

L investissement dans une technologie de plus de 300 km/h se traduirait par une
diminution des émissions de 11% par année 2 partir de 2005 et de 13% par année
& partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train comventionnel.
I’investissement dans une technologie & 200-250 km/h ménerait d’autre part a des

réductions de 9% par année & partir de 2005 et de 11% par année a partir de
2025.

EJ&
.
e
F

Province de ’Ontario

Les émissions annuelles totales de composés organiques volatils dans la partie
ontarieane du corridor devraient augmenter de 10% entre 1993 et 2025, pour le
scénario  d’investissement dans les modes de transport conventionnel.
L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h se traduirait par une
diminution de 11% par année 2 partir de 2005 et de 13% par année & partir de
2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. L'investissement
dans une technologie & 200-250 km/h contribuerait d’autre part a des réductions
de 9% par année & partir de 2005 et de 11% par année a partir de 2025.
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Province de Québec

Les €missions annuelles totales de composés organiques volatils dans la partie
quebécoise du corridor devraient augmenter de 18% entre 1993 et 2023, pour le
scénario d’'investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure
3.6). L’investissement dans une technologie de plus de 300 kny/h ou dans une
technologie de 200-250 km/h permettrait de diminuer de 12% par année & partir
de 2005 et de 13% par année a partir de 2025 les émissions de COV au Québec,
en comparaison avec le scénario de train conventionnel.

Comparaison des scénarios selon leurs émissions d’autres polluants a Porigine du

smog urbain (matiéres particulaires. poussiéres, etc.)
Corridor Québec-Windsor

Tel qu'illustre dans la figure 5.4, les émissions annuelles totales de particules en
suspension (PS} associées au transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devraient doubler entre 1993 et 2025, pour le scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel. Ces augmentations
sont attribuables avant tout a limportance prévue de la croissance de
I'achalandage dans le corridor et plus particulierement & la hausse des
déplacements en automcbile, plutdt qu’aux émissions attribuables au service
ferroviaire comme tel. '

L’investissement dans une technologie de plus de 300 kmyh contribuerait &
multiplier les émissions annuelles de matiéres particulaires par un facteur de 15
en 2005 et en 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel.
L’investissement dans une technologie de 200-250 kny/h contribuerait d’autre part
a multiplier les émissions annuelles de matiéres particulaires par un facteur de 10
en 2005 et en 2025. De telles augmentations seralent attribuables aux émissions
de matieres particulaires générées par les filieres de production d’électricité
d’origine -thermique en Ontario.

Province de ’Ontario

Les ¢émissions annuelles totales de particules en suspension dans la partie
ontarienne du corridor devraient doubler entre 1993 et 2025, pour le scénario
d’investissernent dans les modes de transport conventionnel {voir figure 3.5).
L’'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait 4
multiplier les €missions annuelles de matigres particulaires par un facteur de 21
en 2005 et en 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel.
L’investisserment dans une technologie & 200-250 km/h contribuerait d’autre part

a multiplier ces émissions par un facteur de 15 en 2005 et en 2025.
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Province de Québec

Les émissions annuelles totales de particules en suspension dans la partie
québécoise du corridor devraient demeurer aux niveaux actuels en 2005 et 2025,
pour le scénario d’investissement dans les modes de transport conventionnel (voir
figure 5.6). L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h ou dans
une technologie de 200-250 km/h ne modifierait pas les quantités, de matiéres
particulaires émises annuellement dans la partie québécoise du corridor en 2005
et en 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel.

SECURITE PUBLIQUE

Méthode de synthése des résuliats

Les résultats de la comparaison des scénarios selon le critére «sécurité publique»
sont présentés dans les figures 5.7 2 5.9, pour les horizons temporels 2005 et 2025,
par province et pour 'ensemble du corridor Québec-Windsor.

Las données unitaires par mode de transport (en termes de déces ou de
blessures/milliard de passagers/kilometre) utilisées pour €tablir ces résultats sont
présentées a I'annexe technique F4 du rapport. La méthodologie utilisée pour
générer ces données unitaires est également explicitée dans cette annexe. Les taux
d’occupation prévus pour chacun des modes de transport sont indiqués dans
Pannexe F35 du rapport. Les prévisions d’achalandage utilisées en termes de
milliards de passagers-kilométres sont présentés d’autre part a 'annexe F6 du
rapport.

La méthode utilisée pour estimer les.nombres de déces et de blessures annuels
totaux pour chacun des scénarios considérés est la suivante:

) KY)*Z

X = pombre de déces ou de blessures/milliard de passagers/kilometre pour
chacun des modes de transport composant un scénario (voir annexe F4);
Y = ajustement des données unitaires selon les taux d’occupation prévus pour
chacun des modes de transport composant un scénario (voir annexe F5);
Z = achalandage total en termes de milliards de passagers-kilometres pour
chacun des modes de transport composant un scénario (voir annexe F6).

2) Les totaux par mode de tramsport sont additionnés par province et pour
Pensemble du corridor Québec-Windsor sur les horizons temporels considérés,
pour aboutir & des totaux par scénario d'investissement.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ON'I‘ARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
Figure 5.7: Comparaison des scénarios selon le critere «sécurité publique» en 2005 et 2025 pour Fensemble du corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 5.9: Comparaison des scénarios selon le critdre «séeurité publique» en 2005 et 2025 pour la proviace de Québec
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Avant d’amorcer la discussion des résultats obtenus, il est important de
mentionner que les estimations des nombres d’accidents avec déces et avec
blessures présentés dans les figures 5.7 & 5.9 sont basées sur des compilations
d’informations incomplétes en raison de la rareté des données disponibies.
Ainsi, les données d’accidents par passager disponibles se limitent aux accidents
avec déceés pour les techmologies de train rapide et conventionnel et pour
Iavion. Les données d’accidents par «opérations-passagers» sont disponibles
en termes d’accidents avec déces pour 'ensemble des technologies considérées,
mais sont limitées dans le cas des accidents avec blessures & I'autocar et a
Yavion.

Comuparaison des scénarios selon leurs nombres d’accidents avec décés
Corridor Québec-Windsor

Tel quiillustré dans la figure 5.7, les nombres de décés annuels totaux attribuables
au transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devraient
augmenter de 23% entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transpert conventionnel. De telles augmentations sont attribuables
avant tout & 'importance prévue de la croissance de 'achalandage dans le corridor
et plus particulierement a la hausse des déplacements en automobile, plutdt qu'aux
accidents asscciés au service ferroviaire comme tel.

L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer les nombres de déces de 38% (23 morts) & partir de 2005 et de 31% (22
morts) & partir de 2025, en comparaison avec le scénario de train conventionnel.
L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h contribuerait d’autre part
a diminuer les nombres annuels de déces de 38% (23 morts) & partir de 2003 et
de 30% (21 morts) a partir de 2025.

Province de I’Ontario

Drans la partie ontarienne du corridor, les nombres de déces annuels totaux
attribuables au transport interurbain de passagers devraient augmenter de 14%
entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de transport
conventionnel (voir figure 5.8). L’investissement dans une technologie de plus de
300 km/h contribuerait a diminuer les nombres annuels de déceés de 42% (19
morts} & partir de 2005 et de 35% (17 morts) & partir de 2025, en comparaison
avec le scénario de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de
200-250 kmm/h contribuerait d’autre part a réduire les nombres annuels de déces
de 40% (18 morts) & partir de 2005 et de 33% (16 morts) a partir de 2023.

Provionce de Québec

Au Québec, les nombres de décds annuels totaux attribuables au transport
interurbain de passagers devraient augmenter de 40% entre 1993 et 2025, pour le
scenano d'investissement dans les modes de transport conventionnel (voir figure
5.9). L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h ou dans une
technologie de 200-250 km/h contribuerait a diminuer les nombres annuels de
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déces de 25% (4 morts) a partir de 2005 et de 24% (5 morts) a partir de 2023, en
comparaison avec le scénario de train conventionnel.

Comparaison des scénarios selon leurs nombres d’accidents avec blessés

Corridor Québec-Windsor

Les nombres totaux annuels de blessures graves associées au transport interurbain
de passagers dans le corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 46% entre
1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de transport
conventionnel (voir figure 5.7). De telles augmentations sont encore une fois
attribuables 4 I'importance prévue de la croissance de l'achalandage dans le
corridor et plus particulitrement a la hausse des déplacements en automobile,
plutdt qu’aux accidents associ€s au service ferroviaire comme tel.

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer les nombres annuels de blessés de 10% (181 blessés) a partir de 2005 et
de 12% (262 blessés) a partir de 2025, en comparaison avec le sceénario de train
conventionnei.  L’investissement dans une technologie de 200-230 km/h
contribuerait d’autre part a diminuer les nombres annuels de blessés de 9% (152
blessés) a partir de 2005 et de 10% (219 blessés) a partir de 20235,

Province de ’Ontario

Dans la partie ontarienne du corridor, on prévoit que les nombres annuels totauy
de blessures associées au transport interurbain de passagers devrait augmenter de
45% entre 1993 et 2025, dans le cas du scénario d’'investissement dans les modes
de transport conventionnel (voir figure 5.8). L'investissement dans une technelogie
de plus de 300 kmy/h contribuerait 3 diminuer les nombres annuels de blessés de
10% (140 blessés) & partir de 2005 et de 12% (205 blessés) & partir de 2023, en
comparaison avec le scénario de train conventionnel. L’investissement dans une
technologie de 200-250 km/h contribuerait d’autre part & diminuer les nombres
annuels de blessés de 8% (117 blessés) a partir de 2005 et de 10% (190 blessés)
a partir de 2025.

Province de Québec

Au Québec, on estime que les nombres annuels totaux de blessures associées au
transport interurbain de passagers devrait augmenter de 49% entre 1993 et 2023,
dans le cas du scénario d’'investissement dans Jes modes de transport conventionnel
(voir figure 5.9). L’investissement dans un technologie de plus de 300 km/h
permettrait de diminuer les nombres annuels de blessés de 12% (42 blessés) a
partir de 2005 et de 13% (57 blessés) & partir de 2025, en comparaison avec le
scénario de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-250
km contribuerait d’autre part a réduire les nombres annuels de blessures de 10%
(35 blessés) a partir de 2005 et de 11% (49 blesses) a partir de 2025,
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Chapitre 6

COMPARAISON DES SCENARIOS SELON LES ASPECTS SPECIFIQUES
DE LALOCALISATION DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT



Le sixitme chapitre du rapport présente les résultats de la comparaison entre les divers
scénarios d’investissement envisagés et le statu quo, selon les aspects spécifiques de la
localisation des infrastructures de transport.

6.

1

el

INTRODUCTION

Les aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport dans le
corridor comprennent le critére «bruit et vibrations», le critere «développement
économique régional», le critére «écosystémes naturels», le critére «perceptions
et modifications sociales» et le critére «utilisation du sol et aménagement du
territoire». Ces critéres et leurs objectifs et buts correspondants, sont décrits an
chapitre 4. :

Dans le présent chapitre, 'analyse comparative des scénarios porte sur les fracés
représentatifs et les localisations approximatives de gares identifiés pour la
technologie non pendulaire de plus de 300 km/h et pour la technologie pendulaire
de 200-250 km/h. La localisation approximative des infrastructures de transport
requises pour un service de train rapide dans le corridor Québec-Windsor est
décrite dans le chapitre 2. : '

L’évaluation des scénarios selon les aspects spécifiques de la localisation des
infrastructures de transport est réalisée par province et pour l'emsemble du
corridor Québec-Windsor. La comparaison des divers scénarios considérés ne
peut &tre que spéculative, puisqu’a cette étape de 'étude du projet de train rapide
Québec-Ontario nous disposons de peu d’information concernant les impacts
spécifiques de la construction et de 'exploitation d’un systéme de train rapide sur
les milieux potentiellement affectés.

L’essentiel de P'information disponible sur les impacts potentiels des infrastructures
de transport du train rapide sur les milieux naturel et humain dans le corridor est
issue de I'étude complémentaire sur les Tracés et les colts dinfrastructure. Des
informations additionnelles sur les incidences environnementales et socio-
¢conomiques du train rapide ont été tirées d’un rapport sur L'implantation du
train rapide et ses effets produit en 1993 par M. Louis Germain du Ministére d
IEnvironnement et de la Faune du Québec, ainsi que d’un voyage d’étude sur le
TGV en France en juillet 1994 parrainé par TACTIM et la Soczete nationale des
chemins de fers de France (SNCF).

BRUITS ET VIBRATIONS

Meéthode de svnthése des résultats

La comparaison des scénarios d’investissement selon leurs incidences sur les
niveaux de bruit et de vibrations dans le corridor est effectuee sur la base des
considérations qui suivent:

6.1



- niveaux de bruit et de vibrations a la source, pour chacune des technologies
ferroviaires a I’étude;

- Yimportance du transfert modal occasionné par chacun des deux sc€narios de
train rapide dans le corridor;

- la stratégie d’exploitation envisagée dans le corridor pour chacun des scénarios
d’investissement considérés;

- les types de milieux traversés sur nouvelle emprise et sur emprise existante dans
le corridor; _

- les mesures d’atténuation envisagées et leur efficacité a la lumiere de
I'expérience francaise.

Bruit et vibrations 3 la source des véhicules

Le bruit de la circulation ferroviaire résultant du contact acier sur acier des roues
et du rail est trés spécifique et bien localisé. La perception métallique que l'on
peut noter a distance rapprochée s’atténue lorsque 'on s’éloigne de la voie, les
basses fréquences se propageant plus facilement. Ainsi, le bruit ferroviaire est
percu de facon tout a fait différente du trafic routier ou du trafic aérien.

Les trains rapides en condition d’utilisation normale génerent deux sources de
bruit. Il s’agit du bruit de roulement provenant du contact des roues sur les rails
de métal et le bruit aérodynamique. Le bruit de roulement résulte des
imperfections des surfaces de roulement qui se traduisent €galement en vibrations.
Leur intensité et leur fréquence dépendent de la structure de la plate-forme et de
la voie et des organes de roulement. Le bruit aérodynamique résulte de
Iécoulement de l'air autour des wagons se déplacant & haute vitesse. Les
technologies actuellement utilisées géneérent plus de bruit de roulement que de
bruit aércdynamique. Toutefois, & des vitesses excédant 350 km/h, le bruit
aérodynamique deviendrait plus important. Les amélioration technologiques
permettent néanmeins de diminuer le bruit a la source des trains rapides. Ainsi
les TGV de deuxdeéme génération, circulant a des vitesses de 300 km/h, permettent
des niveaux de bruit globalement inférieurs de 6 dB(A) comparativement au TGV
de premiere génération circulant a 270 km/h.

On trouvera dans les figures 6.1 et 6.2 les niveaux soncres mesureés pour la
technologie pendulaire a 200-250 kmv/h et pour la techrologie non pendulaire de
plus de 300 km/h. :

Le bruit & la source de la technologie pendulaire de 200-250 km/h a sa vitesse
maximale est de 63 dB(A) & 25 metres et de 58 dB(A) a 75 metres en Leq 1h.
Le bruit & la source en Leq 1h pour la technologie non pendulaire et pendulaire
de plus de 300 km/h est de 65 dB(A) a 25 metres et de 60 dB(A) & 75 métres.
Alnsi, les niveaux sonores de ces technologies ferroviaires sont relativement
semblables.

Ces résultats ne tiennent compte que d’un train a 'heure et ne tiennent pas
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 6.1: Niveaux sonores mesurés pour la technologie pendulaire a 200-250 km/h
(référence utilisée: le X-2000 helvetico-suédois)
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Source: Québec-Ontario High-Speed Rail Project. Preliminary Technology
Review, Final Report. CIGGT. June 7, 1993, Figure 7.1, TA-61.




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 6.2: Niveaux sonores mesurés pour la technologie non-penduiaire
de plus de 300 km/h (référence utilisée: le TGV-francgais)

ACCUSTIC EQUIVALENT LEVELS Laeq (Th) FOR 1 PASSING TRAIN
- TGV Length : 240 m
Train configuration: 2 power cars +2 transition cars+ 8 coaches, track: ballast and !le at-grade
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Source: Québec-Ontario High-Speed Rail Project. Preliminary Technology
Review, Final Report. CIGGT. June 7, 1993. Figure 7.2, TA-62.
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compte de la direction du train rapide. IIs ne prennent également pas en
considération le bruit ambiant, ce qui rend leur comparaison impossible avec les
autres modes de transport conventionnel. Finalement, ces estimations ne sont
valables que pour des distances de 25 4 75 metres de 'emprise ferroviaire.

Par rapport a un train conventionnel dont le niveau de bruit serait de 83 dB(A)
a 30 metres de la voie pour une vitesse de 70 km/h, I'écart avec les niveaux
précédents est de I'ordre de 20 dB(A). Certains autres parameétres peuvent
toutefois faire fluctuer les niveaux sonores. Pour n’en nommer que quelgues-uns,
memntionnons le nombre de wagons, le nombre de locomotives, la vitesse, etc. [
s’avére par conséquent trés difficile de comparer des modes de tramspor:
ferroviaires aussi différents. A ce titre, il convient de noter que les mesures de
bruit effectuées sur les rames de TGV Atlantique (2e génération de TGV)
indiquent que, a des vitesses de 300 ki/h, 2 25 métres de la voie et 4 2 métres du
sol, le niveau de bruit moyen est de 91 dB(A) au passage de la rame et en
'absence de toute mesure de protection contre le bruit.

Les vibrations, pour leur part, sont fortement réduites par la mise en place de
nouvelles voies spécialement congues pour des technologies ferroviaires a grande
vitesse. Les etudes réalisées sur la technologie non pendulaire de plus de 300
km/h indiquent que les niveaux de vibrations demeurent, au dela de 12 meétres des
voies, en deca des niveaux recommandés (norme ISO/DIS 26331/2). Pour la
technologie 200-250 km/h, ['utilisation de voies existantes, dans les sections
d’emprise existante, laisse présager que les vibrations seront de I'ordre de celles
du train conventionnel dans ces sections, et relativement plus faibles dans les
sections de nouvelle emprise. '

Transfert modal associé au train rapide

On prévoit que l'achalandage interurbain doublera dans le corridor Québec-
Windsor entre 1993 et 2025, avec une croissance des niveaux de bruit et de
vibrations aux abords des grands centres urbains et des aéroports. Le trafic aérien
augmenterait par un facteur de 2,4 et la circulation automobile par un facteur de
2, alors que l'utilisation du train conventionnel et de 'autocar se maintiendrait aux
niveaux existants.

A partir de 2005, le trafic annue! aérien et automobile associé au scénario
d’investissement dans les modes de transport conventionnel diminuerait
respectivement de 44% et 11% dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de
29% et 9% dans le cas du scénario de 200-250 km/h. A partir de 2025, le trafic
annuel aérien et automobile i€ au scénario de train conventionnel serait réduit
respectivement de 51% et 12% dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de
36% et 10% dans le cas du scénario de 200-250 km/h.

Dans le cas du scénario de train conventionnel, les niveaux de circulation
automobile envisagés dans le corridor Québec-Windsor s’éléevent a 14,6 milliards
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de passagers-kilometres par année en 2005 et a 21,8 milliards de passagers-
kilometres par année en 2025. Une diminution de I'ordre de 10% de la circulation
automobile suite & la mise en service du train rapide dans le corridor se traduirait
par une réduction du niveau de bruit dans le corridor de moins de 0,5 dB(A), soit
une diminution presqu’imperceptible.

Cependant, une réduction de moitié du trafic interurbain aérien dans le corridor
représenterait une diminution trés nette des dérangements subis par la population
aux abords des aéroports, en raison de la réduction du nombre de pointes de
saurvol.

Stratésie d’exploitation envisagée pour le train rapide

Méme si les niveaux observés de bruit et de vibrations générées par les systemes
ferroviaires 4 haute vitesse sont moins élevés que ceux générés par le train
conventionnel, i est 4 prévoir que les niveaux observes de bruit le long des
parcours ferroviaires augmenteraient en raison de la plus grande fréquence de
voyages prévue pour le train rapide:

. en 2005, le nombre moven de liaisons ferroviaires interurbains passerait de 5.4
a 19,8 par jour dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de 5,4 a 204
par jour dans le cas du scénario 3 200-250 km/h;

« en 2025, le nombre moyen de liaisons ferroviaires interurbains passerait a 28,8
par jour pour le scénario de plus de 300 km/h et a 29,8 par jour pour le
scénario a 200-230 km/h.

Les plus fortes augmentations de fréquences de voyages pour un service de train
rapide dans le corridor seraient observées dans les trongons Toronto-Ottawa (de
44 3 45 voyages de plus par jour en 2025), Toronto-Montréal (de 27 a 29 voyages
de plus par jour en 2025) et London-Toronto {de 19 & 21 voyages de plus par jour
en 2025).

Tvpes de milieux traversés par un service de train rapide

L’impact de 1a mise en service de train rapide sur les niveaux de bruit observes le
long des parcours ferroviaires serait vraisemblablement plus élevé pour les
trongons sur nouvelle emprise dans des milieux a forte concentration de
population. L’ouverture d’un nouveau tracé i travers plusieurs communautés
rurales et urbaines entre Toronto, l'aéroport international Lester B. Pearson,
Kitchener et London, pour les deux scénarios de train rapide, ainsi que 'ouverture
d’un nouveau tracé entre Kingston et Oshawa, pour le scénario de plus de 300
km/h, risquent de soulever des préoccupations a cet égard.

Par ailleurs, l'introduction de services ferroviaires de fret léger a haute vitesse
opérant de nuit dans le corridor & raison de 2 & 6 départs par nuit est susceptible
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6.2.6

de soulever des enjeux en termes de bruit et de vibrations qui devront également
faire I'objet d’une gestion particulierement serrée au cours d’études subséquentes.

L’atténuation du bruit en milieu urbain est possible, mais s’avére trés cofiteuse.
La situation est compliquée par le fait que les niveaux de bruit existants dans les
emprises utilisées pour le trafic ferroviaire dépassent généralement déja les
niveaux permis dans les réglements municipaux. Dans les milieux densément
peuplés et dans le voisinage des gares, les niveaux de bruit permis par les
réglements municipaux pourraient avoir des conséquences importantes sur la
vitesse d’exploitation d’un service de train rapide, et ce, m&me dans les cas ol les
nouvelles technologies ferroviaires seraient effectivement moins bruyantes que les
technologies conventionnelles utilisées dans le corridor. Une évaluation détaillée
de I'impact de 'exploitation d'un service de train rapide dans ces emprises devra
donc €tre entreprise lorsque des données sur les bruits de fonds seront disponibies.

Mesures d’atténuation envisageables 4 la lumiére de 'expérience francaise

-

Dans le but de minimiser les impacts sonores liés & Pexploitation du TGV en
France, la SNCF recourt & une série de mesures d’atténuation. Les écrans anti-
bruit et les merlens (remblais de terre végétalisés) sont les mesures d’atténuation
les plus courantes. Les €crans anti-bruit sont généralement constitués de modules

-préfabriqués en béton. Dans certains cas particuliers, vu 'ampleur des cofits, on

recourt a l'isolation des fagades. L’efficacité de ces dispositifs est d’autant plus

grande qu’ils sont situés a proximit€ de la source émettrice. Lutilisation de
semelles de caoutchouc sur les voies peut également contribuer a réduire le bruit.

Qutre les méthodes d’atténuation classiques, le bruit peut &tre réduit & la source
par I'amélioration de la qualité du matériel roulant. Par exemple, une voie sans
imperfections, un systeme de freinage moderne et une conception plus
aérodynamique des wagons sont autant de moyens de lutter contre le bruit. On
explore actuellement des techniques de contréle actif par le bruit. Par exemple,
des murs antibruit dotés de membranes vibrantes permettraient de réduire le bruit
de facon significative, mais les recherches doivent étre poursuivies avant que 'on
puisse envisager leur utilisation sur une large écheile.

Dans le cas des bruits de roulement, on cherche a minimiser la rugosité des
surfaces en les meulant le plus possible, en optimisant la roue et la voie et ¢
masquant la roue et le rail par un écran. Les études démontrent cependant que
le masquage n’est jamais complet et ne régle que partiellement le probléme. Un
programme européen (Euroécran) a €t€ mis sur pied dans le but d’effectuer des
recherches sur les technologies de murs antibruit et des dispositifs analogues.

Une des applications de la recherche frangaise a porté sur lutilisation de
pneumatiques sur des trains entre Paris et Strasbourg afin de tenter de diminuer
les niveaux de bruit et de vibrations. Les trains sont devenus cependant trés
énergivores et il est loin d’étre acquis que les gains reliés & Pamélioration du climat
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sonore puissent compenser la quantité d’énergie additionnelle dépensée.

L’isolation des fenétres s’étant avérée dans bien des cas inacceptable, puisqu'il ne
modifiait en rien le bruit extérieur au batiment, Ja SNCF a mis en place un
nouveau programme visant a dédommager financierement les riverains, en cas
d’insatisfaction envers les mesures d’atténuation mises en place. Ce programme
est effectif suivant les trois premiéres années d’exploitation de la ligne de train
rapide. Dans le cas du nouveau projet de train rapide TGV - Méditerranée, les
besoins en termes de mesures d’atténuation pour le bruit et les vibrations ont été
déterminées & partir d’un niveau maximal de bruit ne pouvant dépasser un Leg
8-20 de 63 dB(A) au lieu du Leq 8-20 65 dB(A) habituellement reconnu comme
acceptable en France. De plus, le programme de dédommagement s’applique,
pour ce projet, a tous les riverains habitant dans la zone de 0-130 metres de part
et d’autre de 'emprise du train rapide. 1l s’agit donc d’une nouvelle approche
permettant la prise en compte des effets de géne li€s a la perception du bruit
extérieur.

En conclusion, I'expérience francaise avec le TGV indique gue le bruit et les
vibrations générées par une ligne de train rapide constituent les impacts sur
Ienvircnnement les plus difficiles a gérer, puisqu’ils suscitent de nombreuses
plaintes de la part des populations concernées, et ce malgré toutes les mesures
prises pour atténuer ce genre d’impacts.

Dans le but de mieux évaluer la perception par le public du bruit des TGV en
France, de nombreuses enquétes ont été effectuées par la SNCF auprés des
personnes affectées. Ces enquétes ont permis d’établir les constats suivants:

. le bruit du TGV est pergu comme un sifflement ou un grondement que l'on
entend venir de loin et est comparable & celui d’un poids lourd ou d’un aviomn.
D’effet de surprise associé au passage dun train rapide est cependant
négligeable;

. 80% des personnes interrogées disent s’étre habituées au bruit. Ces personnes
étaient toutefois exposées & des niveaux de bruit inférieurs au niveau maximum
retenu de 65dB(A);

« la géne est ressentie surtout le matin et en soirée. La période estivale, plus
propice aux activités extérieurs, et les fins de semaine apparaissent comme les
périodes de plus grand géne;

. il existe une grande inquiétude en ce qui a trait a P'exploitation nocturne du
TGV sur les perturbations du sommeil;

» les impacts mis en évidence par le public concernent la perturbation du
sommeil, les conversations extérieurs difficiles et le dérangement lors de
I'écoute de la télévision. Les travaux de construction sont également identifiés
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6.3

63.1

6.3.2

comme génants;

. lintensité de la géne est également fonction d’autres facteurs étrangers au bruit
comme, par exemple, la perception qu'ont les gens du TGV. Ainsi, 66% des
riverains jugent que larrivée du TGV est positif. Par contre 30% des riverains
interrogés sont défavorables au passage d’une nouvelle ligne de train rapide et
seront par conséquent plus susceptibles de se plaindre de son effet sur leur
environnement;

- des variations importantes d’exposition au bruit (supérieurs & 10 dB(A) par
rapport aux prévisions initiales) ont été enregistrées aprés 'ouverture de la
ligne. L’acuité des évaluations du climat sonore initial est donc souvent remise
€1 cause;

« la limite de bruit imposée en France de 65 dB(A) aux abords des emprises
semble avoir ét€ respectée. Dans certains cas, le vent a cependant eu pour
effet d'augmenter sensiblement cette valeur;

» lindicateur Leq est jugé inadéquat pour évaluer la géne ressentie , par exemple,
dans le cas de '"émergence de bruit dans un milieu particulierement caime:

« les mesures d’atténuation sont juegées obalement satisfaisantes hien
- 3 TR J b
quinesthétiques en milieu rural.

DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE REGIONAL

Méthodes de synthése des résultats

La comparaison des scénarios d’investissement selon leurs incidences sur le
développement économique régional est basée sur les résultats des études
complémentaires portant sur la Stratégie industrielle et les avantages éconormigues,
sur le Transport des marchandises 1égeres, et sur les Agglomérations urbaines.
Elle est effectuée selon les considérations qui suivent:

- impacts sur 'emploi des deux scénarios de train rapide;

- impacts sur le tourisme des deux scénarios de train rapide;

- impacts sur les revenus de location de concessions dans les gares, pour les deux
scénarios de train rapide;

- effets structurels du train rapide sur le développement urbain dans le corridor.

Impacts sur Pemploi du train rapide

Entre 1995 et I'en 2020, on prévoit que I'investissement dans un service de train

‘rapide devrait susciter une moyenne de 2 420 nouveaux emplois qualifiés et non

qualifiés par an dans le corridor Québec-Windsor dans le cas du scénario de plus
de 300 km/h et de 52 nouveaux emplois qualifiés et non qualifiés par an dans le
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6.3.3

6.3.4

6.3.5

cas du scénario & 200-250 km/h. Si les impacts indirects sur le reste du Canada
sont pris en considération, I'emploi annuel total suscité serait réduit 4.1 736
emplois dans le cas du scénarioc de plus de 300 km/h et augmenterait a 172

emplois dans le cas du scénario a 200-250 km/h.

Au cours de la méme période, 'investissement dans un service de train rapide
dans la partie ontarienne du corridor devrait se soider par une moyenne de 1508
nouveaux emplois qualifiés et non qualifiées par an dans le cas du scénario de plus
de 300 km/h et 28 nouveaux emplois qualifiés et non qualifiés par an dans le cas
du scénario a 200-250 km/h. Au Québec, I'investissement dans un service de train
rapide aboutirait  la création de 912 nouveaux emplois qualifiés et non qualifiés
par an dans le cas du scénario de plus de 300 kmvh et de 24 nouveaux emplois
qualifiés et non qualifiés dans le cas du scénario a 200-230 km/h.

Les revenus associés aux emplois générés par I'investissement dans un service de
train rapide dans le corridor Québec-Windsor sont intégrés aux bénéfices liés au
développement économique régional dans le chapitre 7 du rapport. Is ont &€
déterminés en prenant pour hypothése que chaque nouvel emploi représente un
revenu additionnel moyen de 40 000,00S par année.

Impacts sur le tourisme du train rapide

Les résultats de I’étude complémentaire portant sur la Stratégie industrielle et les
avantages &économiques indiquent qu'aucun bénéfice significatif lié au tourisme
dans le corridor ne découlerait de I'investissement dans un service de train rapide.

Impacts sur les revenus de location de concessions dans les gares associés au
frain rapide

Les résultats de I’étude complémentaire portant sur le Transport de marchandises
légares indiquent que les revenus générés par la location de concessions dans les
gares de train rapide seraient limités par le manque d’espace disponible dans les
gares.

Les revenus de location de concessions dans les gares de train rapide sont intégrés
aux bénéfices liés au développement économique régional dans le chapitre 7 du
rapport.

Eifets structurels du train rapide sur le développement urbain dans le corridor

Le niveau relativement retreint de nouveaux déplacements interurbains induits par
un service de train rapide indique que les effets sur le développement des zones
urbaines dans le corridor seront modestes et profiteront surtout aux plus grandes
agglomérations dans le corridor. Les gares de train rapide ne joueront pagun role
de catalyseurs du développement économique en I'absence de pressions des
marchés en faveur du développement et d’initiatives de planification en vue de
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6.4

6.4.1

6.4.2

susciter de telles pressions.

ECOSYSTEMES NATURELS

Méthodes de synthése des résultats

Les résultats de la comparaison des scénarios d’investissement selon leurs
incidences sur les écosystémes naturels sont discutés en détail dans P'etude
complémentaire sur les Tracés et les colits d’infrastructure. Cette comparaison est
basée sur les considérations qui suivent:

- pertes d’espaces dans les milieux environnementaux sensibles, pour chacun des
deux scénarios de train rapide;

- effets de barriere pour la faune associés aux deux scénarios de train rapide;

- modifications de la quantité et de la qualité des eaux de surface et souterraines,
pour les deux scénarios de train rapide; :

- perturbations d’habitats aquatiques et terrestres, pour les deux scémarios de
train rapide.

En vue de faciliter la compréhension des enjeux relatifs aux écosystemes naturels
soulevés par I'investissement dans un service de train rapide dans le corrider, les
impacts potentiels identifiés pour chacun des tracés représentatifs du train rapide
ont été synthétisés dans les cartes 6.1 et 6.2 et dans les tableaux 6.1 et 6.2.

Principaux enjeux relatifs aux écosystémes naturels soulevés par le train rapide

A la lumiére des résultats synthétisés dans les cartes et les tableaux qui suivent, les
enjeux relatifs aux écosystemes naturels qui devront faire I'objet d’une gestion
particulitrement serrée au cours d’études subséquentes sont reliés a:

. Touverture d’un nouveau tracé a travers le complexe forestier et de marécages
régional de Mariborough, la Ceinture verte RMOC et la par¢ provincal
Darlington entre Smith Falls et Kingston, pour chacun des deux scénarios de
train rapide;

» Touverture d’un nouveau tracé a travers des milieux environnementaux sensibies
dans le bassin versant du lac Ontario entre Toronto, 'aéroport international
Lester B. Pearson, Kitchener et London, pour chacun des deux scénarios de
train rapide;

« Touverture d’une nouvelle traversée de la riviere Outaouais entre Carillon et
Pointe-Fortune et d’un nouveau tracé en bordure du Lakeshore entre Kingston
et Oshawa, pour le scénario de plus de 300 km/h.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO — ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Carte 6.1: Tracés représentatifs pour la technologie pendulaire de 200 - 250 km/h
Milieu naturel : principales zones d'impacts potentiels dans le corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO — ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Carte 6.2: Tracés représentatifs pour la technologie non pendulaire de plus de 300 km/h

Milieu naturel : principales zones d'impacts potentiels dans le corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBE:IC-()NTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 6.1 Impacts potentiels sur le milteu naturel
Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h,
par trongon interurbain, par province et pour l'ensemble du corridor Québec-Windsor

Zones d'inondation /

Ressources provinciales ’ Réserves écotogiques / Ressources piscicoles significatives / "
'II)“;’;.)JEPA cT significatives miliesx I'aun?qucs habitatg aquatiques mr:;?;‘;:}?g:;gm
Foréts
" . . significatives
I?lu:i:lc:; d?irrﬁn;:u m%?rnof:nc- A::'lc(;cdfc“:pu(-u Ravages de nﬁsm‘;‘cl Eau vive Eau catme Passes Zones de {terves & bois) Milicux ZLones
(caidgories scientifique mentaies duction [;;our %,“ s de zones de gestion (%) (a) migratoires fraysge ﬁ:; de 02" ":i‘llé:s és dérosion

143) ¢t naturei sensibles la sauvagine trginie de la nature plsciculure fon-proteg
SECTION nb | km {ob | km [nb | km | ob | km | wb | km nb | km ab | km | nb | km [nb | km | nb | km jnob ; km [ nb | km | nb | km
Windsor-Toronto 3 3.6 3 34 12 | 14,5 1 2,1 0 0,0 1 11,0 2 00 | 17841 00 lﬁ’ 0,0 0 0,0 O 0,0 2 5,1 8 80,5

Toronto-Montréal 14 | 382 4 2,1 i 6,4 51167410 00 5 16001 6 00 | 13§ 00 0 00 0 0,0 3 680010 0.0 0 0,0

Montréal-Québec 0 0.0 ¢} 00 0§ 00 1 5.6 0 00 4] 0.0 6 00 1139{ 00 0 00 6 13 ¢ 0,0 3 51 5 L5

yvincedelOntario | 45t 368 | 5 | 38 |13 /209 | 1127 o] 00 |5 [760]8 00 |195] 00 |10f00|0]|0o|3 eo0f2]51]s]s0s

Province de Québec
/

n »
e

2 50 2 17 0 00 6 | 223 -0 0,0 1 4,0 0 00 {139 0,0 0 00 6 1,3 0 0.0 3 5.1 5 1,5

Ensemble du cormidor
Québec-Windsor 17 | 418 | 7 5,5 1312091 7 12501 0 0,0 6 30,0 8 00 13307 00 10t 00 6 1,3 3 i 60,0 5 10,2 ¢ 13 | 82,0

(a) Nombre de raversées senlement. Toutes les traversées de cours d’eau entre Moniréal et Québec sont considérées comme &1ant des waversées de cours «'eau calme.,
(by Comprenant kes sections Windsor-Toronto et Toronto-Ottawa

(¢} Comprenant les sections thwa‘Monﬁéal ei Montréal-Québee

Source:  Compilation Dessan-MMM sur s base des données oblenues dans: - Quebec-Ontario High Speed Rail Project, Preliminary Rouvting Assessment and Costing Study, Pinal Repont, SNC-LAVALIN and
DELCAN, July, 1994



VROJET DE THAIN RAPIDE Q%}E§§E§€m@N'§“AE&E@
ASPECTS PNVIRONNEMENTAUY A LONG TERME (2425)

Tablean 6.2 Impacts potentiels sur e milien naturel :
Scénario dinvestisscment dans une technologle non pendulaire de plus de 300 km/h,
par trongon interurbain, par province et pour V'ensemble du corridor Québec-Windsor

Zones d'inondation /

¢
i Ressources provinciales Réserves cologiques f Ressources piscicoles significatives / : ;
5 H}:ﬁ) ACT significatives milieux l’aun?qucs hubitats aquatiques w’:éu“i&f::::::gm
i - -
% . Foréss
Milicux Zoney Zoncs Aires de repos Réscrves SIENKICAVES i
' : " : Ravages de . Zones de (terres & bois) Milicux -
(.!:-.alurémdc_s d gxml%éu mmmomc- det e:._s epro- certs de natu:li%!ess:; Haunv)lvc Eau(c;ime w?as::; - frayage o de humides 6{5?(?:12 .
gorics aci que mentales uction pour Virginie  [20<8 gestion { 8 gra pisciculture rion- protégés
Tad) et namuret sensibles la sauvagine de la nawre
| SECTION nb | km [nb | km | ob | km {ab | km [nb| km |nb| km |ab | km [ b | km [nb{ km }ab | kn |nb | km | b | km | nb | km
Windsor-Toronto 3 3,7 3 34 13 | 152 1 2,7 ] 0,0 2 11,0 1 00 |195]| 00 11 0,0 0 0,0 0 0,0 5 122 | 14 | 84,1

{Toronto-Montréal 12| 289 | 3 18 51725 [167]0 0,0 b 5901 & 00 1134 00 000 1 08 8 1200} C 0,0 0 0,0

i
H
H

: Montréal-Québec 0 0,0 o 0,0 0 00 1 5.6 0 0,0 o 0,0 0 060 §152] 00 0 0.0 6 L3 0 0.0 3 5.4 5 5.1

':g;"’"““"‘:m““’“"’ B3l216t 4 |35 |18]{9at 11271000 |6|60|7 |00 200 001n}oo|0o]ool| 7 |nsols |22 1484

Province de Québec 2

(c) 50 2 17 0| 00 6 1223 | 0 0,0 1 4,0 0 00 | 153} 00 0| 00 7 21 1 2,0 3 5.1 5 51

insernble du corridor ;
Québec-Windsor 15 | 326 6 52 18 | 934 7 250 0 0,0 7 0,0 7 00 136067 00 11 0,0 7 21 § 112001 8 173 | 16 | 892

{a} Nombre de raversées seulement. Toutes les traversées de cours d’eau entre Montréal et Québee sont considérées comme étant des traversées de cours d'eau calme.
(b) Comprenant les sections Windsor-Toronto et Toronte-Ottawa

{c) Comprenant les sections Onawa-Montréal et Montréal-Québec

Source:  Compilation Dessau-MMM sur la base des données obtenues dans: - Quebec-Ontario lligh Speed Rail Project. Preliminary Routing Assessment and Costing Study, Final Report, SNC-LAVALIN and
DELCAN, July, 1994,



6.43

Mesures d’atténuation envisageables i la lumiére de Pexpérience francaise

Ie passage d'une ligne de TGV a travers un massif forestier ou un milieu
environnemental sensible peut avoir plusieurs conséquences sur 'équilibre des
milieux bordant la nouvelle emprise. Le développement des espéces végétales
peut étre affecté par la modification du drainage et de ['ensoleillement.
L'importance de ce type d'impact dépend de 'emplacement de 'emprise et cﬁ;u
rapport de la superficie totale de I'espace forestier.

Dans les espaces boisés abritant des habitats fauniques, l'implantation d'une
nouvelle ligne peut affecter les especes animales qui s’y trouvent. L'installation
de clotures courantes crée une barriere infranchissable pour les animaux et ¢t
effet de coupure des habitats peut étre particulierement critique pour les espéces
qui se déplacent beaucoup et pour les espéces qui utilisent un habitat trés grand.
Des passages animaliers sont aménagés lorsque requis pour maintenir
I'accessibilité aux habitats pour certaines espéces.

L’expérience frangaise indique que tout aménagement linéaire réalisé sur une
longue distance dans le cadre d'un projet de train rapide recoupe
immanquablement les artéres du réseau hydrographique, pour lesquelles des
ouvrages de franchissement ou de rétablissement sont nécessaires. IDes pefits
ouvrages hydrauliques visant & contrdler le drainage de ruissellement de surface
doivent aussi étre mis en place. En France, on estime les bescins pour ce type
d’ouvrage a environ 120 ouvrages pour chaque 100 kilomeétres de ligne.

Des précautions sont aussi prises pour la protection des nappes aquiferes. On
cherche, dans la mesure du possible, 2 éviter les nappes d’eau souterraines. 5i
cela s’avere impossible, on s’efforce de passer & plus de deux metres au-dessus de
celles-ci grice a des remblais sur le terrain naturel. Les risques de contamination
de la nappe pendant I'exploitation sont faibles compte tenu du fait que les rames
de trains rapides sont destinés au transport de personnes et ne transportent pas
de matiéres dangereuses.

L’implantation d’un service de train rapide est également susceptible de provoquer
des problemes locaux d’inondation et d’érosion. Par exemple, sur la ligne de TGV
Sud-Est de mauvais calages des ouvrages hydrauliques ont engendré des
inondations périodiques. Des problemes d’érosicn ont également été€ notés le long
du parcours. La concentration des écoulements dans les fonds de vallons
normalement secs, ne possédant pas d’aménagements a 'aval, s’est traduite par
des écoulements excessifs qui provoquent parfois des probléemes de ravinement et
d’inondation.

Méme s’il est déja arrivé que des grands massifs forestiers ou des foréts
domaniales soient contournées par le tracé du train rapide, aucun milieu humide
n’a nécessité le détournement de parcours initialement prévus pour le TGV en

France. Afin de minimiser les impacts sur les milieux humides, on reconstitue ces
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6.5

6.5.1

6.5.2

6.53

milieux lorsqu'ils sont affectés par une emprise de train rapide. Pour ce faire, on
recrée un milieu humide et on y transfert la faune potentiellement affect€e par le
projet. Ces mesures ne sont pas trés coliteuses et sont généralement confiées a
des groupes environnementaux avec I'appui financier de la SNCF.

PERCEPTIONS ET MODIFICATIONS SOCIALES

Méthodes de synthése des résultats

La comparaison des scénarios d’investissement selon leurs incidences sur les

perceptions et modifications sociales dans le corridor est effectuée sur la base des

considérations qui suivent:

v,

- acquisition et remembrements de terres appartenant a des particuliers,.pour
chacun des scénarios de train rapide;

- équité sociale dans la répartition des sévices de transport de passagers dans le
corridor; '

- perception par la public des risques associés aux différents modes de transport
de passagers dans le corridor.

Acquisitions et remembrements de terres liés i Vinvestissement dans un service
de train rapide

L’expropriation de terres appartenant a des particuliers représente un enjeu social
d’importance lors de la construction de nouvelles infrastructures de transport. Le
projet de train rapide dans le corridor Québec-Windsor nécessitera de nombreuses
acquisitions et remembrements de terres, aussi bien pour 'ouverture de nouveaux
tracés entre Smith Falls et Kingston et le long du Lakeshore a l’est et 4 'ouest de
la région métropolitaine de Toronto, que pour des réalignements ponctuels des
tracés tout au long du trajet du train rapide. -

En ce qui a trait aux modes de transport conventionnels, ceux-ci ne devraient pas
nécessiter d’acquisitions importantes de nouvelles emprises sur ['horizon
d’évaluation (an 2025). Comme il n’y a pas de nouvelles constructions
d’autoroutes ou d’aéroports envisagées dans le corridor Québec-Windsor, mis &
part ¢2s réaménagements et des prolongements d’infrastructures existantes, les
acquisitions foncidres constituent avant tout un enjeu qui s’applique a
implantation des deux technologies ferroviaires a haute vitesse.

Equité sociale dans la répartition des services de transport de passagers dans le
corridor

L’investissement dans un service de train occasionnerait des impacts sociaux dans
le corridor liés a la fermeture de plusieurs gares de train conventionnel existantes
et 4 'introduction de modifications aux modes de vie dans de petites communautés
rurales, pour chacun des deux scénarios de train rapide.
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6.5.4

6.5.5

Le service de train conventionnel dessert présentement 50 communautés urbaines
et rurales dans le corridor Québec-Windsor, a savoir:

23 municipalités entre Windsor et Toronto, inclusivement;
10 municipalités entre Toronto et Ottawa, inclusivement;
10 municipalités entre Ottawa et Montréal, inclusivement;
7 municipalités entre Montréal et Québec, inclusivement.

L’implantation du train rapide dans le corridor se traduirait par la construction ou
le réaménagement d’environ 14 gares ferroviaires dans le corridor, soit;

i

5 gares entre Windsor et Toronto, inclusivement;
4 gares entre Toronto et Ottawa, inclusivement;

3 gares entre Ottawaet Montréal, inclusivement;
2 gares entre Montréal et Québec, inclusivement.

L’investissement dans un service de train rapide qui remplacerait le service de
train comventionnel existant menerait vraisemblablement, d’autre part, 4 la
fermeture de quelques 36 gares desservant des communautés rurales dans le
corridor.

Les enjeux reliés a la fermeture de gares ferroviaires dans les communautés de
petite taille devront donc faire objet d’une gestion particuli¢rement serrée au
cours d’études subséquentes. Un transfert de bénéfices des municipalités
desservies par une gare de train rapide vers les municipalités affectées par des
fermetures de gares devrait étre sérieusement envisagé. L’acces aux gares de train
rapide devrait également étre facilité autant que possible pour les municipalités
affectées par des fermetures de gares.

Perception par le public des risques associés aux différents modes de trapnsport
de passagers dans le corridor

Meéme si le train rapide est un mode de transport des personnes plus sécuritaire
que les autres modes concurrents dans le corridor, des efforts particuliers devront
étre engagés pour informer et rassurer le public a I’égard:

- de la sécurité du transport des personnes en train rapide;

- de l'absence de danger li€ aux champs électro-magnétiques associés 3
Palimentation électrique du train rapide; !

- des incidences du train rapide sur la valeur des propriétés situées & proximité
des emprises du train rapide.

Mesures d’atténuation envisageables a la lumiére de Pexpérience francaiss

Des études spécifiques portant sur les impacts sociaux de projets de train rapide
n‘ont pas encore €té réalisées par les autorités francaises. Cependant, la SNCF
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est responsable des expropriations et des remembrement de terres requis pour ses
projets d’expansion ferroviaire.

Dans les cas d’expropriations pour des emprises de train rapide en France,
I'indemnisation des riverains se fait selon la Déclaration d'Utilité Publique (DUP).
A ia demande du Ministre de "Equipement, du Logement et des Transports, le
SNCF a récemment annoncé qu'elle indemniserait les riverains du TGV
Méditerranée dans un corridor dont la largeur a été portée 3 300 metres au lieu
de la bande habituelle de 35 & 50 metres définie par la largeur de Pemprise du
TGV. De plus, la SNCF a annoncé la possibilité pour les intéressés de demander
Yindemnisation de la dépréciation des biens immobiliers et ce jusqu'a trois ans
aprés la mise en service du TGV, afin de leur permettre de bien mesurer
Pimportance des nuisancgs.

Lors de la planification du projet TGV-Nord, la SNCF a signé trois protocoles
d’entente avec les Organisations Professionnelles Agricoles fixant les indemnités
4 verser aux propriétaires et exploitants agricoles. Ces protocoles concernaient:

- les travaux d’arpentage, de sondage et d’étude;
- les occupations temporaires;
- les acquisitions.

Gréce a ces conventions, les acquisitions ont pu, presque dans tous les cas, étre
réalisées a 'amiable. La procédure d’expropriation n’a €t€ utilisée que pour moins
de 1 % des propriétaires.

Dans le cadre du projet TGV Sud-Est, les indemnisations ont ét€ un des
principaux enjeux du projet. Des organisations professionnelles locales, les
groupes de pression et des agriculteurs sont intervenus dans le déroulement du
projet afin d’établir les modalités de remembrement et les compensations. Le
remembrement est une mesure 2 la charge du maitre d’oeuvre et vise a réparer
les dommages causés aux exploitations agricoles. Il consiste a restructurer les
zones agricoles touchées par la nouvelle ligne. II peut s’agir tout simplement de
réorganiser les zones agricoles ou encore d’en augmenter le périmetre. Pour une
telle opération, le Préfet du département concerné crée d’office dans chaque
commune une Commission communale d’aménagement foncier. Sur les 3 600
acquisitions requises dans le cadre du projet TGV Sud-Est, 3 507 cas ont ét€
réglées A l'amiable et 93 par expropriation. En ce qui concerne les
remembrements, 44% des communes n’ont par exigé de remembrement alors que
56% l'ont exigé. Il est a4 remarquer que la SNCF s’engage a verser les
indemnisations rapidement et applique le principe selon lequel aucune
communauté ne doit étre amputée de plus de 5% de sa superficie agricole totale
pour les emprises du train rapide. :

Tout comme pour Fagriculture, des compensations sont prévues lorsque des
espaces forestiers sont touchés. Dans le cas de foréts domaniales, le ministere de

6.19



6.6

6.6.1

IAgriculture attribue une valeur equxvalente a dix fois la supcrﬁme touchée afin
de tenir compte de la valeur des espéces ainsi détruites.

Comme tout grand projet, 'implantation de TGV doit, en vertu de la légisiation
en vigueur en France, étre soumise a 'examen du public. On constate que les
oppositions face a de tels projets sont parfois trés vives et peuvent étre 4 origine
de clivages importants au sein de la population, la notion de protection de
Penvironnement n’ayant pas la méme connotation pour tous les groupes, Pour les
agriculteurs par exemple, le remembrement des terres pourra étre souhaité alors
que pour les €cologistes il représentera parfois une nouvelle source d’impacts.

On observe que les projets de nouvelles‘lignes en France font 'objet de résistances
de plus en plus fortes de la part du public, d’ou Iintérét de bien informer la
population tout au long du processus de planification et de réalisation du projet.

UTILISATION DU SOL ET AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Méthodes de synthése des résultats

Les résultats de la comparaison des scénarios d’investissement selon leurs
incidences sur I'utilisation du sol et 'aménagement du territoire sont discutés en
détail dans I'’¢tude complémentaire sur les Tracés et les colts d'infrastructure.
Cette comparaison est basée sur les considérations qui suivent:

- pertes de terres agricoles utilisables pour la culture intensive (classement 1 et
2 de TARDA) et coupures de terres impliquant des modifications au systéme
de drainage artificiel, pour les denx scénarios de train rapide;

- pertes de terrains a Yintérieur des périmetres d’urbanisation municipauzx, pour
les deux scénarios de train rapide;

- pertes d’espaces dotés de ressources naturelles commercialement valorisés, pour
les deux scénarios de train rapide;

- effets de barriere générés par le train rapide dans les milieux habités;

- atteintes a l'intégrité de sites valorisés au point de vue archéologique,
patrimonial ou esthétique, pour les deux scénarios de train rapide;

- disposition de sols potentiellement contaminés dans les emprises ferroviaires
existantes et futures, pour les deux scénarios de train rapide.

En vue de faciliter la compréhension des enjeux de linvestissernent dans un
service de train rapide sur I'utilisation du sol et 'aménagement du ierritcire dans
le corridor, les impacts potentiels identifiés pour chacun des tracés représentatifs
du train rapide on été synthétisés dans les cartes 6.3 et 6.4 et dans les tableaux 6.3
et 6.4, ~
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6.6.2

6.86.3

Principaux enjeux relatifs 3 Putilisation du sol et 4 'aménagement du territoire
soulevés par le train rapide '

A la lumiére des résultats synthétisés dans les cartes et les tableaux qui suivent, les
enjeux relatifs & T'utilisation du sol eta I’ amenagement du territoire qui devront
faire I’objet d’une gestion particuliérement serrée au cours d’études subséquentes
sont les suivantes:

. la coupure de terres agricoles contre le sens du cadastre dans les basses terres
du Saint-Laurent entre Montréal et Québec et 2 P'ouest de la région
métropolitaine de Toronto, pour chacun des deux scénarios de train rapide;

. Pouverture d’un nouveau tracé a travers plusieurs communautés rurales et |
urbaines entre Toronto, "aéroport international Lester B. Pearson, Kitchener
et London, pour chacun des deux scénarios de train rapide;

. louverture d’un nouveau tracé en bordure du Lakeshore entre Kingston et
Oshawa, pour le scénario de plus de 300 km/h.

Mesures d’atténuation envisageables d la lumiére de expérience francaise

Dans un pays comme la France, ol la densité d’occupation du sol est grande (100
hab/km?), la détermination d’un emplacement pour une infrastructure lin€aire de
plusieurs centaines de kilométres est souvent problématique. Cela est d’autant
plus vrai pour une liaison ferroviaire 2 grande vitesse qui nécessite une emprise
propre et qui doit souvent s’insérer a l'intérieur de zones urbaines importantes.
De plus, il faut conjuguer avec les contraintes géométriques des infrastructures.

P’expérience frangmse indique que la présence d’autres infrastructures de
transport peut s’avérer avantageuse pour intégrer une nouvelle ligne de train
rapide. On optera lorsqu’il sera possible de le faire pour le jumelage des
infrastructures. C'est ce que I'on a fait notamment dans le cas de la nouvelle ligne
TGV Nord qui longe Pautoroute Al sur 130 kilometres. On a pu ainsi éviter de
nouvelles coupures dans le territoire.

Dans la majorité des cas, le jumelage des infrastructures n’est pas envisageable.
Dans ces circonstances, la SNCF prévoit en moyenne un ouvrage de
franchissement a tous les kilométres afin de minimiser les effets de barriere en .
milieux urbain et rural.

En milieu urbanisé, le passage d’une ligne de train rapide est particulierement
difficile. Lors de la réalisation du TGV Atlantique reliant Paris au Mans, il a fallu
trouver une solution pour traverser la zone métropolitaine de Paris et des
banlisues sans briser le tissu urbain. Pour ce faire, la SNCF a envisagé I'utilisation
d'un corridor constitué de terrains déja acquis par ’Etat au sud-ouest de Paris et

devant originellement étre utilisés pour la construction d’un trongon d’autoroute
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO — ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
Carte 6.3: Tracés représentatifs pour la technologie pendulaire de 200 - 250 kin/h
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Sources: Compilation Dess2u / MMM sur la base des données obtenues dans ies études de SNC-LAVALIN et DELCAN suivantes: éTE@_%ggcfgnﬁlné[a;;ﬂégﬁnlgiécgﬁgnfégg;:n%%ﬁg:‘r?we
-Quebec-Cntario High Speed Rail Project. Prefiminary Routing Assessment and Costing Study, Interim Report no 2, Detailed Routing Analysis, SNC-LAVALIN and DELCAN, May, 1993, . de plus de 300 kam/h
AQu:bec-Ontar?n High Speed Rail Project, Preliminary Routing Assessment and Costing Study, Final Report, SNC-IAVALIN and DELCAN. June, 1993, Iggaa spécifique & la technologie pendulaire de
-Quebec-Ontario High Speed Rait Project. Preliminary Routing Assessrment and Costing Study, Interim Report no 4. ¢ velopment of Composite Representative Routes, SNC-LAYALIN and DELCAN. Fetruary, 1994, 200-2580 km/h

-Quebec-Ontario High Speed Rail Projest. Preliminary Routing Assessment and Costing Study, Final Report, SNC-LAVALIN and DELCAN, March, 1994,
-Quebec-Ontario High Speed Rail Project Preliminary Routing Assessment and Costing 8 Heport, SNCAEAVALIN and DELCAN. July, 1994,




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBI}‘C-()NTAR!()
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 6.3 Impacts potentiels sur le milieu humain
Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h,
par trongon interurbain, par province et pour 'ensembie du corridor Québec-Windsor

" Grands parcs et sites historiques Grandes régions touristiques / i Communautés rurales
TYPE P q de récréation / de conservation Périmétres
YIMPACT d'urbanisation/
) €MPriSC CX15- | Tracé passant A | Tracé passant &
. . Sites historiques|  Zones de Zones de lante ou noU- | 500 mayres d'un | 250 métres de
Provinciaux Nationaux : 4 il i
patrimoniales récréation conservation | YeU© TEQUISE €N | herinaire Purbad résidences en
milicu habité nisation existant| milieu rural
SECTION
nb km nb km nb km nb km nb km nb km nb km nb km
Windsor-Toronto 2 45 0 0.0 0 0,0 3 11,8 4 10,5 6 1.0 3 4.0 23 26,0
Toronto-Moniréal 1 03 0 0.0 0 0,0 0 0.0 1 4,0 12 32,0 3 3,6 28 36,9
Montréal-Québec 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 { 0.0 19 12,3 13 18,9 24 15,1
Province de 'Ontario (b} 3 4.8 0 0.0 1] 0.0 5 - 118 4 10,5 17 37,0 4 7.0 40 547
Province de Québec () 0 0,0 0 0,0 ] 0,0 0 0,0 1 4.0 20 i4,3 15 19,5 35 233
Ensemble du corridor 3 48 0 0.0 0 00 | .5 11.8 5 145 | 37 1513 ] 19 | 265 | 715 | 780
Québee-Windsor

{a) Longueur seulement. Non calculé pour le l:ronggm Toronto-Montréai
(b) Comprenant les sections Windsor-Toronto ¢t Toronto-Ottawa

{¢) Comprenant les sections Ontawa-Montréal et Montréal-Québec

Source:  Compilation Dessau-MMM sur la base des données obtenues dans - Quebec-Ontarie High Speed Rail Project.
Preliminary Routing Assessment and Costing Study, Final Repon, SNC-LAVALIN and DELCAN, July, 1994,



PROJET DE TRAIN RAPIDE Qﬁ%@%ﬁfﬁ%ﬁ»@iﬁ"?ﬁﬁ&Ei}
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2625)

Tableau 6.3 (suite)

Impacts potenticls sur le milicu humain

Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h,

par trongon interurbain, par province et pour I'ensemble du corridor Québec-Windsor

TYPE Agriculwre Réserves [&dérnles Zones de ressources nalurclies majeures Zones de gestion des déchels
D'IMPACT .
Orientation des lignes de ot (a) Zones pro-
Soks de Systhnes de .y Zones de pices k Vex- . :
4 Cultures A Trsck perpendicn Bases Réserves ; . Sites Sites
callé eg‘o,r’l e spécinlisées f‘;ﬂ;{:&i Track pacstitle E’!“:’:u”“hi’:“m‘n‘: 'I‘:: &“;':]t‘f;: militaires indiennes Erablitre rus:;t:;c;.sl e Pz:zlll:gfsc cxistants proposés
sux Hgnea do Jot log, b Pumidme erms oa \ proxi- az
des fermes tnité des Bloimenie &
de ferme
SECTION
nb | km {nb | km | nh | km nb | km nb km nb | km nb | kin nb km nb { km nb km nb km nb ki nb km

Windsor-Toronto 0 [2918] O 3.0 D | 180,51 O 10,5 0 202 0 67,4 0 a0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 3 1.5 0 0.0 0 0,0
‘Toronto-Montréal 0 11606 O 0.0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 00 2 1.5 ] 0,0 3 1.3 ] 08 0 0.0 0 3,0
Montréal -Québec 0 11074 [ 26,5 0 20,7 4 10,7 0 506 | O | 1142} O 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0.0 0 0,0 0 00 4] 0,0
Province de I'Ontario (b} 0 14331 0 3,0 0 |1805] 0 10,5 0 20,2 0 674 i} 0,0 2 1.5 ] 0,0 [ 0,0 3 1.5 0 0,0 0 G0
Province de Québec (c) 0 1267} 0O 26,5 0 20,7 [ 10,7 0 50,6 0 {11421 O 0,0 0 0,0 0 0,0 3 1,3 ] 0,0 1] 00 0 0,0
Ensemble du corridar o |s5s98) 0 205 0 2012 0 212 o |708] 0 |186]o0 oo |2]1s5]o0o|leol3l13]|3|725]0|o00|0]oce
Québcc-Windsor ¥ ' . ' v # A . B ' + )

{a) Longueur senlement. Non calculé pour le frongon Toronto-Moniréal

(b} Compienant les seclions Windsor-Toronto el Torono-Oitawa
(€) Comprenant tes sections Qilawa-Moniréal el Montréal-Québec

Source:

Compilation Dessau-MMM sur ja base des données obtenues dans - Quebec-Ontario [igh Speed Rail Project.

Pretithinary Routing Assessment and Costing Sindy, Final Repoit, SNC-LAVALIN and DELCAN, July, 1994.




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau 6.4  Impacts potentiels sur le milieu humain
Scénario d'investissement dans une technologie non-pendulaire de plus de 300 km/h,
par trongon interurbain, par province et pour 'ensemble du corridor Québec-Windsor.
. N Grandes régions {ouristiques
TYPE Grands parcs ct sites historiques ’ - £ X jue / Périmatres Communautés rurales
DY ot de récréation / de conservation d'urbanisation/
CMPrSe exis- | Pracé passant & | Tracé passant i
Provinciaux Nationaux | Si%cs historiques|  Zones de Zones de lanie ou nOU- | 503 magres d'un | 250 métres de
patrimoniales récréation conservation | VeNe requise en | cane durbal résidences en
milieu habité | icion existant|  milieu rural
SECTION
nb km nb km nb km nb km nb km nb km nb km nb km

Windsor-Toronto 0 00 0 0,0 0 0,0 6 13,1 5 10,5 6 70 4 4,0 28 31,0
Toronto-Montréal 2 0.5 0 0,0 0 0,0 0 0,0 2 4.2 11 33,0 2 1,0 26 29,1
Montréal-GQuébec 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1] 0,0 19 10,7 12 17.5 23 12,2
Province de I'Ontario (b) () | 1 03 0 0,0 0 0,0 6 13,1 6 10,7 16 39,8 5 4.4 41 51,9
Province de Québec (c) 1 0,2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 4,0 20 10,9 13 18,1 36 20,4
Ensemble du corridor

. 2 6,5 0 6.0 0 0.0 6 13,1 7 14,7 36 50,7 i8 22,5 71 723
Québec-Windsor

(a) Longueur seulement. Non calculé pour Ie rongon Toronto-Montréal

(b} Comprenant les sections Windsor-Toronto et Toronto-Ottawa

(¢} Comprenant les sections Outawa-Montréal et Montréal-Québec

Sources:

Compilation Dessau-MMM sur s base des données obtenues dans : - Quebec-Ontario High Speed Rail Project.

Preliminary Routing Assessment and Costing Study, Final Report, SNC-LAVALIN and DELCAN, July, 1994,




PROJET DE TRAIN RAPIDE QEE@EﬁCu@N’BSARE@
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025}

Tableau 6.4 (suite)  Impacts potentiels sur le milicu humain
Scénario d'investissement dans une technologie non-pendulaire de plus de 300 km/h,
par trongon interurbain, par province et pour Fensemble du corridor Québec-Windsor.
TYPE Agriculre Résexves fédérales Zones de ressources nalurelles majevres Zones de gestion des déchets
DIMPACT
Criealation des lignes de lot (a) Zones pro-
Sols de Systtmes de i Zones de pices b Tex- . "
Y Cultures : ) Track perpondicu Bases Réserves . Sites Sites
1 : dr ) . S Feablid traction d X
cal 50;5 spécialisées u:il;il:ise‘: Track paraiile ﬂ;‘ﬂgm":‘d‘; ““:’::&l:‘f:‘d: militaires indicnnes ablitre ress&t:l:::‘sten péx:zl : :u ;c existants proposés
aux lignea de lot lot, b Tamibre forod ou § pﬂm ROz
don {prmes mité dos bhiments
de leyime

SECTION

nb km [ nb | km nb km | nb km nb km nb ki nb km nb km nh nb km nb km nb ki nb km
Windsor-Toronto 0 {3040} 0 60 | 0 |1988F 0 [ 105 | 0 | 224 | O [189] 0 | 00 J O | 00 | O 4 15| 4 {31710 700 )| 0} 00
Toronto-Montréal o fit6sj o joo|lotoofolop oo o]o0] 0| 00| 100 7|49t 0 Jopojo0o|00io]| 00
Moniréal-Québec o lnusalol2sajojwi1io o |0 54000 i1122f0 ;00 |0 ] 001} 0 o lool 6 |oofo|o0o|o! oo
g)';"’(i"j)“d“'o““*"b 0 lasoo| o | 60 | o l19ss| 0o |105] 0 |224] 0 fusslolooit |10]o0 5145 | 4 |70 00| 0] 00
i:;"’i“"“d“)“éb“ 0 {1460 0 {25310 191 ] o] 98 |0 fs5a0| 0 fn22]ooo]ojool|o 6| 190 |oo|o|oo{o] o0
Ensemble du corddor
Ouébee Windsor 0 |5961] 0 {330 j2179] 0 [2030 0 {764 0 {2310} 0| 00 |1 1010 1| 64| 4 i31,710 (00 |0} 00

(a) Longueur sculement. Non calculé pour le trongon Toronto-Montréal

(b) Comprenant les sections Windsor-Toronto ¢t Toronte-Ottawa

{¢) Comprenant les seclions Ollawa-Moniréal et Montréal-Québec

Sources:  Compilation Dessan-MMM sur 1a base des donndes oblenues dans : - Quebec-Ontario High Speed Rail Project.
Preliminary Routing Assessment and Costing Siudy, Final Repon, SNC-LAVALIN and DELCAN, July, 1994.




périphérique. Ce projet ayant été abandonné¢, le Gouvernement a décidé d’utiliser
ce corridor pour en faire un parc linéaire urbain d’une longueur de 12 kilomeétres
et d'une superficie de 48 hectares connu sous le nom de la Coulée verte. e

Conseil régional de I'lle-de-France considérait que le projet de TGV était
susceptible de porter atteinte au parc lin€aire et a demandé que la ligne soit
couverte et quune liaison verte soit réalisée entre Paris et Massy avec cession
gratuite des emprises non utilisées aux communautés locales. Le cofit des travaux
comprenant les ouvrages, les études et les depenses fonciéres ont totalisé 35
millions $ CAN. L’Etat a assumé 50% des cofits, la région 25%les départements
de 'Essonne et des Hauts-de- Seine 15% et les communes 10%. Le cas de la
Coulée verte est un exemple intéressant d’effort d’intégration au milieu. Avant
artivée du train rapide, 'emplacement actuel de la Coulée verte était couvert de
friche et de dépots d’ordure. On a pu ainsi permettre I'implantation d'une
infrastructure lourde dans un milieu fortement urbanisé en améliorant la qualité
de vie des communes.

Comme toute infrastructure d’importance, 'implantation d’une nouvelle ligne de
TGV aura des répercussions sur les paysages. Ce n’est pas tant la ligne comme
telle qui en sera la cause mais plutdt les ouvrages d’art qui seront nécessaires pour
adapter la ligne aux conditions topographiques. lLa possibilité d'utiliser des
gradients de 3,5% permet cependant, en plus de limiter les besoins en ocuvrages
d’art, de mieux intégrer le train rapide au paysage.

Pour les terrassements, les quantités de matériel impliquées sont parfois tres

andes et les remblais peuvent créer des discordances visuelies non négligeables.
A la fin des travaux de construction, la SNCF réhabilite les sablieres ou gravieres
utilisées sous la forme de plans d’eau aménagés qui sont remis aux municipalités
concernées. Les emprunts et dépdts de matériaux inutilisables font également
I'objet d’une restauration compiete sous forme d’aménagements paysagers.

Il faut aussi mentionner que le déplacement de chemins, I'élimination de haies, la
dérivation de cours d’eau réalisé€s dans le cadre des travaux de remembrement ont
souvent transformé la physionomie des communes plus profondément que le
passage de la nouvelle ligne elle-méme.

A la SNCF, les spécialisies de Ia question ont élaboré une méthode de restitution
du paysage aprés installation de la voie. On étudie d’abord chaque site en
considérant le relief, la nature du terrain, habitat et les inirastructures existantes.
Une analyse des paysages est ensuite faite dans le but de saisir I'impression
visuelle des sites. A partir des caractéristiques techniques de Ia ligne (profil en
travers, forme des emprises, etc.) les paysagistes dessinent une a une chaque
séquence de la ligne. On détermine enfin les moyens les plus appropriés pour
intégrer la ligne au milieu tout en respectant 'intégrité des paysages.

La réalisation du TGV Nord s’est faite sur des territoire jugés sensibles sur le plan
archéologique. La SNCF a di effectuer, avec I'aide du ministére de la Culture et
de la Communication, une série de travaux archéologiques sur 'ensemble du trace.
Les délimitations des sites a prospecter, la coordination des activités, les modalités
des différentes opérations archéoclogiques ainsi que les attributions respectives de
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gestion ont été établies a lintérieur d'une entente cadre avec diff€rents
partenaires.

Il est & noter également que des mesures particulieres sont prévues en France afin
de tenir compte de la problématique des sols contaminés dans les emprises de
train rapide. Jusqu’a présent, ces mesures n'ont impliqué que quelques décharges
publiques qu'il a fallu déplacer. La gestion de ces sites comporte deux volets, soit
le volet administratif concernant la relocalisation des décharges affectées et le
volet technique concernant ['utilisation d’une couche de sols argileux afin
d’empécher les émanations de méthane.
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Chapitre 7

_ COMPARAISON DES SCENARIOS SELON LEURS COUTS ET
BENEFICES ENVIRONNEMENTAUX ET SOCIO-ECONOMIQUES



Le septiéme chapitre du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs cofits et bénéfices environnementaux et socio-économiques.
Cette comparaison a été effectuée en vue d’alimenter P'analyse cofit-bénéfice global du
projet de train rapide Québec-Ontario.

7.1

7.2

INTRODUCTION

Les aspects faisant I'objet d’une analyse colits-bénéfice environnementale et socio-
économique dans le présent rapport comprennent le critére «mobilité», le critere
«pollution atmosphérique», le crittre «sécurité publique», le critere
«développement économique régional» et le critere «utilisation du sol et
aménagement du territoire». Ces criteres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les critéres «consommation énergétique», «bruits et vibrations», «€cosystemes
naturels» et «perceptions et modifications sociales» n’ont pu étre considéres dans
analyse cofit-bénéfice du projet en raison de la non disponibilité de données
susceptibles d’@tre traduites en termes de cofits et bénéfices environnementaux &t
socio-économiques.

Tel gu’indiqué & P'annexe E du rapport, il est particulierement difficile d’estimer
le colit des impacts du transport sur 'environnement car ’évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. On se doit
donc de souligner le caractere spéculatif de la quantification en termes monétaires
des aspects environnementaux et socio-économiques associés au transport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des problémes particuliers
relativement aux aspects environnementaux et socio-économiques qui ne sont pas
transposables en termes monétaires dans le cadre de la présente étude. Les
aspects posant un probiéme a cet égard sont les écosystemes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés &
Iutilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barriere, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage. De fagon plus spécifique,
ii existe méme un consensus dans la communauté scientifique a Peffer que les
technigues d’évaluation des cofits environnementaux associ€s a la gestion des
milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

ASPECTS FAISANT I’OBJET D’UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant I'objet d'une évaluation en termes de colts et bénefices
environnementaux et socio-économiques aux fins de I'étude sont décrits cl-apres.
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7.2.1

7.2.1.1

7.2.1.2

Aspects spécifiques de Pexploitation des systémes de transport de passacers

Consommation énergétique

Le rapport 7.1 ne présente pas de cofits environnementaux associés a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilité de telles données. Les
colits comme tels de consommation énergétique pour le train rapide sont
considérés comme des cofits d’opération des systémes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut étre raisonnable de considérer
quune large partie des cofits environnementaux liés a la consommation
énergétique sont déja inclus dans les cofits environnementaux déterminés pour la
pollution atmosphérique. Par ailleurs, il n’est pas possible d’évaluer les cofis
environnementaux.liés & la perte de ressources énergétiques non renouvelables
dans le cadre de la présente étude,

Mobilité

La figure 7.2 et les tableaux 7.2 et 7.3 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actuels et futurs liés
a la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont
identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études de Prévision
d’achalandage. On distingue deux niveaux de surplus aux consommateurs dans ces
études: le surplus sans ou avec constante de préférence modale.

Pollution atmosphérique

La figure 7.1 et les tableaux 7.2 et 7.3 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les colits environnementaux asscciés aux émissions de dioxyde et de
monoxyde de carbone (CO, et CO), de dioxyde de soufre (SO,), d’oxyde d’azote
(NO,), de composés organiques volatils (COV) et de particules en suspension
(PS). Les cofits unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont
présentés a la fin de lannexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O, et de PS et sont issus du Rapport final
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les cofits unitaires
definis pour le CO, refletent les cofits de limitation des dommages de ce type
c’émission, alors que les cofits unitaires estimés pour les autres types d’émission
atmosphérique visent a cerner les dommages comme tels résultant de la pollution.
Les résultats présentés aux tableaux 7.2 et 7.3 sont obtenus en multiphant les
totaux des figures 5.4 a 5.7 du chapitre 5 par les colits unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 a l'aide d’un facteur de conversion de 1,1258 (référence
Statistique Canada). Le colt unitaire de référence défini pour le NO, et le O,
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a £té transposé en coft unitaire pour le NQ, et les
COV aux fins de la présente €tude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement équivalentes.
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7.2.1.4

7.2.2

7.2.2.1

7.2.2.2

7.2.2.3

7.2.2.4

Sécurité publique

La figare 7.1 et les tableaux 7.2 et 7.3 présentent pour chacun des scénarios
considérés les cofits socio-économiques assumés par la collectivit€ en ce qui a trait
aux accidents avec décés et aux accidents avec blessures graves. Les colis
unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés a la fin de
Pannexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, & savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada
(pour les décés) et le rapport Economic Crltena for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport

Bruit et vibrations

En raison de la non-disponibilité de données en relation avec ce critere, le tableau
7.1 se limite & présenter  titre d’information une estimation des colts des mesures
de protection contre le bruit et les vibrations prévues pour les deux technologies
ferroviaires 2 haute vitesse dans le corridor.

Développement économique régional

La figure 7.2 et les tableaux 7.2 et 7.3 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associés au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans le
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur 'emploi et le tourisme sont
évalués dans I'étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économiques. Les
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans I’étude sur le Transport

de marchandises 1égéres.

Ecosystémes naturels

En raison de la non-disponibilité de données en relation avec ce critére, le tableau
7.1 se limite & présenter a titre d’'information une estimation des couts
d’aménagement de traversées d’animaux en milieu faunique, des codts de
protection des eaux de surface et souterraines (systemes de drainage), des cofis
pour la protection des rivigres (ponts) et des colits de protection des sols contre
I'érosion, pour les deux technologies ferroviaires a haute vitesse dans le corridor.

Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofts et bénéfices socio-
économiques n’est disponible en relation avec ce critére.,
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7.3

Utilisation du sol et aménagement du territoire

La figure 7.1 et les tableaux 7.2 et 7.3 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des cofits de pertes de production agricole associés a
la mise en place de nouvelles infrastructures pour le train rapide. Ces cofits sont
évalués & I'annexe F7 du rapport. L’estimation des coiits de pertes de production
agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor a €té effectuée en se
référant & des données de Statistique Canada sur la production agricole dans les
comtés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées pour le service
de train rapide. Ces cofits sorit ajustés en dollars 1993 a T'aide d’un facteur de
conversion de 1,0176.

Il est important de rappeler que les cofits indiqués pour les pertes de production
agricole dans le corridor sont trés approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent étre aussi productifs que le
terres de premigre catégorie. Ces cofits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et I'impact
d’accords commerciaux comme IALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les colits de pertes de production
agricole ne refletent qu'une partie des externalités environnementales associées au
critere «utilisation du sol et aménagement du territoires.

Le tableau 7.1 présente a titre d’information une estimation des cofits
d’aménagement de traversées en milieu agricole, des cofits de fermeture et de
relocalisation d’infractructures de transport et des cofts des audits
environnementaux pour les sols et les cours de triage contaminés, pour les deux
technologies ferroviaires a haute vitesse dans le corndor.

SYNTHESE DES RESULTATS DE [’ANALYSE COUT-BENEFICE
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIQ-ECONOMIQUE

Les résultats de la comparaison des scéparios selon leurs cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures 7.1 et 7.2
et dans les tableaux 7.3 et 7.4, pour les horizons temporels de 2005 et 2023, par
province et pour I'ensemble du corridor. Le tableau 7.1 présente également a titre
d’information les colts préliminaires des mesures d’atténuation intégrées dans les
colits d’infrastructure pour les deux technologies ferroviaires a haute vitesse dans
le corridor.
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Figare 7.1 :  Comparaison des scénarios scion leurs coills environnementaux et socto-économiques pour I'ensemble du corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUERBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 7.2 Comparaison des scéoarios seion Jeurs bénéfices environnemeniai et socio-économiques pour Pensemble du corridor Cuthec-Windsor
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Tablean 7.1

pour I'implantation du train rapide (inclus dans les cofits d'infrastructure du prajet}
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Tableaw 7.2 Estimation des cofis ¢t bénéfices environnementaux ¢t secio-conomigues annuels en mithons de dollars 1993 : horizon 2005
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Tablean 7.3 Estimation des cofits et bénéfices environnemertaux et socio-économiques annuels en millions de dollars 1993 : horizon 2025
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7.3.1

73.1.1

7.3.2.1

73.1.3

Comparaison des scénarios selon leurs coflits environnementaunx et socio-
économiques

Pollution atmesphéri'que

1es cofits environnementaux et socio-économiques annuels associés a la pollution
atmosphérique générée par le transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devraient augmenter de 47 millions de dollars a 63 millions de
doliars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure 7.1).

L’investissement dans une technologie non pendulaire de plus de 300 km/h ou
dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h contribuerait 2 diminuer ces
coits de 3 millions de dollars par année & partir de 2005 et de 6 millions de
dollars par année & partir de 2025,"en comparaison avec le scépario de train
conventionnel.

Sécurité publique

1es colts socio-économiques annuels associés aux nombres d’accidents avec déces
ou blessures graves attribuables au transport interurbain de passagers dans le
corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 207 millions de dollars a 280
millions de dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure 7.1).

[investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer ces cofts de 50 millions de dollars par année & partir 2003 et de 55
millions de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h
permettrait d’autre part de réduire ces cotts de 47 millions de dollars par année
& partir de 2005 et de 50 millions de dollars par année & partir de 2025.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les colts socio-économiques annuels as.ociés aux pertes de production agricole
pour le transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
devraient étre négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure 7.1).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h impliquerait des cotits
annuels de pertes de production agricole de I'ordre de 4,9 millions de dollars, alors
que ces cofits annuels seraient de ordre de 4,2 millions de dollars pour le scénario
de 200-250 km/h.
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Comparaison des scénarios selon leurs bénéfices enviromnementaux et socio-
économiques

Mobilité

Les bénéfices annuels liés a 'accessibilité pour les usagers actuels et futurs des
modes de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
seraient négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénario d'investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure 7.2).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h procurerait un surplus
aux consommateurs basé sur des économies de temps et le coft des billets de 222
millions de dollars par année a partir de 2005 et de 429 millions de dollars par
année a partir de 2025. En tenant compte des constantes de préférence modale
de la clientele, le surplus aux consommateurs s’éléverait a 448 millions de dollars
en 2003 et a 810 millions de dollars en 2025.

L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h procurerait un surplus aux
consommateurs basé sur des €conomies de temps et le colt des billets de 161
millions de dollars par année en 2005 et de 290 millions de dollars en 2025. En
tenant compte des constantes de préférence modale de la clientéle, le surplus aux
consommateurs passerait a 299 millions de dollars en 2005 et 4 507 millions de
dollars en 2025.

Développement économique régional

Les bénéfices annuels du transport inmterurbain de passagers sur 'emploi, le
tourisme et les revenus générés par la location de concessions dans les gares
seraient négligeables entre 1993 et 2025, dans le cas du scénaric d'investissernent
dans les modes de transport conventionnel (voir figure 7.2).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 kny/h permetirait de générer
des retombées économiques de I'ordre de 98 millions de dollars par année en 2005
et en 2025, alors que le scénario de 200-250 km/h permettrait de générer des
retombées de Tordre de 3 millions de dollars par année sur les mémes horizon
temporels. ’

Bilan de la comparaison des scénarios selon leurs coiits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques

L’investissement dans une technologie de plus de 300 kin/h permettrait de réduire
de 48 millions de dollars par année & partir de 2005 et de 56 millicns par année
a partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-€conomiques associés au
scénario de train conventionnel. La prise en compte des retombées économigues
liées & la mobilité et au développement économique régional contribuerait 2
augmenter le bénéfice environnemental et socio-économique dun tel
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investissement a 594 millions de dollars par année en 2005 et & 964 millions de
dollars par année en 2025, en incluant les constantes de préférence modale de la
clientele.

investissement dans une technologie de 200-250 km/h permettrait d’autre part

_de réduire de 46 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 51 millions

de dollars par année & partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-
économiques associés au scénario de train conventionnel. La prise en
considération des retombées économiques liées 2 la mobilité et au développement
économique régional contribuerait & augmenter le bénéfice environnemental et
socio-économique d’un tel investissement & 348 millions de dollars par année en
2005 et & 561 millions de dollars par année en 2025, en incluant les constantes de
préférence modale de la clientéle.

Analvse de sensibilité

Une analyse de sensibilité a été réalisée en regard des colts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques associés au projet de train rapide dans
le corridor Québec-Windsor. Les hypotheses examinées dans le cadre de cette
analyse de sensibilité sont les suivantes :

une augmentaticn ou une diminution de 10 % dans les prévisions d’achalandage
pour la technologie non pendulaire & plus de 300 km (en 2005 et en 2025);

une augmentation ou une diminution de 10 % dans les prévisions d’achalandage
établies pour la technologie pendulaire de 200 & 250 km (en 2005 et en 2025).

Les résultats de cette analyse sont présentés au tableau 7.4. Les variations
observées se limitent aux ‘colts et bénéfices attribuables & la pollution
atmosphérique. Régle générale, une augmentation ou une diminution de 10 %
des prévisions d’achalandage pour le train rapide se traduit par une variation de
ordre de = 2% en regard des cofits et bénéfices environnementaux et socio-
économiques associ€s au projet.
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Tableau 7.4  Analyse de sensibilité en regard des cofits et bénéfices environnementaux et socio-économiques associés A chacun des
scénarios de train rapide dans Ic corridor Québec-Windsor et dans chacune des provinces *

% 0% 44 454 939 57 161 543 44 649 013 57 681 404
%3
a§ +10 % 45 211 096 58 201 928 45 169 080 58 448 118
g g ° +1,7% +2,0% +1,2% +1,3%
U‘m 0
§ 109 43 698 782 - 56 031 158 44 128 945 56 914 690
¢ -1,7% -2,0% -1,2% -1,3%
0% 34704 180 45084 747 34 504 588 44 992 983
28
S < +10% 35 456 776 46 209 059 35023213 45756 733
& z H 0% +2,2% +2,5% +1,5% +1,7%
(o3
[= A
2 10 33 951 584 43 960 435 33 985 963 44229 232
¢ - 2.2% - 2,5% -1,5% -1,7%
0% 9750759 12 076 795 10 144 425 12 688 421
&
o
@ 0% 9754 320 12 082 869 10 145 867 12 691 384
e +0,04% +0,05% +0,01% +0,02%
e ] .
R oy
10% 9747 198 12 670722 10 142 982 12 685 457
- 0,04% -0,05% ~0,01% - 0,02%

* Yaraton en fonction du eritdre "pollution atmosphéngne”




Chapitre 8§

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS



Le huitieme chapitre du rapport fait un rappel des limitations méthodologiques de I'étude
et présenté les conclusions et recommandations issues de la comparaison des scénarios
d’investissement. La premi&re série de conclusions et recommandations découle de I'analyse
quantitative et qualitative des scénarios présentée dans les chapitres 5 et 6. La seconde
série de conclusions est tirée de Panalyse colt-bénéfice environnemental et socio-
économique des scénarios présenté dans le chapitre 7. On trouvera a la fin du chapitre un
bilan final de la comparaison des scénarios d'investissement.

8.1

8.1.1

8.1.2

PRINCIPALES LIMITATIONS METHODOLOGIQUES DE ETUDE

Les limitations propres a I'étude sont de trois ordres:

a) difficulté a mesurer les impacts des transports sur lenvironnement,
particulizrement lorsque abordés sous I'angle des comparaisons intermodales
(i.e. train, avion, autocar, automobile);

b) difficulté & traduire en termes monétaires (cofits ou bénéfices pour la
collectivité) les impacts des transports sur 'environnement;

¢) difficulté, voire la quasi impossibilité, a prévoir P'évolution des effets
environnementaux sur un horizon de 30 ans {an 2025), compte tenu des
incertitudes techno-économiques, environnementales et sociales sur un tel
horizon temporel.

Difficultés A mesorer les impacts des transports sur 'environnement

Aux incertitudes scientifiques liées a I'évolution d’une science encore jeune
s’ajoute une pénurie de données de référence ou d'indicateurs sur P'état et
I'évolution des écosystemes naturels et humains & I'intérieur du corridor Québec-
Windsor. Compte tenu de l'immensité de ce corridor, qui s’é¢tend sur une
longueur de quelques 1200 kilometres et occupe la majorité des territoires
urbanisés des provinces de 'Ontario et du Québec, les meilleures sources de
données de référence disponibles dans le cadre de cette étude sont les rapports
sur I'Etat de I'environnement produits par le gouvernement fédéral (1991) et par
le gouvernement du Québec (1988 et 1992). Cependant, ces trois rapports font
état de lacunes sérieuses au niveau des données disponibles. Il convient enfin de
préciser que les effets sur 'environnement abordés dans les comparaisons se
limitent généralement & 'exploitation des véhicules et non au cycle de vie complet
des différents modes de transport.

Difficultés a traduire en termes monétaires les impacts des transporfs sur

Penvironnement

I est particulierement difficile d’estimer le colit des impacts du transport sur
I'environnement car 1'évaluation monétaire de ces impacts reste encore du
domaine de la recherche scientifique. On se doit done de souligner le caractere

8.1



8.1.3

spéculatif de la Quantification en termes monétaires des aspects
environnementaux et socio-économiques associ€s au transport interurbain de
passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des probiémes particuliers
relativement aux aspects environnementaux et socio-€conomiques qui ne sont pas
transposables en termes monétaires dans le cadre de la présente étude. Les
aspects posant un probleme a cet égard sont les écosystémes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés
a l'utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barrire,
le patrimoine historique et archéologique et le paysage. De facon plus spécifique,
il existe méme un consensus dans la communauté scientifique & I'effet que les
techniques d’évaluation des colits environnementaux associés a la gestion des
milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

Difficultés & prévoir Pévolution des effets environnementaux sur un horizon de
30 ans

La prévision des effets environnementaux des transports sur un horizon de 30 ans
(an 2025) se veut un exercice particulierement imprécis, puisqu’elle repose sur
des projections dans 'avenir leintain de phénomenes pour lesquels on arrive avec
difficulté a cerner les conséquences dans un proche avenir.

Aux incertitudes technologiques, économiques et institutionnelles qui rendent
hasardeuses toute entreprise du genre, s'ajoutent en effet des incertitudes
importantes concernant les effets des polluants sur les matériaux, la santé et le
bien-étre des écosystemes et de 'homme, ainsi que les effets de la présence des
infrastructures sur les habitats fauniques et humains. Sur un horizon temporel
aussi long, il devient ¢galement tres difficile d’anticiper I'évolution des valeurs
sociales attachées i la préservation des ressources bmphquucs et humaines. A
cet égard, certains €conomistes ont récemment avancé des arguments
convaincants a l'effet que la valeur relative des ressources naturelles risque
d’augmenter dans I'avenir.

PRINCIPAUX CONSTATS ET RECOMMANDATIONS ISSUS DE I’ANALYSE
QUANTITATIVE ET QUALITATIVE

Aspects spécifigues de Pexploitation des svstémes de transport

o Consommation énergétique

. La consommation énergétique annuelle associée au transport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devrait
augmenter entre 1993 et 2025 pour le scénario de train conventionnel,
en raison de la croissance globale de P'achalandage;




. Vinvestissement dans un systeme ferroviaire a haute vitesse
contribuerait & atténuer les augmentations prévues de consommation
énergétique dans le corridor. En Pan 2025, la consommation
énergétique annuelle associée au scénario de train conventionnel serait
réduite de 20% par année dans le cas du scénario de plus de 300 km/h
et de 16% par année dans le cas du scénario a 200-250 km/h;

. le bénéfice environnemental additionnel associ€ a des sources d’énergie
locales et renouvelables, comme I'hydro-¢lectricité, 'énergie solaire et
I'énergie éolienne est largement limité au service ferroviaire a haute
vitesse dans la partie québécoise du corridor, compte tenu de la
prépondérance de la filiere hydro-électrique dans cette province.

o Mobilité

. Les bénéfices pour la collectivité li€es a linvestissement dans un
service de train rapide dans le corridor devraient se traduire par un
surplus aux consommateurs basé sur le temps, le coit des billets et des
constantes de préférence modale.

. I'investissement dans un service de train rapide offrirait de nouvelles
possibilités d’amélioration de l'intégration multimodale des transports
dans le corridor, particulierement en regard des liaisons ferroviaires et
aériennes. Un tel investissement offrirait également la possibilité
d’accroitre 'accessibilité universelle aux soins de transport dans le
corridor, particulierement pour les passagers & mobilité réduite, les
passagers 4gés et les passagers avec enfants ou avec dimportants
bagages. "

o Pollution atmosphérique

. Les émissions annuelles totales de dioxyde de carbone (CO,), d’oxyde
d’azote (NO,), de composés organiques volatiles (COV) et de
particules en suspension (PS) associées au transport interurbain de
passagers dans le corridor Québec-Windsor devralent croitre de
maniére importante entre 1993 et 2025 pour le scénario de train
conventionnel, en raison de 'augmentation globale de P'achalandage.
On prévoit que les émissions annuelles totales de monoxyde de
carbone (CO) et de dioxyde de soufre (SO,) diminueront entre 1993
et 2025 dans le cas du scénario de train conventionnel en raison des
ameéliorations apportées aux modes de transport existants;

. investissement dans un service de train rapide permettrait de réduire
les émissions atmosphérique contribuant a 'effet de serre (CO, et CO)
et 4 T'ozone troposphérique (NO, et COV) dans le corridor. On
prévoit, par contre, qu’un tel investissement aboutirait a une hausse des
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émissions de dioxyde de soufre et de particules en suspension (SO et
PS). Cette augmentation serait attribuable a des niveaux de
consommation plus élevés d’électricité d’origine thermique dans la
province de 'Ontario. A partir de I'an 2025:

les émissions annuelles contribuant a Veffet de serre (CO, et CO)
associées au train conventionnel seraient diminuées respectivement de
24 % et 12 % dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de 18 %
et 10 % dans le cas du scénario 3 200-250 km/h;
les émissions annuelles contribuant a 'ozone troposphérique (NO, et
COYV) associées au scénario de train conventionnel seraient réduites
“respectivement de 31 % et 13 % dans le cas du scénario de plus de
- 300 km/h et de 25 % et 11 % dans le cas du scénario a 200-250 km/h;
les émissions annuelles contribuant aux précipitations acides et au smog
urbain (SO, et PS) associées au scénario de train conventionnel
augmenteraient respectivement de 46 % et par un facteur de 15 dans
le cas du scénario de plus de 300 kmyh et de 28 % et par un facteur
de 10 dans le cas du scénario a 200-250 km/h.

o Sécurité publique

. Les accidents annuels totaux causant des décés et des biessures liés au
transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor devraient
croitre de 23% entre 1993 et 2025 pour le scénario de train conventionnel, en
raison de I'augmentation globale de 'achalandage;

o Vinvestissement dans un service de train rapide permettrait de réduire le
nombre anticipé d’accidents causant des décés et des blessures dans le
corridor. On prévoit qu’en I'an 2025 ie nombre annuel de déces associés au
scénario de train conventionnel serait réduit de 31% damns le cas du sc€nario
de plus de 300 kmv/h et de 30% dans le cas du scénario 4 200-250 km/h. Sur
le méme horizon temporel, le nombre annuel de blessures graves serait réduit
de 12% dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et de 10% dans le cas du
scénario a 200-250 km/h.

8.2.2 Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport

o Bruits et vibrations

. Méme si les niveaux observés de bruit et de vibrations générés par les
systémes ferroviaires 2 haute vitesse sont moins élevés que ceux générés par
le train conventionnel, il est a prévoir que les niveaux observés de bruit le fong
des parcours ferroviaires augmenteront en raison de la plus grande fréquence
de voyages prévue : en 2025, la fréquence de départs serait multipli€e par un
facteur de 5 pour chacun des deux scénarios & haute vitesse en comparaison
avec le scénario de train conventionnel;
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. les enjeux en termes de bruit et vibrations qui devront faire objet d'une
gestion particulierement serrée au cours d’études subséquentes sont reliés a -

Vintroduction de services ferroviaires de fret léger & haute vitesse
opérant de nuit dans le corridor, & une fréquence de 2 a 6 départs par
nuit;

. Pouverture de nouveaux tracés en milieux urbains et suburbains le long
du Lakeshore & l'est et a l'ouest de la région métropolitaine de
Toronto, pour chacun des deux scénarios de train rapide.

o Développement économique régional

. Entre 1995 et I'an 2020, on prévoit que l'investissement dans un service de
train rapide devrait susciter une moyenne de 2 420 nouveaux empiois qualifiés
et non qualifiés par an dans le corridor Québec-Windsor dans le cas du
scénario de plus de 300 km/h et de 52 nouveaux emplois par an dans le cas
du scénario & 200-250 km/h. Si les impacts indirects sur le reste du Canada
sont pris en considération, 'emploi annuel total suscité serait réduit 2 1 736
emplois dans le cas du scénario de plus de 300 km/h et augmenterait 2 172
emplois dans le cas du scénario & 200-250 km/h;

« aucun bénéfice significatif li€ au tourisme dans le corridor ne découlerait de
I'investissement dans un service de train rapide;

» les revenus générés par la location de ctoncessions dans les gares de train
rapide seraient limités par le manque d’espace disponible dans les gares;

. le niveaurelativement restreint de nouveaux déplacements interurbains induits
par un service de train rapide indique que les effets sur le développement des
zones urbaines dans le corridor seront modestes et profiteront surtout aux plus
grandes agglomérations dans le corridor. Les gares de train rapide ne
joueront pas un role de catalyseur du développement &conomique en
I'absence de pressions des marchés en faveur du développement et d'initiatives
de planification en vue de susciter de teiles pressions.

o Ecosystémes naturels .

. L’investissement dans un service de train rapide susciterait des impacts en
termes de pertes de milieux environnementaux sensibles, d’effets de barriere
pour la faune, de modifications de la quantité et de la qualité des eaux de
surface et souterraines et de perturbation d’habitats aquatiques et terrestres
dans le corridor;

. les enjeux relatifs aux écosystemes naturels qui devront faire I'objet d'une
gestion particuliérement serrée au cours d’études subséquentes sont reliés a :
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I'ouverture d'un nouveau tracé a travers le complexe forestier et de
marécages régional de Marlborough, la Ceinture verte RMOC et le
parc provincial Darlington entre Smith Falls et Kingston, pour chacun
des deux scénarios de train rapide;

I'ouverture d’un nouveau tracé a travers des milieux environnementaux
sensibles dans le bassin versant du lac Ontario entre Toronto,
Paéroport international Lester B. Pearson, Kitchener et London, pour
chacun des deux scénarios de train rapide;

Pouverture d’un nouveau tracé en bordure du Lakeshore entre
Kingston et Oshawa, pour le scénario de plus de 300 km/h.

‘o Perceptions et modifications sociales

. Les enjeux sociaux qui devront faire Pobjet d’une gestion particulierement
serrée au cours d’études subs€quentes sont reliés a la fermeture de gares
ferroviaires dans les communautés de petite taille. Un transfert de bénéfices
des municipalités desservies par une gare de train rapide vers les municipalités
affectées par des fermetures de gares devrait étre sérieusement envisagé.
L’acces aux gares de train rapide devrait également étre facilité autant que
possible pour les municipalités affectées par des fermetures de gares.

o Utilisation du sol et aménagement du territoire

. L’investissement dans un service de train rapide occasionnerait des impacts en
termes de pertes de production agricole sur des terres de bonne qualité, de
pertes de terres dans des communautés urbaines et rurales ainsi que dans des
espaces dotés de ressources naturelles commercialement valorisées, d’effets
de barrigre dans des milieux habités, d’atteintes & Fintégrité de sites valorisés
au point de vue archéologique, patrimonial ou esthétigue et de disposition de
sols potentiellement contaminés dans les emprises existantes et future,

. les enjeux relatifs & Jutilisation du sol et & "aménagement du territoire qui
devront faire I'objet d’une gestion particulierement serrée au cours d’études
subséquentes sont reliés a:

la coupure de terres agricoles contre le sens du cadastre dans les
basses terres du Saint-Laurent entre Montréal et Québec et a l'ouest
de la région métropolitaine de Toronto, pour chacun des deux
scénarios de train rapide;

I'ouverture d'un nouveau tracé a travers plusieurs communautés rurales
et urbaines entre Toronto, 'aéroport international Lester B. Pearson,
Kitchener et London, pour chacun des deux scénarios de train rapide;
Pouverture d’un nouveau tracé en bordure du Lakeshore entre
Kingston et Oshawa, pour le scénario de plus de 300 km/h.
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8.3

8.3.1

8.3.2

8.4

PRINCIPAUX CONSTATS ISSUS DE I’ANALYSE COUT-BENEFICE

ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Comparaison du scénario d’investissement dans une technologie non pendulaire
de plus de 300 km/h au scénario d’investissement dans les modes de transport
conventionnel

. En comparaison avec le scénario de train conventionnel, le scénario de plus de
300 km/h permettrait de réduire de 48 millions de dollars par année en 2005 et
de 56 millions de dollars par année en 2025 les colts environnementaux et socio-
économiques associés a la pollution atmosphérique, a la sécurité publique et &
Putilisation du sol dans le corridor;

. la prise en compte des retombées économiques liées a la mobilité et au
développement économique régional contribuerait a augmenter le bénéfice
environnemental et socio-économique global d’un tel investissement a .594
millions de dollars par année en 2005 et a 964 millions de dollars par année en
2025. -

Comparaison du scénario d’investissement dans une technologie pendulaire de 200-

250 km/h au scénario d’investissement dans les modes de transport conventionnel

. En comparaison avec le scénario de train conventionnel, le scénario a 200-250
km/h permettrait de diminuer de 46 millions de dollars par année en 2005 et de
51 millions de dollars par année en 2025 les coflits environnementaux et soCio-
économiques associés a la poliution atmosphérique, a la sécurité publique et &
utilisation du sol dans le corridor;

. la prise en considération des retombées économiques li€es a la mobilité et au
développement économique régional contribuerait & augmenter le bénéfice
environnemental et socio- économique global d'un tel investissement & 34
millions de dollars par année en 2005 et & 561 millions de doliars par année en
2025.

BILAN DE LA COMPARAISON DES SCENARIOS D'INVESTISSEMENT

Les principales conclusions qui se dégagent au terme de I'étude sont les suivanies:

1) Les services basés sur des technologies ferroviaires a haute vitesse sont
environnementalement préférables a long terme & un service basé sur une
technologie ferroviaire conventionnelie.

En comparaison avec un service basé sur une technologie ferroviaire
conventionnelle, I'investissement dans des services de transport de passagers
par train raplde contribuerait 2 une amélioration des conditions
environnementales a long terme dans le corridor Québec-Windsor.
L’exploitation de tels services permettrait de réduire la consommation
énergétique, la pollution atmosphérique et le nombre de déces et de blessures
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2)

graves d’origine accidentelle dans le corridor, tout en augmentant les bénéfices
liés & l'accessibilité pour les usagers actuels et futurs.

Un service de train rapide basé sur une technologie non pendulaire de plus
de 300 km/h serait environnementalement préférable i long terme 4 un
service de train rapide basé sur une technologie pendulaire 4 200-250 kmy/h.

Parmi les deux scénarios de train rapide considérés, I'exploitation d'un service
basé sur une technologie ferroviaire non pendulaire de plus de 300 km/h
permettrait d’améliorer davantage les conditions environnementales a long
terme dans le corridor Québec-Windsor que P'exploitation d'un service basé
sur une technologie pendulaire & 200-250 krvh. L’avantage comparatif du
scénario basé sur une technologie non pendulaire de plus de 300 kmy/h est
attribuable 2 un transfert plus important de passagers en provenance des
modes de transport aérien et automobile dans le corridor.

L'investissement dans un service de  train rapide nécessitera cependant
Pimplantation de nouvelles infrastructures ferroviaires dans k corridor qui
seront, & court terme, la source d’impacts négatifs sur Penvironnement.

En comparaison avec un service basé sur une technologie ferroviaire
conventionnelle, Vinvestissement dans des services de transport de passagers
par train rapide implique toutefois I'implantation de nouvelles infrastructures
ferroviaires dans le corridor Québec-Windsor. Les impacts négatifs & court
terme sur environnement liés 2 la localisation des infrastructures dans le
corridor comprennent les modifications au climat sonore, les incidences sur les
écosystemes naturels et sur les communautés rurales, ainsi que les
empiétements sur les usages existants et les contraintes a 'aménagement du
territoire. L’ensemble de ces impacts devra faire I'objet d'une gestion serrée
au cours d’études subséquentes en vue de développer des mesures
d’atténuation, de restauration et de compensation appropriées.
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Effets sur environnement :

Les effets directs

Ces effets sonmt directement reliés an  projet
L’accroissement des niveaux de bruit, suite 3 "implantation
d’un nouveau systéme de transport, est un des nombreux
exemples d’effets directs d’un projet sur 'environnement.

Les effets indirects

Ces effets ne sont pas a priori directement reliés & un projet
modifiant Penvironnement. Ces effets indirects découlent
dans bien des cas d'effets directs du projet sur
Ienvironnement. L’accroissement de la consommation de
médicaments (somniferes, tranquillisants, médicaments pour
troubles cardio-vasculaires) est un des nombreux exemples
d’effets indirects d’un projet sur I'environnement. Dans le
cas présent, cette surconsommation de médicament pourrait
découler de 'accroissement des niveaux de bruit, suite 2
une modification de I’offre en wansport.

Les effets 3 court, & moven et 4 long termes

Ce sont les effets directs ou indirects d'un projet déterminé
selon leur horizon de survenance. Ainsi les effets 3 coust
terme sont les effets d’un projet qui se manifestent pendant
ou presque immédiatement aprés une modificadon de
P'environnement. Par contre, les effets & moyen et & long
termes sont les effets d’un projet qui ne se manifestent pas
immédiatement apres une modification de 'environnement
mais qui sont plutdt susceptibles de se manifester A plus
long terme. Ces effets se manifestent surtout par des
problémes de santé. Les polluants dans !’ammosphére qui,
selon certains auteurs, peuvent avoir des conséquences
extrémement néfastes sur la santé future des populations
sont un bon exemple d’effets 2 plus long terme sur
I’environnement. Le risque, dans 1’évaluation de ces effets
A moyen ou 2 long terme, est que des dommages
irréversibles pourraient survenir avant méme que I'on puisse
en identifier la cause.




Mobilité réduite:

Objectf .

Paraméaire -

Fupture de charge:

Scénario multdmodal:

Surplus aux consommateurs:

Se dit des personnes qui pour diverses raisons ont de la
difficulté 2 se déplacer. 11 s’agit bien entendu des
personnes souffrant d’un handicap physique ou intellectuel
quelconque mais également des personnes Agées, des
personnes accompagnant de jeunes enfants et des étudiants.
Ces derniers font partdes de la classe de la population
désavantagée sur le plan de la mobilit€ A cause de leur
statut socio-&conornique.

Point précis et devant étre atteint. Le niveau d’atteinte de
ces objectifs est défini 3 partir d’une évaluation quantitative.

Elément important dont la connaissance explicite les
caractéristques essentielles d’un ensemble, d’une gueston.

En tansport de personnes, les ruptures de clarge
concernent les transferts nécessaires afin d’arriver 2
destination. Ces ruptures de charge impliquent, en plus du
transfert des personnes, le transfert de leurs bagages.

Se dit d’un scénario de transport comportant plusieurs
modes concurrentiels (avion, train, automobile et antocar).

Le surplus aux consommateurs se définit comme étant le

bénéfice obtenu par les usagers suite 3 une amélioration de

Uoffre en transport. II combine des coflits en temps et en

argent afin de déterminer ce gqu’on est prét 4 payer pour

effectuer un déplacement. Les coiits en temps consommé
pour un déplacement tiennent compte de la valeur méme de

ce temps.
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L'annexe A du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs cofits et bénéfices environnementaux et socio-€conomiques.
Cette comparaison a été effectuée en vue d’alimenter 'analyse cofit-bénéfice global du
projet de train rapide Montréal-Toronto. Les prévisions d’achalandage correspondant au
projet sont présentées au figures A1 4 A3,

1.

INTRODUCTION

Les aspects faisant 'objet d’une analyse colits-bénéfice environmementale et socio-
économique dans le présent rapport comprennent le critére «mobilité», le critere
«pollution atmosphérique», le crittre «sécurité publique», le critére
«développement économique régional» et le critere «utilisation du sol er
aménagement du territoire». Ces critéres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les critéres «consommation énergétique», «bruits et vibrations», «écosysteémes
naturels» et «perceptions et modifications sociales» n’ont pu étre considérés dans
Yanmalyse coft-bénéfice du projet en raison de la non disponibilité de données
susceptibles d’étre traduites en termes de cotits et bénéfices environnementaux et
socio-économiques.

Tel qu’indiqué & annexe E du rapport, il est particulierement difficile d’estimer
le cotit des impacts du transport sur 'environnement car évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. On se doit
donc de souligner le caractere spéculatif de la quantification en termes monétaires
des aspects environnementaux et socio-économiques associ€s au transport
interurbain de passagers dans le cortidor Québec-Windsor.

A ces difficultés d'ordre plus général s’ajoutent des problemes particuliers
relativement aux aspects environnementaux et socio-économiques qui ne sont pas
transposables en termes monétaires dans le cadre de ia présente étude. Les
aspects posant un probleéme a cet égard sont les écosystémes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés a
utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barriere, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage. De fagon plus spécifique,
il existe méme un consensus dans la communauté scientifique a I'effet que les
techniques d’évaluation des cofits environnementaux associés & la gestion des

milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

ASPECTS FAISANT L’OBJET D'UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant 'objet d’une évaluation en termes de cofts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques aux fins de I'étude sont décrits ci-apres.

Al



PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure A.1:  Scénario d'investissement dans les modes de transport conventionnels,
par province et pour I'ensemble du corridor Monwréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure A.2: Scénario d'imvestissement dans une technologie pendulaire de 200-250 kan/h,
par province et pour Pensemble du corridor Montréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure A 3: Scénario d'investissement dans une technologie non pendulaire de plus de 300 kin/h,
par province et pour 'ensemble du corridor Montréal-Toronto
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Aspects spécifiques de I'exploitation des systémes de transport de passagers

Consommation énergétique

Le rapport ne présente pas de cofits environnementaux associés a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilité de telles données. Les
cofits comme tels de consommation énergétique pour le train rapide sont
considérés comme des cotits d’opération des systémes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut &tre rajsonnable de considérer
quune large partie des colts environnementaux liés & la consommation
énergétique sont déja inclus dans les colts environnementaux déterminés pour la
pollution atmosphérique. Par ailleurs, i1 n’est pas possible d’évaluer les cotts
environnementaux liés 4 la perte de ressources énergétiques non renouvelables
dans le cadre de la présente étude.

Mobilite

La figure A.5 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actuels et futurs liés
4 la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont
identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études de Prévision
d’achalandage. On distingue deux niveaux de surplus aux consommateurs dans ces
études: le surplus sans ou avec constante de préférence modale.

Pollution atmosphérique

La figure A4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les colits environnementaux associés aux émissions de dioxyde et de
monoxyde de carbone (CO, et CO), de dioxyde de soufre (SO;), d’oxyde d’azote
(NO,), de composés organiques volatils (COV) et de particules en suspension
(PS). Les cotts unitaires de référence utilisés pour €tablir ce tableau sont
présentés & la fin de lannexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O; et de PS et sont issus du Rapport final
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les cofits unitaires
définis pour le CO, reflétent les colits de limitation des dommages de ce type
d’émission, alors que les cofits unitaires estimés pour les autres types d’&mission
atmosphérigue visent a cerner les dommages comme tels résultant de la pollution.
Les résultats présentés aux tableaux A.1 et A.2 sont obtenus en multipliant les
totaux des figures 5.4 a 5.7 du chapitre 5 par les cofits unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 a l'aide d’un facteur de conversion de 1,1258 (référence
Statistique Canada). Le cofit unitaire de référence défini pour le NO, et le O,
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a été transposé en colit unitaire pour le NO, et les
COV aux fins de la-présente étude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement €équivalentes. '

AS
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2.2.5

Sécurité publique

La figure A.4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent pour chacun des scénarios
considérés les colits socio-économiques assumés par la collectivité en ce qui a trait
aux accidents avec déceés et aux accidents avec blessures graves. L.es colis
unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés a la fin de
I’annexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, & savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada

(pour les déces) et le rapport Economic Criteria for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport
Bruit et vibrations

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques n'est disponible en relation avec ce
Critere.

Développement économique régional

La figure A5 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarics
considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associ€és au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans le
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur I'emploi et le tourisme sont
évalués dans I'étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économigues. Les
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans 'étude sur le Transport

de marchandises légéres.

Ecosystémes naturels

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofits et bénéfices
environnementaux n'est disponible en relation avec ce critere.

Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofts et bénéfices socio-
économiques n'est disponible en relation avec ce critere.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

La figure A.4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des colits de pertes de production agricole associés a
la mise en place de nouveliles infrastructures pour le train rapide. Ces cofits sont
évalués a I'annexe F7 du rapport. L’estimation des colts de pertes de production

A6
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agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor a été effectuée en se
référant & des données de Statistique Canada sur la production agricole dans les
comtés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées pour le service
de train rapide. Ces cofits sont ajustés en dollars 1993 a l'aide d’un facteur de
conversion de 1,0176.

Il est important de rappeler que les cofits indiqués pour les pertes de production
agricole dans le corridor sont tres approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent €tre aussi productifs que le
terres de premigre catégorie. Ces coflits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et l'impact
d’accords commerciaux comme PALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les cotts de pertes de production
agricole ne reflétent qu'une partie des externalités environnementales associées au
critére «utilisation du sol et aménagement du territoirex».

SYNTHESE DES RESULTATS DE L’ANALYSE COUT-BENEFICES
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Les résultats de la comparaison des scénarios selon leurs cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures A4 et A5
et dans les tableaux A.1 et A.2, pour les horizons temporels de 2005 et 2025, par
province et pour 'ensemble du corridor.

Comparaison des scénarios selon leurs coiits environnementaux et socio-
économigues

Pollution atmosphérique

Les cofits environnementaux et socio-€économiques annuels associés 2 la pollution
atmosohenque générée par le transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devraient augmenter de 47 millions de dollars & 63 millions de
dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure A.4).

L’investissernent dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
dimirer ces colts de 2,2 millions de dollars par année 2 partir de 2005 et de 4,6
millicns de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h
permettrait de diminuer ces colts de 1,6 millions de dollars par année en 2005 et
de 3,4 millions de dollars par année en 2025.
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Figure A.4: Comparaison des scénarios selon leurs coilts environnementaux et socio-économiques pour I'ensemble du corridor Montréat-Toronto
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Figure A5 0 Comparaison des scénanios selon leurs bénélices environnementaux et socio-économiques pour Uensemble du corridor Montréal-Toronio
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Tableau A.1  Estimation des coiits et bénéfices environnementaux el socio-économiques annuels en millions de dollars 1993 : horizon 2005
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Tableau A.2 Estimation des cofits et bénéfices environnementaux et socio-fconomigues anauels en millions de doliars 1993 : horizon 2025
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3.2

3.2.1

Sécurité publique

Les cofits socio-économiques annuels associés aux nombres d’accidents avec déces
ou blessures graves attribuables au transport interurbain de passagers dans le
corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 207 millions de dollars 3 280
millions de dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure A.4).

L’'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait &
diminuer ces cofits de 31,3 millions de dollars par année & partir 2005 et de 31,9
millions de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-250 kn/h
permettrait d’autre part de réduire ces colts de 29,5 millions de dollars par année
a partir de 2005 et de 29,1 millions de dollars par année a partir de 2025.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les coiits socio-économiques annuels associés aux pertes de production agricole
pour le transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
devraient &tre négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénario d'investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure A.4).

L'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h impliquerait des cofts
annuels de pertes de production agricole de 'ordre de 1,3 millions de dollars, alors

que ces colts annuels seraient de Pordre de (,8 million de dollars pour le scénario
de 200-250 km/h.

Comparaison des scénarios selon lenrs bénéfices environnementaux et socio- -
économiques

" Mobilité

Les bénéfices annuels liés a 'accessibilité pour les usagers actuels et futurs des
modes de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
seraient négligeables entre 1993 et 2023, pour le scénario d'investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure A.5),

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h procurerait un surplus
aux consominateurs basé sur des économies de temps et le colit des biilets de 150
millions de dollars par année a partir de 2005 et de 308 millions de dollars par
année a partir de 2025. En tenant compte des constantes de préférence modale
de la clientele, le surplus aux consommateurs s’éleverait & 247 millions de dollars
en 2005 et & 470 millions de dollars en 2025.
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L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h procurerait un surplus aux
consommateurs basé sur des économies de temps et le cofit des billets de 112
millions de dollars par année en 2005 et de 211 millions de dollars en 2025. En
tenant compte des constantes de préférence modale de la clientele, le surplus aux
consommateurs passerait 2 172 millions de dollars en 2005 et & 287 millions de
dollars en 2025.

Développement économique régional

Les bénéfices annuels du transport interurbain de passagers sur l'emploi, le
tourisme et les revenus générés par la location de concessions dans les gares
seraient négligeables entre 1993 et 2025, dans le cas du scénario d’investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure A.5).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de générer
des retombées économiques de 'ordre de 20 millions de dollars par année en 2005
et en 2025, alors que le scénario de 200-250 km/h permettrait de générer des
retombées de 'ordre de 2 millions de dollars par année en 2025 et en 2025.

Bilan de la comparaison des scénarios selon leurs couts et bénéfices

envirpnnernentany et sgcio-économiques

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de réduire
de 32 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 35 millions par année
4 partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-€conomiques associés au
scénario de train conventionnel. La prise en compte des retombées €économiques
liées & la mobilité et au développement économique régional contribuerait a
augmenter le bénéfice environnemental et socio-économique, d'un tel
investissement & 299 millions de dollars par année en 2005 et a 525 mullions de
dollars par année en 2025, en incluant les constantes de préférence modale de la
clientele. )

L'investissement dans une technologie de 200-250 km/h permettrait d’autre part
de réduire de 17 millions de dollars par année & partir de 2003 et de 32 millions
de dollars par année a partir de 2025 les colits environnementaux et sOcio-
économiques associés au scénario de train conventionnel. lLa prise en
considération des retombées économiques liées 2 [a mobilité et au développement
économique régional contribuerait & augmenter le bénéfice environnemental et
socio-économique d’un tel investissement a 204 millions de dollars par année en
2005 et & 321 millions de dollars par année en 2025, en incluant les constantes de
préférence modale de la clientéle.
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L'annexe B du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs cofits et bénéfices environnementaux et socio-&conomiques.
Cette comparaison a été effectuée en vue d’alimenter I'analyse colt-bénéfice giobal du
projet de train rapide Québec-Ontario avec un scénario de plus de 300 km/h empruntant
le parcours du scénario a 200-250 km/h entre Montréal et Ottawa. Les prévisions
d’achalandage correspondant a ce projet sont présentées aux figures B.1 et B.2.

1. INTRODUCTION

Les aspects faisant 'objet d’une analyse cofits-oénéfice environnementale et s0cio-
économique dans le présent rapport comprennent le critére «macbilité», le critére
«pollution atmosphérique», le critere «sécurit€ publique», le critere
«développement économique régional» et le critere «utilisation du sol et
aménagement du territoire». Ces critéres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les critéres «consommation énergétique», «bruits et vibrations», «écosysidmes
naturels» et «perceptions et modifications sociales» n’ont pu étre considérés dans
Vanalyse colt-bénéfice du projet en raison de la non disponibilit¢ de données
susceptibles d’étre traduites en termes de cofits et bénéfices environnemeéntaux ¢t
$ocio-économuques.

Tel qu'indiqué a 'annexe E du rapport, il est particulierement difficile d’estimer
le colt des impacts du transport sur Penvironnement car I'évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. On se doit
donc de souligner le caractére spéculatif de la guantification en termes monétaires
des aspects environnementaux et socio-€conomiques associés au  transport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des probldmes particuliers
relativement aux aspects environnementaux € socio-€conomques qui ne sont pas
transposabies en termes monétaires dans le cadre de la présente &tude. lLes
aspects posant un probléme a cet €gard sont les écosystemes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés a
P'utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barriere, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage. De facon plus spécifique,
i existe méme un consensus dans la communauté scientifique a 'effet que les
techniques d’évaluation des colts environnementaux associés a la gestion des

milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

2. ASPECTS FAISANT L’OBJET D’UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant I'objet d’une évaluation en termes de colits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques aux fins de I'étude sont décrits ci-aprés.

B.1



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-WINDSOR
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025}

Figure B.1: Scénario d'investissement dans les modes de transpori conventionneis,
par province et pour Pensemble du comridor Québec-Windsor
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Figure B.2: Scénario d'investissement dans une technologie non pendulaire de plu‘; de 300 km/h (via Dorval),
par province et pour ’ensemble du Corridor Québec-Windsor
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Aspects spécifiques de I'exploitation des svstémes de trapsport de passagers

Consommation énergétique

Le rapport ne présente pas de cofits environnementaux associés a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilit€ de telles donné€es. Les
colits comme tels de consommation énergétique pour le train rapide sont
considérés comme des cofits d’'opération des systémes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut &tre raisonnable de considérer
qu'une large partie des cofits environnementaux liés a4 la consommation
énergétique sont déja inclus dans les colits environnementaux déterminés pour la
pollution atmosphérique. Par ailleurs, il n’est pas possible d’évaluer les colts
environnementaux liés 4 la perte de ressources énergétiques non renouvelables
dans le cadre de la présente étude.

Mobilité

La figure B.4 et les tableaux B.1 et B.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actuels et futurs li€s
4 la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont
identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études de Prévision
d’achalandage. On distingue deux niveaux de surplus aux consommateurs dans ces
études: le surplus sans ou avec constante de préférence modale.

Pollution atmosphérique

La figure B.4 et les tableaux B.1 et B.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les cofits environnementaux associés aux émissions de dioxyde et de
monoxyde de carbone (CO, et CO), de dioxyde de soufre (SO.), d’oxyde d’azote
(NQ,), de composés organiques volatils (COV) et de particules en suspension
(PS). Les colts unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont
présentés & la fin de l'annexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O, et de PS et sont issus du Rapport final
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les cofits unitaires
définis pour le CO, refletent les colits de limitation des dommages de ce type
d’émission, alors que les cofits unitaires estimés pour les autres types d’émission
atmosphérique visent & cerner les dommages comme tels résultant de la pollution.
Les résultats présentés aux tableaux B.1 et B.2 sont obtenus en multipliant les
totaux des figures 5.4 4 5.7 du chapitre 5 par les colits unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 a l'aide d’un facteur de conversion de 1,1258 (référence
Statistique Canada). Le cofit unitaire de référence défini pour le NO; et le O,
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a €té transposé en colit unitaire pour le NO, et les
COV aux fins de la présente étude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement équivalentes, '

B.4
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2.2

2.2.1

2.2.5

Sécurité publique

La figure B.3 et les tableaux B.1 et B.2 présentent pour chacun des scénarios
considérés les cofits socio-économiques assumés par la collectivité en ce qui a trait
aux accidents avec déceés et aux accidents avec blessures graves. Les cofis
unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés & la fin de
Iannexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, 4 savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada
(pour les déces) et le rapport Economic Criteria for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport

Bruit et vibrations

Aucune donnée susceptible d’&tre traduite en termes de colts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques n’est disponible en relation avec ce
CTiterTe.

Développement économique régional

La figure B.4 et les tableaux B.1 et B.2 présentent, pour chacun des scénarics
considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associés au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans ie
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur 'emploi et le tourisme sont
évalués dans 'étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économigues. Les
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations .
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans 'étude sur le Transport

de marchandises iéperes.

Ecosystémes naturels

Aucune donnée susceptible d’¢tre traduite en termes de colits et bénéfices
environnementaux n'est disponible en relation avec ce critére.

Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de coflits et bénéfices socio-
économiques n’est disponible en relation avec ce critére.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

La figure B.3 et les tableaux B.1 et B.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des colts de pertes de production agricole associés a
la mise en place de nouvelles infrastructures pour le train rapide. Ces cofits sont
evalués a I'annexe F7 du rapport. L'estimation des colits de pertes de production

B
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7.3.1.1

agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor a été effectuée en se
référant & des données de Statistique Canada sur la production agricole dans les
comntés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées pour le service
de train rapide. Ces coflits sont ajustés en dollars 1993 & l'aide d’un facteur de
conversion de 1,0176.

Ii est important de rappeler que les cofits indiqués pour les pertes de production
agricole dans le corridor sont trés approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent &tre aussi productifs que le
terres de premiére catégorie. Ces cofits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et Pimpact
d’accords commerciaux comme IALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les cofits de pertes de production
agricole ne reflétent qu'une partie des externalités environnementales associées au

critére «utilisation du sol et aménagement du territoire». )

SYNTHESE DES RESULTATS DE L'ANALYSE COUT-BENEFICES
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Les résulats de la comparaison des scénarios selon leurs cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures B.3 et B.4
et dans les tableaux B.1 et B.2, pour les horizons temporels de 2005 et 2025, par
province et pour 'ensemble du corridor.

Comparaison des scénarios selon leurs coiits environnementaux et socio-
économigues '

Pollution atmosphérique

Les cofits envircnnementaux et socio-économiques annuels associ€s a la pollution
atmosphérique générée par le transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devraient augmenter de 47 millions de dollars & 63 millions de
dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure B.3).

L’'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
dirninuer ces cotits de 1,6 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 4
millions de dollars par année & partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-WINDSOR ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure B.3: Estimation des cofits environnementaux ¢t socio-€conomiques pour I'ensemble du corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure B.4:  Estimation des colits et bénéfices environnementaux ¢t socio-économigues pour I'ensemble du corridor Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
AVEC TECHNOLOGIE DE PLUS DE 300 KM/H VIA DORVAL

Tableau B.1  Estimation des cofils et bénéfices environnementaux et socio-économiques annuels en millions de dollars 1993 : horizon 2005
TRONLONS PROVINCE DE L'ONTARIO PROVINCE DE QUEBEC CORRIDOR QUEBEC-WINDSOR

CRITERES

Suaw que (1993}

Scéuario dinvesticm-

oot dans ot modes

Scéuaric dinvostise.
menl dams 14 wachng

do Lrensport conven- ‘"simvlnwped:d;;;in
onacks (1005 Lk (100%)

St quo (1993)

- . Scinario disvestisse
Scéoario dinvestisee- ‘ment dans s lechba.

went dend dea todes

de tranepon £onven- h':’; ';:‘P';d;g;im
tioonela (2005) / (100%)

Sy que (1993)

Scénario diavostisse

e Lesnapon conven-
tionnela (1005)

men] dane ica modes

Scénario dinvostise -
s daea Iy techno-
logic non pendulaim

» Mobilité (1)

« Mobilité (2) -
» Pollution atmosphérique 55.4 35,7 35,9 11,8 11,8 9.7 47,2 47,5 45,6
» Sécurité publique 160,7 179,5 139,0 46,3 533 42,8 207,0 2328 1818

« Dév. dconomique (3)

« Lhilisation du soi (4)

- 4,0

TOTAL (1)

TOTAL (2)

196,1

I J Codls environnamentsux o socio-dconomiques

e

Bénéfices environnementaux ¢ socio-&conomiques

(1} Surplug aux consommateurs basé sur le temps e le colit des billets

(2)  Surpiug sux consommateuss basé sur le temps, e coflt des billets et des constantes de préférence modale

(3)  Bénéfices snnucls basés sur I'emploi, le tourisme et les revenus générés par la bocation de concessions dans les gares (ne lienl pas compie de U'inopact sur Ieauplol ailleurs au Canada)

(4)  Colits gnnuels de peries de production agricole basés sur tes terres de catégorics 1 oL 2 dans e corridor




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUN A LONG TERME (2025)
AVEC TECHNGLOGEHE DE PLUS DE 304 KM/ VIA DORVAL

Tablesu B2 Estimation des colits en bénélices envirormementaux €1 socio-économigues ssmuels eo millions de dellars 1993 horizon 2023

CRITERES

TRONGONS-
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« Mobitité (1)
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3.1.3

3.2

3.2.1

3.2.2

Sécurité publique

Les cofits socio-économiques annuels associés aux nombres d’accidents avec déces
ou blessures graves attribuables au tramsport interurbain de passagers dans le
corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 207 millions de dollars a 280
millions de dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure B.3).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer ces cotts de 51 millions de dollars par année & partir 2005 et de 56
millions de dollars par année & partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les cofits socio-économiques annuels associés aux pertes de production agricole
pour le transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
devraient étre négligeables entre 1993 et 20235, pour le scénario d'investissement
dans les modes de transport conventionne! (voir figure B.3), alors que
investissement dans une technologie de plus de 300 km/h impliquerait des colits
annuels de pertes de production agricole de 'ordre de 4,7 millions de dollars.

Comparaison des scénarios selon leurs bépéfices environnementaux gt socio-
éconemiques

Mobilité

Les bénéfices annuels liés & I'accessibilité pour les usagers actuels et futurs des
modes de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
seraient négligeables entre 1993 et 2023, pour le scénario d’'investissement dans Jes
modes de transport conventionnel (voir fgure B.4).

Linvestissement dans une technologie de plus de 300 km/h procurerait un surplus
aux consommateurs basé sur des économies de temps et le colit des billets de 258
millions de dollars par année & partir de 2005 et de 507 millions de dollars par
année a partir de 2025. En tenant compte des constantes de préférence modale
de la clienttle, le surplus aux consommateurs s'éiéverait & 503 millions de doliars
en 2005 et & 945 millions de dollars en 2023.

Développement économique régional

Les bénéfices annuels du transport interurbain de passagers sur l'emploi, le
tourisme et les revenus générés par la location de concessions dans les gares
seraient négligeables entre 1993 et 2025, dans le cas du scénaric d'investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure B.4), alors que
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3.3

I'investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de générer
des retombées économiques de I'ordre de 58 millions de dollars par année.

Bilan de Ia comparaison des scénarios selon leurs coiits et bénéfices
epvironnementany et socio-économigues

L’investisserment dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de réduire -
de 48 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 55 millions par année
& partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-économiques associés au
scénario de train conventionnel. La prise en compte des retombées économiques
liées a la mobilité et au développement économique régional contribuerait a
augmenter le bénéfice environnemental et socio-économique d'un tel
investissement a 503 millions de dollars par année en 2005 et a 945 millions de
dollars par année en 2023, en incluant les constantes de préférence modale de la
clientele.
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Annexe C

PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
Technologie de plus de 300 km/h

sur tracé de technologie 2 200-250 kmy/h
entre Montréal et Ottawa
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L'annexe C du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs colits et bénéfices environnementaux et socio-économiques.
Cette comparaison a été effectuée en vue d’alimenter I'analyse cotit-bénéfice global du
projet de train rapide Montréal-Toronto avec un scénario de plus de 300 km/h empruntant
le parcours du scénario a 200-250 km/h entre Montréal et Ottawa. Les prévisions
d’achalandage correspondant & ce projet sont présentées aux figures C.1 et C.2.

1. INTRODUCTION

Les aspects faisant I'objet d’'une analyse colits-bénéfice environnementale et socio-
¢conomique dans le présent rapport comprennent le critére «mobilité», le critére
«pollution atmosphérique», le crittre «sécurité publique», le critére
«développement économique régional» et le critere «utilisation du sol et
aménagement du territoire». Ces critéres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les critéres «consommation énergétique», «bruits et vibrations», «écosystémes
naturels» et «perceptions et modifications sociales» n’ont pu étre considérés dans
lanalyse coGt-bénéfice du projet en raison de la non disponibilité de données

susceptibles d’gtre traduites en termes de cofits et bénéfices environnementaux et
socio-€conomiques. .

Tel qu'indiqué a I'annexe E du rapport, il est particulitrement difficile d’estimer
le coat des impacts du transport sur l'environnement car "évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. On se doit
donc de souligner le caractere spéculatif de la quantification en termes monétaires
des aspects environnementaux et socio-économigues associés au transport
mterurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des problemes particulier
relativement aux aspects environnementaux et socio-économiques qui ne sont pas
transposables en termes monétaires dans le cadre de la présente étude. Les
aspects pcsant un probleme & cet égard sont les écosystémes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés 2
I'utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barriere, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage. De facon plus spécifique,
1l existe méme un consensus dans la communauté scientifique a Ueffet gque les
techniques d’évaluation des colits environnementaux associés & la gestion des
milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

2. ASPECTS FAISANT L’OBJET D’UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant I'objet d’une évaluation en termes de colts et bénéfices
envircnnementaux et socio-économiques aux fins de 'étude sont décrits ci-aprés,
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2023)

Figure C.1:  Scénario d'investissement dans les modes de iransport conventionnels,
: 3 ; poit &
par province et pour U'ensembie du corridor Monwéal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure C.2:  Scénario d'investissement dans une technologie non pendulaire de plus de 300 km/h (via Dorval),
par province et pour I'ensemble du corridor Montréal-Toronto
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2.1.3

Aspects spécifiques de Pexploitation des svstémes de transport de passagers

Consommation énergétique

Le rapport ne présente pas de colts environnementaux associés a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilité de telles données. Les
cofits comme tels de consommation énergétique pour le train rapide sont
considérés comme des colits d’opération des systémes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut &tre raisonnable de considérer
gu'une large partie des colts environnementaux li€s a la consommation
énergétique sont déja inclus dans les colits environnementaux déterminés pour Ja
pollution atmosphérique. Par ailleurs, il n’est pas possible d’évaluer les colts
environnementaux liés & la perte de ressources énergétiques non renouvelables
dans le cadre de la présente étude.

Mobilité

La figure C.4 et les tableaux C.1 et C.2 présentent, pour chacun des sc€narios
considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actuels et futurs liés
a la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont
identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études de Prévision
d’achalandage. On distingue deux niveaux de surplus aux consommateurs dans ces
études: le surplus sans ou avec constante de préférence modale.

Pollution atmosphérique

La figure C.4 et les tableaux C.1 et C.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les cofits environnementaux associés aux émissions de dioxyde et de
monoxyde de carbone (CO, et CO), de dioxyde de soufre (SO,), d'oxyde d’azote
(NO,), de compesés organiques volatils (COV) et de particules en suspension
(PS). Les colits unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont
présentés a4 la fin de Tannexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O, et de PS et sont issus du Rapport final
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les cofits unitaires
définis pour le CO, reflétent les colts de limitation des dommages de ce type
d’émissicn, alors que les cults unitaires estimés pour les autres types d’émission
atmosphérique visent a cerner les dommages comme tels résultant de la pollution.
Les résultats présentés aux tableaux C.1 et C.2 sont obtenus en multipliant les
totaux des figures 5.4 & 5.7 du chapitre 5 par les cofits unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 A l'aide d’un facteur de conversion de 1,1258 (référence
Statistique Canada). Le cofit unitaire de référence défini pour le NO, et le O;
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a été transposé en colit unitaire pour le NO, et les
COV aux fins de la présente étude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement €quivalentes. '
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2.2.5

Sécurité publique

La figure C.3 et les tableaux C.1 et C.2 présentent pour chacun des scénarios
considérés les cofits socio-économiques assumés par la collectivité en ce qui a trait
aux accidents avec décis et aux accidents avec blessures graves. Les cofits
unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés a la fin de
'annexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, & savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada
(pour les déces) et le rapport Economic Criteria for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

Aspects spécifiques de la Jocalisation des infrastructures de transport

Bruit et vibrations

Aucune donnée susceptible d’gtre traduite en termes de colts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques n’est disponible en relation avec ce
critére,

Développement économique régional

La figure C.4 et les tableaux C.1 et C.2 présentent, pour chacun des scénarics
considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associés au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans le
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur I'emploi et le tourisme sont
évalués dans I'étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économigues. L.es
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans I'étude sur le Transport

de marchandises &geres.

Ecosystémes naturels

Aucune donnée susceptible d’&tre traduite en termes de colts et bénéfices
environnementaux n’est disponible en relation avec ce critere.

Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofits et bénéfices socio-
économiques n’est disponible en relation avec ce critere.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

La figure C.4 et les tableaux C.1 et C.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des cofits de pertes de production agricole associés a
la mise en place de nouvelles infrastructures pour le train rapide. Ces colis sont
évalués a 'annexe F7 du rapport. L’estimation des cofits de pertes de production
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3.1

3.1

agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor a été effectuée en se
référant 4 des données de Statistique Canada sur la production agricole dans les
comtés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées pour le service

e train rapide. Ces cofits sont ajustés en dollars 1993 a I'aide d’un facteur de
conversion de 1,0176.

1I est important de rappeler que les colits indiqués pour les pertes de production
agricole dans le corridor sont trés approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent &tre aussi productifs que le
terres de premiére catégorie. Ces cofits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et I'impact
d’accords commerciaux comme I'ALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les cofits de pertes de production
agricole ne refletent qu'une partie des externalités environnementales associées au
critére «utilisation du sol et aménagement du territoire».

SYNTHESE DES RESULTATS DE L’ANALYSE COUT-BENEFICES
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Les résultats de la comparaison des scénarios selon leurs cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures C.3 et C.4

- et dans les tableaux C.1 et C.2, pour les horizons temporels de 2005 et 2025, par

province et pour I'ensemble du corridor.

Comparaison des scénarios selon leurs coifits environnementaux et socio-
économiques

Pollution atmosphérique

Les cofits environnementaux et socio-économiques annuels associés & la pollution
atmosphérique générée par le transport interurbain de passagers dans le corridor
Québec-Windsor devraient augmenter de 47 millions de dollars a 63 millions de
dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure C.3).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer ces cotits de 0,3 million de dollars par année a partir de 2005 et de 3
millions de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME

Figure C.3: Comparaison des scénarios selon leurs coiits environnementaux et socio-économiques pour I’ensemble du corridor Moniréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC -ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME {2025}

Figure C4 ¢ Comparaison des scénarios selon lewrs bénélices environnementaux el socio-économicues pour U'ensemble du corridor Moniréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTOQ ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)
AVEC TECHNOLOGIE DE PLUS DE 300KM/H VIA DORVAL

Tableau C.1  Estimation des coilts et bénéfices environnementaux et socio-économigues annuclks en millions de dollars 1993 ; horizon 2005
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sie g e | ot e P st i | St
CRITERES Suate qua (1993) ';’: L o Gk Io.; .:I:. p:;t;.(;;m Sy qua (1993} “; \ranapon Comve. lo;; .;uwpzd;gam Soruquo {199 |0 P in‘; n:!n“.ped:ﬁ}nolom
tonocls (2007) kv (2005} tiomnela {2005} km/k (200%) lionncks (2003} Xuivh (2005)
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= Mobilind {2) - - M
+ Polluzion atmosphérique 354 35,7 35,7 11,8 1.8 1.3 472 475 410
« Sécuriid publique 1607 179.5 1506 46,3 533 50,5 2070 2328 201,1

« Dév. Economigue (3}
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1.1

TOTAL (1}

TOTAL ()

196,1

328

34

36,2
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&
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO ASPRECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025
AVEC TECHNCGLOGIE DE PLUS DE 360K M/ VEA DORVAL

Tablesu .2 Estimation des cofits et béaéfices environmementanx ot sacio-économigues annuels en millions de dollars 1993 ¢« horizon 2025
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3.2.1

3.13

3.2

3.2.1

Sécurité publique

Les colits socio-économiques annuels associés aux nombres d’accidents avec décés
ou blessures graves attribuables au transport interurbain de passagers dans le
corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 207 millions de dollars & 280
millions de dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure C.3).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer ces colts de 32 millions de dollars par année a partir 2005 et de 36
millions de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel,

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les cotits socio-économiques annuels associés aux pertes de production agricole
pour le transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
devraient étre négligeables entre 1993 et 2025, pcur le scénario d'investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure C.3), alors que
Iinvestissement dans une technologie de plus de 300 kmyh impliquerait des cofits
annuels de pertes de production agricole de l'ordre de 1,1 millions de dollars.

Comparaison des scéparios selon leurs bénéfices environnementany et socig-
économiques

Mobilité

Les bénéfices annuels liés 3 'accessibilité pour les usagers actuels et futurs des
modes de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
seraient négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénaric d'investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure C.4).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 koy/h procurerait un surplus
aux consommateurs basé sur des économies de temps et le colit des billets de 182
millions de dollars par année a partir de 2005 et de 378 millions de dollars par
année a partr de 2025, En tenant compte des constantes de préférence modale
de la clientele, le surplus aux consommateurs s’éléverait & 285 millions de dollars
en 2005 et a 568 millions de dollars en 2025.

Développement économique régional

Les bénéfices annuels du transport interurbain de passagers sur emploi, le
tourisme et les revenus générés par la location de concessions dans les gares
seraient négligeables entre 1993 et 2025, dans le cas du scénario d’'investissement
dans les modes de transport conventionne! (voir figure C.4), alors que
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3.3

Pinvestissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de générer
des retombées économiques de 'ordre de 31 millions de dollars par année.

Bilan de la comparaison des scénarios selon leurs coiits et bhénéfices
environnementanx et socio-économigues

L’investisserment dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de réduire
de 31 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 38 millions par année
a partir de 2025 les coiits environnementaux et socio-économiques associés au
scénario de train conventionnel. La prise en compte des retombées économiques
liées & la mobilité et au développement économique régional contribuerait a
augmenter le bénéfice environnemental et socio-€conomique dun tel
investissement & 285 millions de dollars par année en 2005 et a 568 millions de
dollars par année en 2025, en incluant les constantes de préférence modale.de la
clientele.
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Annexe D

PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO

« Trongon Windsor-Toronto

» Trongon Toronto-Montréal
» Trongon Montréal-Québec
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L’annexe D du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs cofits et bénéfices environnementaux et socio-économiques pour
chacun des trongons interurbains dans le corridor. Cette comparaison a €ié effectuée en vue
d’alimenter l'analyse cofit-bénéfice global du projet de train rapide Québec-Ontario. Les
prévisions d’achalandage correspondant aux trongons Windsor-Toronto, Toronto-Montréal
et Montréal-Québec sont présentées aux figures D.1 4 D.3.

INTRODUCTION

Les aspects faisant I'objet d’une analyse cofits-bénéfice environnementale et socio-
économique dans le présent rapport comprennent le critére «mobilité», le critere
«pollution atmosphérique», le crittre «sécurit€ publique», le critére
«développement économique régional» et le critdére «utilisation du sol et
aménagement du territoire». Ces criteres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les criteres «consommaton énergétique», «bruits et vibrations», «&cosystémes
naturels» et «perceptions et modifications sociales» n’ont pu &tre considérés dans
I'analyse cott-bénéfice du projet en raisen de la non disponibilité de données
susceptibles d’étre traduites en termes de colits et bénéfices environnementaux &t
socio-économiques.

Tel qu’indiqué 2z annexe E du rapport, il est particuligrement difficile d’estimner
le cofit des impacts du transport sur 'environnement car 'évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. Omn se doit
donc de souligner le caractere spéculatif de }a quantification en termes monétaires
des aspects enviromnementaux et socio-économiques associés au transport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des problémes particuliers
relativement aux aspects environnementaux et socio-économiques qui ne sont pas
transposables en termes monétaires dans le cadre de la présente étude. lLes
aspects posant un prebiéme a cet égard sont les écosystemes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés a
'atilisation du sol et Paménagement du territoire comme les effets de barriere, le
patrimoine historique et archéologique et le paysage. De facon plus spécifique,
il existe méme un consensus dans la communauté scientifique 2 I'effet que les
techniques d’évaluation des colts environnementaux associés a la gestion des
milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

ASPECTS FAISANT L’OBJET D’UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant l'objet d’une évaluation en termes de colits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques aux fins de ’étude sont décrits ci-apres.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure I01: Scénario d'investissement dans les modes de transport conventionnel,

par froncon Intervrbain dans le corridor (Québec-Windsor
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D.2:  Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 km/h,
par trongon interurbain dans le corridor Québec-Windsor
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ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure 3.3: Scénaric d'investissement dans une {echnologie non pendulaire de plus de 360 kin/h,
par troncon interurbain dans le corridor Québec-Windsor
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2.1.1

2.1.2

2.13

Aspects spécifiques de Pexploitation des svstémes de transport de passagers

Consommation énergétique

Le rapport ne présente pas de colts environnementaux associes a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilité de telles données. Les
cofits comme tels de consommation énergétique pour le train rapide sont
considérés comme des cofts d’opération des systemes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut &tre raisonnable de considérer
qu'une large partie des colts environnementaux li€s a la comsommation
énergétique sont déja inclus dans les colits environnementaux déterminés pour la
poliution atmosphérique. Par ailleurs, il n’est pas possible d’évaluer les colts
environnementaux liés 4 la perte de ressources énergétiques non renouvelables
dans le cadre de la présente étude.

Mobilité

Les figures D.5, D.7 et D.9 et les tableaux D.1 et D.2 présentent, pour chacun des
scénarios considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actueis et
futurs liés A la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces
bénéfices sont identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études
de Prévision d’achalandage. On distingue deux mniveaux de surplus aux
consommateurs dans ces études: le surplus sans ou avec constante de préférence
modale.

Potlution atmosphérique

Les figures D.4, D.6 et D.8 et les tableaux D.1 et D.2 présentent, pour chacun des
scénarios considérés, les cofits environnementaux associés aux émissions de dicxyde
et de monoxyde de carbone (CO; et CO), de dioxyde de soufre (SO,), d’oxyde
d’azote (NO,), de composés organiques volatils (COV) et de particules en
suspension (PS). Les cofits unitaires de référence utilisés pour établir ce tabicau
sont présentés 2 la fin de 'annexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O, et de PS et sont issus du Rapport final
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les colits unitaires
définis pour le CO, refletent les cofits de limitation des domimages de ce type
d’émission, alors que les colits unitaires estimés pour les autres types d’émissicn
atmosphérique visent a cerner les dommages comme tels résultant de la poliution.
Les résultats présentés aux tableaux D.1 et D.2 sont obtenus en multipliant les
totaux des figures 5.4 & 5.7 du chapitre 5 par les coflts unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 a l'aide d’un facteur de conversion de 1,1238 (référence
Statistique Canada). Le coft unitaire de référence défini pour le NO, et le O,
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a été transposé en colt unitaire pour le NO, et les
COV aux fins de la présente étude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement équivalentes.
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Sécurité publique

Les figures D.4, D.6 et D.8 et les tableaux D.1 et D.2 présentent pour chacun des
scénarios considérés les coiits socio-économiques assumés par la collectivité en ce
qui a trait aux accidents avec déces et aux accidents avec blessures graves. Les
colits unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés & la fin
de 'annexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, a savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada

(pour les décts) et le rapport Economic Criteria for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

Aspects spécifiques de la localisation des infrastructures de transport

Bruit et vibrations

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques n'est disponible en relation avec ce
critére.

Développement économique régional

Les figures D.5, D.7 et D.9 et les tableaux D.1 et D.2 présentent, pour chacun des
scénarios considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associés au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans le
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur I'emploi et le tourisme sont
évalués dans ’étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économiques. Les
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans I'étude sur le Transport

de marchandises 1€géres.

Ecosystémes naturels

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de colts et bénéfices
environnementaux n’est disponible en relation avec ce critére.

Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofits et bénéfices socio-
économiques n’est disponible en relation avec ce critére.

Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les figures D.4, D.6 et D.8 et les tableaux D.1 et D.2 présentent, pour chacun des
scénarios considérés, une estimation des colits de pertes de production agricole
associés A la mise en place de nouvelles infrastructures pour le train rapide. Ces
colts sont évalués & 'annexe F7 du rapport. L'estimation des cofits de pertes de
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3.1

production agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor & €€
effectuée en se référant & des données de Statistique Canada sur la production
agricole dans les comiés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées
pour le service de train rapide. Ces cofits sont ajustés en dollars 1993 a I'aide d'un
facteur de conversion de 1,0176.

Il est important de rappeler que les cofits indiqués pour les pertes-de production
agricole dans le corridor sont trés approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent étre aussi productifs que le
terres de premiere catégorie. Ces colits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et I'impact
d’accords commerciaux comme FALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les colits de pertes de production
agricole ne reflétent qu'une partie des externalités environnementales associées au
critére «utilisation du sol et aménagement du territoire».

SYNTHESE DES RESULTATS DE I’ANALYSE COUT-BENEFICES
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Les résultats de la comparaison des scénarios selon leurs colts et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures D.4 2 D.5.
et dans les tableaux D.1 et D.2, pour les horizons temporels de 2005 et 2025 et
pour chacun des trong¢ons interurbain dans le corridor.

Comparaison des scénarios selon leurs coiits ef bénéfices environnemnentaux et
socin-économigues dans le troncon Windsor-Toronto

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de réduire
de 7 millions de dollars par année & partir de 2005 et de 8§ millions de dollars par
année & partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-€conomiques associes
4 la pollution atmosphérique, la sécurité publique et ['utilisation du sol, en
comparaison avec le scénario de train conventionnel. La prise en compte des
retombées économiques liées & la mobilité et au développement économique
régional contribuerait & auvgmenter le bénéfice environnemental et socio-
économique global d’un tel investissement & 133 millions de dollars par année en
2005 et 4 234 millions de dollars en 2025, en incluant les constantes de préférence
modale de la clientéle.

L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h permettrait également de
réduire de 7 millions de dollars par année en 2005 et de 8 millions de dollars par
année en 2025 les coiits environnementaux et socio-économiques associes a la
pollution atmosphérique, la sécurité publique et I'utilisation du sol, en comparaison
avec le scénario de train conventionnel. La prise en considération des retombees
économiques liées a la mobilité et au développement économique régional
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D4 ¢ Estimaiion des collts environpementaux of socio-Sconomiques pour le bongon Windsor-Toronio
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D.5: Estimation des bénéfices environnementaux et socio-économiques pour le trongon Windsor-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figare D.6; Estimation des colits environnemenizux el socio-économigues pour fe trongon Moniréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D.7: Estimation des bénéfices environnementaux et socio-économiques pour le trongon Montréal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEREC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D8 :  Estimation des coiits environnementaux et socio-économigues pour le trongon Montréal-Québec
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure D.9: Estimation des bénéfices environnementaux et socio-économiques pour le trongon Montréal-Québec
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PROJET DE TRAIN BAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG

Tableauw 1.1

TEREME (2025) FAR TRONCONS INTERURBAINS

Esiimation des cofits ¢1 bénéfices environnemeniauy ei socio-éoonomigques snnuels er millions de dodlars 1923 1 horizon 2005
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025) PAR TRONGCONS INTERURBAINS

Tablean D.2  Estimation des cofits et bénéfices environnementaux et socio-économigues annuels en millions de dollars 1993 : horizon 2025

M
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contribuerait & augmenter le bénéfice environnemental et socio-économigque global
d’un tel investissement & 101 millions de dollars par année en 2005 et a 169
millions de dollars en 2025, en incluant les constantes de préférence modale.

Comparaison des scénarios selon leurs coiits et bénéfices environnementaux et
socio-économiaues dans le troncon Toronto-Montréal

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de
dimninuer de 34 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 37 millions de
dollars par année a partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-
économiques associés & la pollution atmosphérique, la sécurité publique et
Futilisation du sol, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. La
prise en compte des retombées économiques ‘liées & la mobilité et au
développement économique régional contribuerait & augmenter le bénéfice
environnemental et socio-économique global d’un tel investissement a 301 millions
de dollars par année en 2005 et & 546 millions de dollars par année en 2025, en
incluant les constantes de préférence modale de la clientele.

U'investissement dans une technologie de 200-250 km/h permettrait d’autre part
de diminuer de 32 millions de dollars par année & partir de 2005 et de 34 millions
de dollars par année & partir de 2025 les coiits environnementaux et Socio-
économiques associés a la pollution atmosphérique, la sécurité publique et
Putilisation du sol, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. La
prise en considération des retombées économiques li€es & la mobilite et au
développement économique régional contribuerait 2 augmenter le bénéfice
environnemental et socio-économique global d’un tel investissement 4 202 millions
de dollars par année en 2005 et a 322 millions de dollars par année en 2025, en
incluant les constantes de préférence modale de la clientele.

Comparaison des scénarios selon leurs coiits et bénéfices environnementaux et
socio-économiques dans le troncon Montréal-Québec

L’investissement dans une technologie de plus de 300 kmv/h permettrait de réduire
de 8 millions de dollars par année & partir de 2005 et de 10 millions de dollars par
année 2 partir de 2025 les colits environnementaux et sccio-économiques associés
4 la pollution atmosphérique, a la sécurité publique et & I'utilisation du sol, en
comparaison avec le scénario de train conventionnel. La prise en compte des
retombées économiques liées & la mobilité et au développement économique
régional contribuerait & augmenter le bénéfice environnemental et
sacio-économique global d’un tél investissement & 63 millions de dollars par année
en 2005 et 4 86 millions de dollars par année en 2025, en incluant les constantes
de préférence modale de la clientéle.

L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h permeftrait par ailleurs de
diminuer de 7 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 9 millions de
dollars par année & particr de 2025 les cofits environnementaux et socio-
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€conomiques associés a la pollution atmosphérique, la sécurité publique et
I'utilisation du sol, en comparaison avec le scénario de train conventionnel. La
prise en considération des retombées économiques liées a la mobilité et au
développement économique régional contribuerait & augmenter le bénéfice
environnemental et socio-économique global d’un tel investissement 2 42 millions
de dollars par année en 2005 et & 67 millions de dollars par année en 2025, en
incluant les constantes de préférence modale de la clientele.
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L’annexe E apporte des précisions méthodologiques en regard de I'analyse coft-bénéfice
environnemental et socio-économique utilisée dans le rapport. On y discute des difficultés
a mesurer les impacts des transports sur environnement, des difficultés a quantifier en
termes monétaires les impacts des transports sur I'environnement ainsi que des difficuliés
a prévoir I'évolution des effets environnementaux sur un horizon de 30 ans.

1.1

Les limitations propres a '’étude sont de trois ordres:

a) difficulté a mesurer les impacts des transports sur lenvironnement,
particulierement lorsque abordés sous 'angle des comparaisons intermodales
(i.e. train, avion, autocar, automobile);

b) difficulté a traduire en termes monétaires (cofits ou bénéfices pour la
collectivité) les impacts des transports sur environnement;

c) difficulté, voire la quasi impossibilité, a prévoir I'évolution des effets
environnementaux sur un horizon de 30 ans (an 2025), compte tenu des
incertitudes techno-économiques, environnementales et sociales sur un tel
horizon temporel.

DIFFICULTES A MESURER LES IMPACTS DES TRANSPORTS SUR
L’ENVIRONNEMENT

Complexité des phénomeénes environnementaux

Comme il est indiqué a Ja figure 3.1, les effets sur les écosystémes mettent en jeu un
certain nombre de mécanismes complexes pouvant dans certains cas aboutir 2 des
effets sur 'homme et sur son environnement pature! et social.

Ceraines incidences sur U'environnement ne peuvent étre mesurées gu’en faisant
appel, des que possible, & la participation du public. Cette participation permet
d’obtenir des informations et de connaitre 'opinion des citoyens sur les objectifs et
les buts recherchés, les styles de vie désirés, etc., devant étre intégrés dans le
processus de planification afin de mieux répondre aux aspirations des populations
concernées.!

Compte tenu de la grande complexité des mécanismes d’action des polluants, i est
difficile de mesurer les effets des transports sur I'environnement.

«L utilisation des terres pour les ransports bouleverse Uhabitat naturel de la faune, mais
les écologistes ne parviennent pas a évaluer les pleins effets des changements ainsi
amenés. Les produits chimiques contenus dans les émanations de véhicules affectent les
humains, les plantes, les animaux et les bdtiments, mais les chercheurs en médecine, les
botanistes, les biologistes et les chimistes ne parviennent pas a déterminer avec exactitude
les liens qui existent entre ['exposition & certaines quantités de produils chimiques er

E.1



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Figure E.1: Mécanismes d'action des polluants de l'environnement
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MECANISMES D'ACTION DES POLLUANTS DE LENVIRONNEMENT
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4. ETRES HUMAINS (agrément, bien-étre et sanié)

- Odeurs désagréables

- Géne due su bruit

- Troubles du sommeil, irritabilité

- Maziadies de 'appareil respiratoire, notamment
chez les personnes igées, les enfants et les sujets
vulnérables

- Réduction de I'aptitude i pratiquer le sport

- Susceptibilité accrue aux infections

- Diminution de la longévité, hospitalisations plus
fréquentes

- Blessures, incapacité, maort accidentelle

- Augmentation de la mortalité -

Aggmentation de la solubilité de nombreux métaux
du fait de I'acidification

- Apport d'aluminium, de manganése, de calcium, de

magnésium et de potassium provenant des bassins
versants (processus dans le sol)

Contamination par des nitrales des eaux souterraines
pa
proches de 12 surface

501, i. ATMOSPHERE
MO - Diffusion & grande échelle de polluants
e — - Forte zugmentation & cowt terme des concentrations de
polluants en raison des conditions oregraphiques et
oo mé&éorologiques (smog)
Suie “3¥ed - Réactions chimiques, par exernpie formation d'ozone
- ¢t de photo-oxydants (PAM), déclenchées par une Ju-
Méuaus | ] migre ultma-violette de haute énergie, SOy ot CH,
fourds « Changements climatiques
- Précipitations acides
- Effets synergiques (amplification des effets par des
combinaisons de substances polluanies, démontrée
ur NOg /302, NOz jozone, SO1 /fozone,
N0, /SOy Jozone, NO; /CH,)
A
¥
i SOL
- Dépdts acides
- Apports d'acides avec libération dions métalliques
toxiques (aluminivrg, cadmium, etc.)
3! - Pertes de base de nutriments, en particulier calcium et
magnésium
- Inhibition de la minéralisation de 'azote et de la
nitrification de 1's2u d'infiltration par des nitrates
- Modification de la compesition dex espéces et du gra-
dient de profondeur des organismes en décomposition
- Inhibition de la décomposition
- Appauviissement de la végéiation du sol
- Enrichissemnent des plantes alimentaires en métaux
lourds
#-| . Consommation et scellement des surfaces
. | - Bxwsciion de matidres premires pour produire
= de 'énergie
Y
3. EaAU
- Acidification/perte du pouvoir neutralisant des saux
de surface ’
Lgst - Acidification des eaux souterraines proches de la
surface
- Baisse du pH par suite de la fonte des neiges {particu-
litrernent dangereuss pour les organismes aquatiques)
il

5. ECOSYSTEMES (interdépendance des
OoTgamsmes)

51 ECOSYSTEMES AQUATIQUES

- Altération des conditions des écosystimes, avec
des conséquences encore imprévisibles

- Ahération des biocénoses aquatiques caracténs-
tiques: appauvrissement, disparation des espéces,
proiiféranion des especes tolérantes

- Défaillanca du maiiement baciérien des matigres
organiques par mitrification e réintroduction dans
le cycle biolegique

- Réduction sensible des quanntés de numments
pour les poissons, les amphibiens, etc.

- Baisse du taux de croissance, déformation du
squeietie et trouble de ia reproducton chez les
poissons

- Desmruction de poissons et d'antres espéces
aqualiques

5.2 ECOSYSTEMES TERRESTRES
« Dommages i 1z végétation (destruction de forfts)
ayant des répercussions sur:

-I'écoulement des cours d'eau
-}a formation des ressources en eaux souter-
raines et en saux d'alimentation
-1a protection et I'€rosion des sols
-la capacité d'épuration de !'air et de la biosphére
-les aliments
-les ioisirs, le tourisme et la sylviculture
- Réduction et destruction de I'espace vital
- Appauvrissement des espéces et réduction de leur
potentie] génduque
- Réduction de I'offre alimentaire, aliération des
chaines alimentaires
- Consommation des Tessources

A

v

6. MATERIAUX (bitiments et patrimoine culturel}

- Accélération de l'action des intempéries sur le
béton, le grés, ete.

- Corrosion du bronze et autre dommages dus
i la corrosion

- Destruction de vitraux, monuments et tombes
historiques

- Echec des tentatives de sauvetage par des
agerils conservateurs en raison de l'insuffi-
sance des recherches sur lenr interaction avec
les matériaux et les conditions environnementales

Source: Adapté de Conférence européenne des Ministres des Transports, avec la coopération de 'OCDE,

La politique des transports et l'environnement - session ministérielle de la CEMT,

1991 n. 160
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Uapparition de certaines maladies ou incidences. Le réchauffement de la planéte
modifie déja la configuration du temps, mais les experts en sciences atmosphérigues ne
parviennent pas a prédire le réchauffement auquel il faudrait s’artendre, évolution des
températures dans les différentes régions et l'incidence qu’auront ces changements sur les
saisons de végétation, la pluviosité et les niveaux marins.» * :

Rareté des sources de données disponibles

Aux incertitudes scientifiques liées a I'évolution d’une science encore jeune s’ajoute
une pénurie de données de référence ou d’indicateurs sur 'état et I'évolution des
écosystémes naturels et humains & I'intérieur du corridor Québec-Windsor. Compte
tenu de 'immensité de ce corridor, qui s’étend sur une longueur de quelques 1200
kilometres et occupe la majorité des territoires urbanisés des provinces de 'Ontario
et du Québec, les meilleures sources de données de référence disponibles dans le
cadre de cette €tude sont les rapports sur U'Etat de 'environnement produits par le
gouvernement fédéral (1991) et par le gouvernement du Québec (1988 et 1992).
Cependant, ces trois rapports font état de lacunes sérieuses au niveau des données
disponibles:

«L ‘unilisatior. d’indicatewrs environnementaux servirait sans doute encore miewx d la
présentation de cet érat de l'environnement. Ces indicateurs, toutefols, sont encore rares.
Nos efforts des prochaines années porteront sur la définition de tels outils.. Les
programmes de suivi environnemental sont récents, au Québec comme aillewrs, er les
données nécessaires sont encore relarivement rares.» *

II convient enfin de préciser que les effets sur Penvironnement, abordés dans les
comparaisons, se limitent généralement a I'exploitation des véhicules et non au cycle
de vie complet des différents modes de transport (voir tableau 3.1).

«Personne n’'a vraiment essayé d’évaluer les incidences environnemeniales sur toute la
durée du cycle de vie des différents modes de transport, de ['extraction des matiéres
premiéres @ l'utilisation des véhicules, en passant par leur fabrication, leur entretien ez
leur remrait du service, par la construction des infrastructures, et par l'extraction et le
traitement des carburants. Il existe, certes, des descriptions qualitatives assez déraillées
en ce qui concemne les automobiles, mais il n’y en a pas pour les autres modes de
rransports.»*

Stratégie d’évaluation envisageable

La complexité des phénomeénes environnementaux a analyser et la pénurie de
données de référence ou d’indicateurs sur I’état et ’évolution des écosystémes
naturels et humains dans le corridor Québec-Windsor nécessite le recours a une
stratégie d’évaluation particuliere. Une telle stratégie doit pouvoir s’appliquer & tous
les niveaux de planification, que ce soit a 'échelle du systéme de transport, a 'échelle
du corridor ou a I’échelle du projet, et doit permettre la prise en compte des grands
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enjeux dans le domaine des transports. La stratégie d’évaluation des considérations
sociales et environnementales proposée dans le cadre du National Cooperative
Highway Research Program Report #1356° identifie huit éléments prioritaires

permettant lidentification des impacts sur Penvironnement.  Cette stratégie
d’évaluation a été reprise dans le cadre de la présente étude et comprend huit tAches
requises pour ’évaluation des considérations sociales et environnementales, & savoir:

b

2)

3)

4)

Indiquer en quoi la proposition de modification de l'offre en transport peut
affecter les intéréts particuliers. Les institutions, la population et les questions
économiques concernant la faune sont affectées de maniére différente selon
les propositions de modification de I'offre en transport et selon les intéréts en
jeu. La prédiction des impacts détermine donc la maniere et Pampleur dont
ces impacts affecteront les différents éléments concernés par le projet.

Donner autant d’importance aux impacts sociaux, économiques et
environnementaux qu’awx impacts techniques d’un projet en transport. La prise
en compte des impacts sociaux, économiques et environnementaux doit se
faire 4 toutes les étapes du projet, que ce soit & I'étape de planification du
projet ou aux étapes de conception et de construction. Ces incidences
sociales, économiques et environnementales doivent étre identifiées le plus 16t
possible afin d’8tre intégrées aux composantes permettant ['analyse
d’alternatives. Les méthodes de prédiction de ces composantes ne sont
cependant pas encore trés bien déterminées, particulierement en ce qui a trait
aux impacts indirects. Ces limitations ne justifient cependant pas que l'on
ignore ce type d’impact durant le processus de planification dés transports.

Documenter le plus possible lincertain. La prédiction des effets
environnementaux est rarement considérée comme €iant une mesure precise
des effets escomptés, mais plutdt comme la meilleure évaluation possible
compte tenu des limitations des prévisions en environnement. Les projets a
long terme sont plus difficiles & évaluer étant donné que les caractéristiques
des communautés et des populations concernées changent, ce qui rend encore
plus incertaine évaluation & long terme des incidences environnementales.
Une des facons d’intégrer ces incertitudes est ['utilisation de prévisions
Jd'intervalles de valeurs, plutdt que de tenter d’établir des valeurs fixes qui
peuvent €tre contestées.

Prévoir des mécanismes permettant l'intégration de linformation qualitative.
Plusieurs incidences environnementales ou sociales ne peuvent étre décrites
que par des illustrations ou en texte (sans valeurs quantitatives). La prévision
de ces impacts est tout aussi importante que celle des impacts pouvant &tre
décrits quantitativement.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau E.1: Dommages environnementaux par mode de transport et origine

Autocar nd nd nd 2,1-38
Véhicule 2 moteur nd nd nd 56-63
Avion nd nd nd 2,877
Train nd nd nd 87-17,1
Bateau | nd  nd nd 0,6- 1,4

nd:.non disponible

Source: Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada, Direction: le rapport final de 12 Commission sur le ransport
des vovageurs au Canada, 1992, vol. 4, p.1267




)

6)

8)

Etre sensible aux perceptions sociales de la popularion concernée. 1 existence
de certains impacts dépend de la perception des populations vis-a-vis ces
impacts. Dans bien des cas, la connaissance d’'un impact n’est pas suffisante.
il est donc primordial de prendre en compte les perceptions sociales en
documentant les différences de perception et d'interprétation des impacts par
les individus et les communautés.

Prendre en compte les impacts indirects du projet. les composantes des
systémes de transport sont souvent la cause d’effets indirects découlant de leur
conséquences premieres. II peut s’en suivre un effet d’entrainement sur les
autres composantes du projet. Clest ainsi que les effets directs d'un projet,
tels les changements d’accessibilité, le bruit et la pollution de I'air peuvent étre
la cause d’effets indirects ou secondaires affectant la valeur des terres,
Putilisation du sol ou nécessitant une réorganisation du développement
commercial, etc. Ces effets secondaires donnent lieu 2 un troisitme niveau
d'impact selon les incidences du projet sur la qualité de vie du milieu et le
niveau de taxation. Des efforts doivent &tre entrepris afin de déterminer ces
différents niveaux d’effet et leurs interactions.

Déterminer 'horizon temporel selon lequel les impacts environnementawx seront
considérés. la détermination des impacts enviromnementaux et soclo-
économiques doit tenir compte de I'importance de I'impact, sa fréquence et

sa durée. Les impacts environnementaux et socio-économiques ont des

incidences et des importances différentes selon la période de temps
considérée. Par exemple, les problémes associés au bruit et & la pollution
atmosphérique pendant la construction d’un projet de transport, sont

" différents des problémes rencontrés durant I'exploitation des systémes de

transport. La prise en compte de certains impacts psychologiques,
physiologiques ou sociaux affectant I'utilisation du sol et les retombées
économiques nécessite la considération d’un horizon temporel a long terme.
Par contre, 'expropriation de terrains constitue un impact de plus courte
durée et ne se produit en général qu'une seule fois.

Etablir les priorités dans la prise en compte des incidences du projet sur les
populations concernées (groupes et individus) la plupart des projets
d’investissement en transport sont la cause de nombreux impacts sur
Penvironnement. Parmi ces impacts, un nombre plus restreint peut cependant
étre jugé plus significatif. La détermination des impacts significatifs peut se
faire selon I'importance de ces impacts envers les populations concernées, ou
selon les incidences 1égales de ces impacts. Sile processus de planification en
transport cherche a prendre en compte les besoins et désirs de toute personne
potentiellement affectée par le projet, la prévision des impacts doit pour sa
part tenir compte, en plus des retombées positives, de la minimisation des
effets négatifs.
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DIFFICULTES A QUANTIFIER EN TERMES MONETAIRES LES IMPACTS DES
TRANSPORTS SUR L’ENVIRONNEMENT :

11 est difficile d’estimer le colit des impacts des transports sur 'environnement, car
I'estimation monétaire de ces impacts reste encore du domaine de la recherche
scientifique.

«A moins que les effets a long terme sur la santé prennent une ampleur catastrophique,
les couts les plus importants dus awx modifications de [l'environnemeni seroni
généralement les cotts subjectifs. Ces codts sont difficilement mesurables, les mesures
comportant des difficultés sur le plan théorique et pratigue. Une des difficultés majeures
est due au fait qu’il faut chiffrer en termes monétaires des choses qui ne sont ni acherées,
ni vendues, et pour lesquelles on ne dispose pas de prix. Il s'agit de ce que les
économistes appellent des éléments externes parce que les colls imposés sont externes au
processus ou aux individus qui les produisent. Cecl fait intervenir le probléme, non
seulement de la mesure, mais également de savow qui doit subir les colts des conire-
mesures - soit la collectivité, les pollueurs, ou ceux qui profitent des améliorarions.»®

Problémes méthodologiqgues liés 4 la prise en compte des cofits environnementauy

Par ailleurs, un consensus existe dans la communaute scientifique a l'effet que les
techniques d’évaluation des cofits environnementaux associés a la gestion des milieux
humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible. Dans ces circonstances, la
réflexion engagée a cet égard vise plutdt a €tablir des principes de gestion appropriés
ou des stratégies de conservation permetiant d’assurer la protection des milieux qui
sont nécessaires a notre survie.

«La valeur marchande des terres l'emporte souvent sur les autres valeurs sociales,
écologiques ou culturelles sy rattachant. Pendant longtemps, les miliewx humides ont
été jugés sans valeur au sens habituel du marché, sauf peut-éme pour la chasse au
canard, et il érait courant de les assécher pour les cultiver.. Toutefois, la valeur
écologique et hydrologique des miliewx humides, qui se distingue de leur valeur
économique, est maintenant miewx comprise, et 'on tente aujourd’hui de préserver les
zones humides encore disponibles. Dans certains cas, on cherche méme 4 resiaurer
d’anciens miliewx humides ou Q en créer de nouveaux.»”

Lorsque des effets sur I'environnement sont difficilement transposables en termes de
colts environnementaux, on procéde par des évaluations indirectes qui somt
fortement contestées. A titre d’exemple, le consentement 2 payer dépend du degré
d’information des personnes rencontrées. Des individus peuvent méme &ire tentés

. de surévaluer leur consentement & payer afin de justifier leur expropriation. Une

autre méthode utilisée est 'approche par les préférences déclarées. Cette méthode
procéde par échantillon. En procédant ainsi on se heurte cependant aux problémes
de représentativité de ces échantillons.
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«En principe, tous les effets percus sont monétarisables: si un phénoméne présente des
désavantages, les individus exposés seront disposés @ payer pour éviter ce phénoméne...En
fait, lestimation de la valeur monétaire d'un effet par la disposition & payer souléve des
difficultés mérhodologiques.»®

" Afin de contrer ces problemes méthodologiques, les chercheurs disposent de
méthodes alternatives. A partir des comportements effectifs de la population, on
peut déterminer la valeur que l'on attache a éviter des nuisances. Un exemple
d’application de ces méthodes alternatives serait la prise en compte de la valeur des
propriétés ou la valeur des loyers dans I'évaluation des impacts dans les zones de
forte exposition au bruit. II est cependant difficile d’isoler I'incidence d’un facteur,
tel le bruit, de 'ensemble des nuisances qui peuvent contribuer a abaisser la valeur

marchande.

«Lorsque la chaine causale est complexe, la monétarisation repose sur des hypothéses
qui la rendent contestable.. Il s’y ajoute la question plus fondamentale de I'évaluarion
des effets & long terme...On peut certes évaluer le colt des mesures de protection, lorsque
la monérarisation de limpact est trés difficile. On doit alors définir des risques ou des
atteintes acceptables alors que les connaissances demeurent insuffisantes.»?

Les phénomenes de diffusicn ou d’incubation représentent également des problemes
méthodologiques, puisque dans bien des cas les effets sur 'environnement n’ont pas
que des impacts locaux ou immédiats. Les effets sociaux posent par ailleurs d’autres
problemes méthodologiques. En effet, comment traduire en termes monétaires des
craintes ressenties par la population? II en est de méme pour les modifications
sociales, sous forme d’effets de barrigre, de la perception de I'espace, etc.

«Bien souvent, les effets d’un projet sur les comportements sont inconnus...C'est dans le
domaine des incidences positives d'une nouvelle infrastructure, un gain de temps et de
sécurité principalement, que la monérarisation s’est révélée prancable».™®

Méme dans le cas de 'évaluation des bénéfices en matiére de sécurité, des difficultés
méthodologiques importantes subsistent. Bien que Ja plupart des pays industrialisés
font des estimations sur la valeur de la vie, plusieurs arguments tendent a démontrer
qu’il est impossible d’évaluer la valeur de la vie humaine. Les gouvernements dcivent
cependant établir une telle valeur, puisque celle-ci permettra de déterminer
I'importance des investissements publics requis pour assurer un niveau de sécurité
acceptable des transports. En effet, si les gouvernements essayaient d’enrayer tous
les risques envisageables, les coifits du transport pourraient devenir exorbitants.
L'utilisation de méthodes différentes afin d’estimer la valeur de la vie explique les
fortes variations de la valeur de la vie humaine d’un pays & I'autre (voir tableau 3.2).

Une des approches utilisées dans Pévaluation de la valeur de la vie est celle qui
consiste a déterminer la valeur du capital humain. Cette estimation tient compte de
certains éléments facilement quantifiables tels que le coft d'utilisation d'une
ambulance. L'estimation de la valeur de la vie, selon cette méthode, varie selon le
type d’accident (routier, aérien cu ferroviaire ) compte tenu que les colits des mesures
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d’urgence d’un type d’accident & un autre ne sont pas les mémes. De plus, ces cotis
ne correspondent qu'a une petite partie de la valeur de la vie. Clest pourquoi
d’autres éléments, bien que difficilement chiffrables, sont également pris en
considération: ces autres éléments sont I'estimation de la valeur de la douleur et de
la peine ressenties.

Plusieurs pays, tels que le Canada, les Etats-Unis, I’Angleterre, la Suéde et la
Nouvelle-Zélande, n’appliquent pas la méthode reposant sur la valeur du capital
humain. Ces pays préferent utiliser la méthode du consentement & payer
(«willingness to pay»). Cette seconde méthode détermine la valeur de la vie selon
ce que les gens seraient préts & payer pour sauver une vie humaine. L’utilisation de
cette méthode conduit généralement 2 établir une valeur supérieure 2 la vie qu'avec
la méthode précédente. Dans la méthode du consentement & payer, on vise
également & déterminer une valeur de la vie qui ne change pas selon la cause de la
mort.1! ’

Il existe donc, en matiére de colts environnementaux, des effets des transports sur
I'environnement, toute une série d’indicateurs plus ou moins probants.

«La monéarisation est utilisable, et acceptée, si l'on peut expliguer facilement les
méthodes utilisées. L’avantage de la monétarisation est d'imposer un critére de décision
reconnu: la comparaison des cotls et des bénéfices pour la société...Dans ['étar actuel,
on ne peut trouver des chiffres dans toutes les situations et pour tous les aspects. La
monétarisation ne peut donc étre un critére déterminant de considération d’un effer: il
est simplement plus facile de synthétiser des impacts guantifiés. Mais celte procédure esr
en fait peu acceptée lorsqu’il s'agit de prendre des décisions.»*

Deux types de méthodes de prise en compte des colts environnementauyx sont
généralement utilisées, soit les méthodes d’évaluation directes et les méthodes
d’évaluation indirectes. Les méthodes d’évaluation directes compremnent trois
approches différentes, soit celle fondée sur les ressources, celie fondée sur Putilité et
celle fondée sur les risques sociaux. Les méthodes indirectes les plus usuelles sont
les études de comportement, les enquétes et les simulations. La description qui suit
des méthodes directes et indirectes de prise en compte des cofits environnementaux
constitue une synth#se d'une revue effectuée par le Groupe de recherche routiere de
I'OCDE en 1973%,
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ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau B.2: Exemples d'estimations de la valeur de la vie humaine
« Etars-Unis (1) ' 2 600
« Canada (1) * 1567
« Sugde (1) 1236
« Nouvelle-Zélande (1) 1150
« Angleterre (1) 1100
« Allermagne (2) | 028
« Belgique (2) ' 400
 France (2) 350
« Hollande (2) 130
« Portugal (2) 20

(1) Selon la méthode de 1a volomié de payer

(2 Selom la méthode du capital humain

Sowrce:  The Economist, The price of life, December 4 - 10, 1993, p.74
* Source: M. Dan Laprade, Service des Evaluations économiques, Transports Canada, 2 Décembre 1994,



2.2

Méthodes directes de prise en compte des coilts environnementaux

1) Approche fondée sur les ressources

1l s’agit d’'une méthode d’évaluation directe qui est fondée sur un lien entre la source
de désagrément et ses conséquences. Cette méthode est souvent qualifiée d’cbjective
car elle mesure les effets sur 'environnement 2 partir du produit social considéré
comme une mesure objective de la performance économique. Cette approche essaie
d’évaluer les pertes a 'aide d’un indicateur accepté par tous, soit le produit national.

L’exemple suivant permet, cependant, d’'illustrer les limites d’une telle méthode. Un
exemple d’évaluation des modifications de 'environnement, seion cette approche, est
I'estimation des effets de la pollution atmosphérique par les transports en comptant
les pertes de production dues aux maladies respiratoires. L’industrie, les ménages et
le secteur des transports constituent différentes sources de pollution. II est”donc
nécessaire de désagréger les données de pollution atmosphérique. De méme, la
mauvaise qualité de I'air n’est pas uniquement due & la pollution actuelle mais aussi
a la pollution passée. Enfin, ces maladies peuvent avoir d’autres causes ou étre une
combinaison de la pollution atmosphérique en association avec d’autres causes. Ces
problemes d’attribution & une seule cause sont bien souvent impossibles a résoudre.

2) . Approche fondée sur Putilité

Cette approche s’appuie sur des évaluations faites par les individus directement
concernés. Elle repose sur plusieurs hypothéses. L’hypothése centrale suppose un
comportement rationnel chez I'«<homo oeconomicus». Un dewdéme niveau
d’hypothese regroupe I'hypotheése relative a I'information et 'hypothése relative au
jugement. L’hypothsé relative & linformation considire que chacun connait
parfaitement les données économiques pertinentes ou peut se protéger entierement
en cas d'incertitude. L’hypothese relative au jugement part du principe que tout
individu est capable de faire une évaluation cohérente (ordre des préférences,
fonction d’utilité) dans toutes les situations économiques possibles. L'idée que les
individus ont de I'utilité se traduit sous forme de demande, ce qui permet de mesurer
les variations de l'utilité. Dans le domaine de Penvironnement, une approche fondée
sur des notions d’utilité est valable en autant qu'il y ait, chez les particuliers, une forte
prise de conscience du probieme environnemental. Le principal €lément de cette
approche est que les individus réagissent & des changements par un consentement &
payer ou a vendre.

Cette évaluation est également considérée comme étant directe puisquelle est
étroitement liée aux gains et pertes économiques. Contrairement & 'approche

précédente, la base de Pévaluation est subjective, -c’est-a-dire fondée sur des
préférences individuelles. La question est de savoir qui doit payer et pour quel
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. dommage. Il faut donc attribuer les droits de propriété de 'environnement a une
partie: le pollueur ou le pollué. Les problemes de mesure fondée sur cette approche
résident:

dans la difficulté a dissocier I'environnement des autres facteurs;
dans l'inertie des ménages qui se manifeste par la réticence a quitter un
logement acheté ou loué.

3) Approche fondée sur les risques sociaux

La relation entre les transports et I'environnement n’apporte pas nécessairement la
certitude qu’une perte va se produire mais augmente simplement le risque d’une
perte. Les cofits sociaux additionnels, c’est-a-dire non compris dans les €valuations
précédentes, permettent de sélectionner les catégories de risque et les possibilités de
gérer ces risques tant au niveau individuel que collectif. —Cette approche se
préoccupe essentiellement de 'avenir. Elle ne repose pas sur une vision des pertes
antérieures mais s’intéresse plutdt aux pertes futures.

Selon cette approche, I'évaluation repose sur trois stratégies. Il s’agit des stratégies
visant la diversification des risques, la prise en compte des risques dans les contrats
d’assurance et la prévention des dommages causés a I’environnement.

Diversification des risques

Un des préceptes de cette stratégie est que les investisseurs choisissent plusieurs
catégories de risques afin de les répartir. Ainsi dans le domaine des transports, la
société peut veiller & développer, en parallele des modes de transport privés, d’autres
modes comme les transports en commun afin de réduire les risques pour
Venvironnement, tout en offrant d’autres options. Dans de nombreux pays, des
moyens de transport sont exploités 2 perte afin d’assurer cette répartition du msque.
Cette perte est considérée comme étant le prix de la diversification des risques.

Prise en compte des risques dans les contrats d’assurance

Les contrats d’assurance pourraient a 'avenir constituer un bon moyen de classer les
risques futurs en termes éconcmiques. Le consentement du secteur privé a assurer
les risques environnementaux est trop faible du fait que ces risques possédent une
forte dimension sociale. I’état pourrait régir ce manque d’assurance en imposant
une assurance obligatoire, comme dans le cas des accidents routiers. Néanmoins,
différents problémes se posent dans la sé€lection et I'attribution des assurances au
niveau économique. En effet, des problémes peuvent surgir dans la sélection
imparfaite et I'attribution non équitable lorsque le comportement des assurés est
différent du comportement des non-assurés. Ces différences de comportement
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pourraient donner lieu & certaines aberrations. Ainsi, les assurés pourraient
effectivement s’estimer satisfaits lors d’'une dégradation de 'environnement alors que
les non-assurés seraient plus enclins & prendre des mesures a I'égard des risques
concernant environnement,

Prévention des dommages causés & l'environnement

Si I'on estime que les cotits de la prévention sont inférieurs aux dommages causés a
Penvironnement, il devient nécessaire, d'un point de vue économique, d’adopter
I'approche fondée sur la prévention. Cette stratégie vise donc a déterminer les frais
afférents 4 la prévention d’une perte. Cela suppose qu’il existe une technologie ayant
un meilleur rapport qualité / prix, sur le plan social, que la technologie en usage.
L’adoption de cette technologie plus performante, occasionnant moins de nuisances,
aurait également une justification économique puisque le principe économique veut
que la meilleure mesure préventive soit également la plus efficace par rapport & son
cofit. Les cofits de prévention ne se rapportent pas a la perte mais aux mesures
destinées a 'éviter. C’est pourquoi on les appelle également les cofits indirecis. Les
mesures de prévention constituent une catégorie de colits qui ne peuvent, a priori,
&tre comparés ni regroupés avec les cofits directs, Les codts directs se rapportent
aux effets directs d’un projet sur I'environnement alors que les colts mdirects
représentent plutdt les colits des mesures d'atténuation afin de diminuer ou
d’éliminer certains effets directs sur I'environnement. Le montant des colits de
protection dépend:

de la technologie de prévention utilisée;
du niveau de prévention souhaité et défini par des valeurs limites précises.

Une autre complication dans I'établissernent des mesures de prévention est la notion

de rationalité selon laquelle la réduction d’une nuisance ne doit pas se faire en
permettant Vaugmentation d'une autre.

Méthodes indirectes de prise en compte des colits environnementaux

-

1) Etudes de comportement

1l est parfois possible d’accorder une valeur 2 un élément qui n’est ni achete, ni
vendu, en observant le comportement des individus lorsqu’ils peuvent choisir entre
I'argent et 'élément 2 évaluer. Cette méthode est utilisée dans le cas de Iévaluation
de la valeur du temps non productif pour les déplacements de passagers. Par contre,
les tentatives faites pour utiliser les variations du prix des maisons en tant
qu'indicateurs de la valeur accordée par les résidents aux nuisances
environnementales, se sont révélées peu satisfaisantes. En effet, I'utilisation du prix
des maisons présente un inconvénient majeur, & savoir qu'il existe une infinite de
différences susceptibles de modifier la valeur de maisons apparemment identiques.
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2} Enquétes

La principale difficulté posée par cette méthode est que les questions proposées dans
les enquétes sont souvent extrémement hypothétiques. En ayant recours a des
enquétes, on risque de demander aux gens interrogés de donner une valeur a des
¢léments qu'ils n’évaluent pas normalement, de leur demander ce qu’ils seraient préts
& payer pour quelque.chose qui devrait dans bien des cas n’exiger aucune dépense
de leur part (par exemple une réduction du bruit). Une fagon de contrer ces
inconvénients est la prise en compte du prix des maisons en dernandant qu’elle serait
la différence de prix susceptible de compenser pour certains inconvénients li€s a
I'environnement.

3 Simulations

Au lieu d'interroger les gens sur des situations réelles, on peut les placer dans une
situation simulée. Cette méthode a l'avantage de présenter plus clairement la
problématique. Elle repose sur la confrontation de certaines personnes interrogées
avec plusieurs situations hypothétiques et sur la confrontation d’autres personmnes
interrogées avec une seule situation hypothétique. Cette méthode présente
cependant le désavantage de placer les gens dans une situation irréelle et ce quel que
soit le réalisme de la simulation. Dans la pratique, les modifications apportées a
Venvironnement nécessitent toujours une certaine période d’adaptation qui n’est pas
prise en compte dans cette méthode d’évaluation.’

Aspects les plns souvent considérés pour la prise ep compte des coiits
environnementagx

Les aspects les plus souvent considérés dans I'évaluation des colits environnementaux
et socio-fconomiques des transports sont les accidents, les colts sociaux des
répercussions sur environnement, les colits économiques externes et le colit marginal
social de lutilisation des infrastructures’. Le tableau 3.3 illustre les différentes
rméthodes directes et indirectes utilisées ainsi que les aspects les plus souvent
considérés.

1) I évaluation monétaire des accidents

On évalue les incidences d’un investissement sur la sécurité de la circulation en
multipliant la réduction escomptée des risques par un facteur de colt social des
accidents. Ce colit social est basé sur la perte estimée de production (en valeur
neite), le colt des traitements médicaux, les dommages causés aux biens et sur les
dépenses administratives. Cette méthode est fondée sur les préférences déclarées de
larges échantillons de population, afin de déterminer dans quelle mesure les individus
sont préts & payer pour réduire les risques. En général, les résultats de cette
évaluation tendent a démontrer que les colts sociaux actuellement pris en compte
sous-estiment les désirs des consommateurs.
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2) Les cofits sociaux des répercussions sur l'environnement

L’estimation du coiit social des répercussions sur l'environnement est une tdche
particulierement ardue puisque les informations dont on dispose & cet égard sont
incompletes et se limitent généralement aux cofits des émissions atmosphériques. Les
informations disponibles permettent cependant d’affirmer que les problémes posés
a 'environnement par les transports sont sérieux.

3) Les colits économigues externes

Ces colits comprennent:

les cofits financiers (pertes de production agricole, colt de la corrosion, etc.);
les cofits des mesures d’atténuation (par exemple, les écrans sonores);

les cofits des préférences individuelles avoués ou les coflts dits hédorigues
(par exemple, les répercussions sur la valeur des immeubles);

les colits des mesures implicites décidées par les pouvoirs publics (par
exemple, la pose de pots catalytiques sur les voitures neuves, la réduction des
émissions de polluants, etc.).

4) Le cofit marginal social de Vutilisation des infrastructures

Ces cofits sont habituellement récupérés par 'imposition de taxes. Cependant «i
existe de bonnes raisons de penser que les calculs de colts marginaux tendent 4 sous-
estimer les codts réels»',

Exemples de prise en compte des cofits environnementaux dans la planification des
transports

Il 0’y a, a Theure actuelle, que la Suede qui inclut, dans les frais reliés au transport,
les colits environnementaux externes. Cette approche est d’ailleurs celle qui a &té
retenue par la Communauté économique européenne!”. A cet égard, les colits pris
en compte sont:

la pollution du sol et des eaux {les nuisances causées aux immeubles et a la
végétation par les sels d’épandage ne sont pas encore pris en compte dans ces
cotits);

les nuisances par le bruit (ces colits sont établis sur la base des mesures de
protection contre le bruit telle la mise en place de fenétres antibruit, ce qui
ne couvre qu'une partie des nuisances puisque les effets du bruit sur la santé
ne sont pas intégrés);

les cofits des accidents (ces cofits se limitent & la valeur des dommages eux-
meémes et non pas aux colts de prévention des accidents);

E.15



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Tableau BE.3:
transports

Prise en compte des cofits environnementaux et socio-économiques dans la planification des

« Approche fondée sur les
Tessources

@

Approche fondée sur l'utilité

&

Approche fondée sur les

risques sociaux selon:

- la diversification des risques;

- la prise en compte des
risques dans les conats
d'assurance:;

- la prévention des dommages
causés a I'environnement.

» Etudes de comportement

« Enquétes

« Simulations

« Sécurité publique

+ Coiits sociaux (ex: pollution atmosphérique)

* Cofits économiques extemes
comprenant les colits:
- financiers

(ex.: pertes de production agricole);

- des mesures d'atténuation
{ex.: écrans sonores);
- des préférences individuelles

(ex.: diminution de la valeur des propriétés);

- des mesures implicites
{ex.: pose de pots catalytiques).

» Cofit marginal social (ex.: taxes d'utilisation

d'infrastructures ou de véhicules)

mra—
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les nuisances dues a la présence de I'infrastructure sur le milieu humain {ces
colits ne peuvent étre pris en compte que pour le trafic routier sous forme de
pertes de temps subies par les piétons, en raison de la congestion de la
circulation);

les nuisances dues a la présence de l'infrastructure sur le milieu naturel en
tant qu’effets de division sur le plan écologique. Ces cofits sont &tablis sur la
base de mesures compensatoires ecologiques;

les colits des embouteillages sous forme de pertes de temps dues a la
congestion. En tant que tels, ces colits ne sont pas générateurs de colts
externes.

Ces cotlits externes ont été affectés en Suede aux différents modes de transport
considérés aux fins de comparaison intermodales. Cependant, dans le Transport
Policy Act suédois on note qu’il y aurait lieu de faire preuve de prudence en
incorporant les incidences sur l'environnement dans l'analyse colt-bénéfice des
projets de transport.

«Il existe de nombreux exemples d’évaluation économique des modifications apportées
a lenvironnement. La plupart, sinon la totalité, concernent les effets du bruit... 1l exisie
trés peu de données utiles et fiables sur les cotts @ prendre en considération et il n'est
bien entendu pas possible d’appliquer directement ces colts d’un pays & 'autre.»™

Une étude exhaustive sur les colits des impacts environnementaux atiribuables aux
wransports au Canada, commandée par Ja Commission royale sur le transport des
voyageurs, a récemment conclu quau Canada, on n'a pas encore effectué de
recherches ni d’évaluations originales dans le domaine et encore moins en ¢& qui a
trait aux transports interurbains des voyageurs”®. Une revue encore plus récente
réalisée par le «Canadian Institute of Guided Ground Tramsport» (CIGGT) des
approches européennes en la matigre, a conclu que des progrés considérables avaient
eu lieu, mais que beaucoup de recherche restait encore 2 faire®.

L’étude réalisée pour la Commission royale concluait (et nous partageons cet avis)
qu’il existe des analyses raisonnables relatives aux émissions atmosphériques 2 la
source, par type de rejet et par mode de transport, et que les meilleures données
d’évaluation des cofts associés aux émissions attribuables aux différents modes de
transport voyageurs interurbain sont disponibles dans un rapport de recherche
américain faisant autorité en la matiere 2. Ce rapport est le résultat d’une étude de
deux ans qui a consisté 2 examiner les méthodes d’évaluation et les prévisions des
colits environnementaux dans le cas des centrales électriques alimentées par
combustibles fossiles aux Etats-Unis. Comme il existe nombre de différences d’une
centrale €lectrique ou d’un systeéme de transport & 'autre (quant aux types d’émission,
au mode de dispersion des polluants dans 'atmosphere et aux régimes d’exposition
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a la pollution), les auteurs de I'étude réalisée pour la Commission royale
recommandaient de faire preuve d’une grande prudence dans lapplication des
analyses des impacts économiques aux systemes de transport.

Le rapport de la Commission royale a également présenté des données comparatives
précieuses dans le cadre de la présente ¢tude, en ce qui concerne les colits assumés
par la collectivité pour les accidents liés au transport (morts et blessures) et les cotits
d’opportunité de développement attribuables aux pertes d’espaces urbains associées
aux infrastructures de transport. Cependant, au-dela de ces aspects non négligeables,
il n'en demeure pas moins quun nombre considérable de problémes
environnementaux ne peuvent é&tre évalués en termes monétaires. Comme i s’agit
souvent de problemes a long terme ou potentiellement irréversibles (pertes d habitats
cu d’especes, effets de barriere ou modifications de paysages, perturbations sociales
ou psychologiques, etc.), on ne peut toutefois les passer sous silence.

DIFFICULTES A PREVOIR L'EVOLUTION DES EFFETS
ENVIRONNEMENTAUX SUR UN HORIZON DE 30 ANS

L.a prévision des effets environnementaux des transports sur un horizon de 30 ans (an
2025) se veut un exercice particulierement imprécis, puisqu’elle repose sur des
projections dans l'avenir lointain de phénomeénes pour lesquels on arrive avec
difficulté a cerner les conséquences dans un proche avenir.

Awt incertitudes technologiques, économiques et institutionnelles qui rendent
hasardeuses toute entreprise du genre, s’ajoutent en effet des incertitudes
importantes concernant les effets des polluants sur les matériaux, la santé et le bien-
étre des écosysteémes et de I'homme, ainsi que les effets de la présence des
infrastructures sur les habitats fauniques et humains. Sur un horizon temporel aussi
long, il devient €galement tres difficile d’anticiper I'évolution des valeurs sociales
attachees a la préservation des ressources bxophyaques et humaines. A cet &gard,
certains économistes ont récemment avancé des arguments convaincants  'effet que
la valeur relative des ressources naturelles risque d’augmenter dans avenir =

«La nature et la portée des processus économiques changent avec le temps, comme les
préférences et les priorités des consommatewrs. La prolifération de produits «verts», ces
dernigres années, témoigne d’une sensibilisation accrue des producteurs et des
consommateurs aux préoccupations environnementales.»>
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1.1

ENERGY CONSUMPTION

Energy consumption rates for the years 1993, 2005 and 2025 are identified in the
following sections as a function of MJ per passenger or seat kilometre travelled. Five
modes of transportation have been assessed, in particular: High Speed Rail,
conventional rail, aircraft, bus and automobiles.

HIGH SPEED RAIL (X-2000 AND TGY)

Energy consumption (kWh) was estimated by Schwier and Associates? (refer to Tabie
1.1). Energy consumption is dependent upon routing, intermediate stops, speed,
alignment, consist and passenger seats.

Energy consumption does not account for transmission line losses (typically
transmission losses are approximately 10%72). '

In Table 1.1, energy consumption for High Speed Rail is represented by three
corridor sections: (a) MQ - Montreal-Quebec City, (b) MOT - Montreal-Ottawa-
Toronto, and, (¢) SWO - Southwestern Ontario.

Table 1.1: Energy Consumption, High Speed Rail (2005 and 2025

Consist Speed Stops Energy Consumption
(km/hour) (MJ/seat/kilometre)
MQ | MOT | SW
| O
X-2000 1-5-0 200 0 0.165 | 0.168 { 0.160
X-2000 1-53-0 250 0 0.223 | 0.231 | 0.223
X-2000 1-5-0 200 all 0.191 | 0.181 | 0.170
X-2000 1-3-0 250 all 0.245 | 0.245 | 0.234
TGV 1-8-1 300 0 0.221 | 0.218 | 0.218
TGV 1-8-1 350 0 0.280 | 0.279 | 0.281
TGV 1-8-1 300 all 0.236 | 0229 | 0.233
TGV 1-8-1 350 all 0.296 | 0.290 | 0.298
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where

CONVENTIONAL RAIL

Fuel consumption rates are both equipment and scenario dependent. To date VIA
and/or Transport Canada have not identified the final scenarios and equipment to be
assessed for the years 2005 and 2025.

Tiscussions with VIAZ indicated that assuming energy consumption rates for existing
state of the art locomotives should be appropriate. It was agreed that the GP39
locomotive model (engine type 12-710G3%, no separate hotel power) would be the
locomotive assessed for the years 2005 and 2025.

For 1993, it was agreed to use the F40 (engine type 16-645E3}° locomotive model
with existing LRC consist.

The formula used for assessing fuel consumption is presented in the following
equation.

Cr = _'”"C”—"“’""’“—& x Z(Cf,xT,) (1)

npa.mngcn'

Cr

Thocnmatives

the fuel consumption rate (MJ/seat/kilometre};
the number of locomotives per train;

Nypsssengess = the number of passengers per train;
= distance travelled (km);
Ct, = the engine specific fuel consumption factor for notch
setting n (MJ/second); and,
Ta = the time in notch setting n (second).

Pertinent information to be used in the preparation of consumption rates
(MIJ/seat/kilometre) is presented in Tables 1.2 and 1.3.
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Table 1.2: Energy Consumption, Conventional Railé (1993)

Notch (Throttle) Engine Speed Fuel Rate Energy
Setting (rpm) (Ibs/hour) Consumption™®
(M.J/second)
dynamic brake (notch 566 115 0.68
4)
low idle 255 31 0.19
idle 316 41 0.25
setting 1 315 62 0.37
setting 2 394 169 1.01
setting 3 482 279 1.66
setting 4 565 406 2.42
setting 5 651 560 3.34
setting 6 734 745 4.44
setting 7 322 1017 6.06
setting 8 905 1187 7.07

a - assuming the specific gravity of diesel is 0.82
b - conversion factor® of 38.68GJ/m?
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Table 1.3: Energy Consumption, Conventional Rail’ (for years 2005 and 2025)

Notch (Throttle) Engine Speed Fuel Rate Energy
Setting (rpm) (Ibs/hour) Consumption>®
(M.]/second)
dynamic brake (notch 566 79 0.47
4)
low idle 201 14 0.08
idle 339 32 0.19
setting 1 337 91 0.54
setting 2 337 142 0.85
setting 3 489 254 1.5
setting 4 563 368 22
setting 5 647 480 2.9
setting 6 726 572 34
setting 7 821 833 5.0
setting 8 903 1060 6.3

a - assuming the specific gravity of diesel is 0.82
b - conversion factor® of 38.68GJ/m?

Since future (2005 and 2025) train consist and seating capacity data were not
available from VIA a 1-4-0 train consist (i.e., one locomotive) and seating capacity
of 280 was assumed. This is representative of existing LRC consists and seating
capacities.’

Data identifying notch setting as a function of time was not available for typical
passenger operations, however; data for line haul activities was available from the
literature.* Table 1.4 summarizes percentage time assumptions used in this study.
The assumptions are a modified version of the line haul data (assuming less idle
time). *
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Table 1.4: Conventional Rail, Temporal Variation of Notch Setting

Notch (Throttle) Percent (%) of Time
Setting in Notch Setting
dynamic brake (notch 20.0
4)
low idle 0.0
idle 7.5
setting 1 7.5
setting 2 7.5
setting 3 7.5
setting 4 7.5
setting 5 7.5
setting 6- 7.5
setting 7 7.5
setting 8 20.0

Table 1.5 presents the results of an assessment of fuel consumption within the
Windsor-Quebec City corridor for a Toronto to Montreal trip (station to station
distance of approximately 540 kilometres and average route speed of 130 km/hr”).

Table 1.5: Energy Consumption, Toronte to Montreal

Year(s) Locomotive Fnergy Consumption
(MJ/seat/kilometre)
1993 F40 (1-4-0 0.3C
consist) :
2005/2025 GP359 (1-4-0 ~ 0.26
consist)

F-1.5



1.3

where

AIRCRAFT

KPMG Inc. identified the AIRBUS 320 (passenger capacity of 135-137) and the
DORNIER 328" as typical turbofan and turboprop commuter aircraft for the years
2005 and 2025.

No fuel consumption data were readily available for the DORNIER 328. The de
Havilland DHC-8 (passenger capacity of 54%) was evaluated in lieu of the DORNIER
328.

For 1993, the BOEING 737 (passenger capacity of 110)!2, the Douglas DC-9
{capacity of 95)!3, and the de Havilland DHC-8 were used for typical turbofan and
turboprop commuter aircraft.

The assumptions for engines are as follows: (a) two (2) General Electric CEM56-5A
engines for the AIRBUS A-320 (b) two (2) JT8D-9A for the BOEING 737 (c) two
(2) Pratt & Whitney Canada PW120A engines for the de Havilland DHC-8, and (d)
two (2) JT8D-7B for the Douglas DC-9.4

The formula used to determine fuel consumption is presented in Equation 2.

Cr - —"‘—-"g”"’—d xB(CfxT) (2)

npa.mngerx X

Cr = the fuel consumption rate (MJ/seat/kilometre);

Dengines = the number of engines per aircraft;

Npassengers = the number of passengers per aircraft;

d = distance travelled (km),

Ct, = the engine specific fuel consumption factor for operating
mode n (MI/second); and,

T, = the time in operating mode n (seconds).

Data used in the preparation of consumption rates (MJ/seat/kilometre) are&prcsemed
m Tables 1.6 through 1.12.
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Table 1.6: Energy Consumption, BOEING 737+

Aircraft Operating Mode Power Setting Energy

Consumption®>*
(L]/seat/second)

BOEING 737-200 takeoff 100 0.87

climbout 85 0.71

cruise® 50 0.39

approach 30 0.25

taxi/idle 7 0.11

Table 1.7: Energy Consumption, AIRBUS A-320¢

Aircraft Operating Mode Power Setting Energy

Consumption®>
(ML]/seat/second )}

AIRBUS A-320-200 takeoff 100 0.71

climbout 85 0.58

cruise® 50 0.32

approach 30 0.20

taxdfidle 7 0.07
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Table 1.8: Energy Consumption, Douglas DC-%¢

Aldrcraft Operating Mode Power Setting Energy

Consumption®>®
(M}/seat/second)

Douglas DC-9-30 takeoff ' 100 0.97

climbout 85 .79

cruise? 50 0.44

approach 30 0.28

taxi/idle 7 0.13

Table 1.9: Energy Consumption, de Havilland DHC-8

Aircraft Operating Mode Power Setting .Energy

Consumption*>*
(IML]J/seat/second)

de Havilland DHC-8 takeoff . n/a .20

cruise n/a 0.19

flight idle n/a 0.05

idle n/a 0.04

a - assuming the specific gravity of aviation turbo fuel is 0.80

b - conversion factor® of 35.93GJ/m?

¢ - energy consumption data is a function of passenger seats

d - data was not available for the AIRBUS A-320 cruise mode. Discussions with
commercial airline pilots lead to an assumption of 50% power setting for the
cruise mode.
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Table 1.10: Time in Operating Mode*, AIRBUS A-320, BOEING 737, Douglas DC-9

Aircraft Operating Mode Time in
Operating Mode
(seconds)
ATRBUS A-320-200 takeoff 42
BOEING 737-200 i
Douglas DC-9-30 climbout 132
cruise® 4.5d
approach 240
taxifidle 1560

a - assuming a cruise speed® of 800 km/hr and where "d" equals the distance traveiled
(km)

Table 1.11: Time in Operating Mode, de Havilland DHC-8*

Aircraft Operating Mode- Time in
Operating Mode
(seconds)
de Havilland DHC-8 takeoff* - 336
' _ cruisebe | 6.8d + 270
taxi/idle 1560
a - assumed to include the climbout mode
b -  assuming a cruisé speed® of 530 km/hr and where "d" equals the distance

travelled (km)
¢ - assumed to include the approach mode

Table 1.12 presents the results of an assessment of fuel consumption within the
Windsor-Quebec City corridor for a Toronto to Montreal flight (fight distance of
approximately 310 kilometres®) by turbojet and turboprop aircraft.

F-1.9 -



1.4

Table 1.12: Energy Consumption, Toronto to Montreal

Year(s) Aireraft Energy Consumption
{M]/seat/kilometre)
1993 BOEING 737 2.47
1993 Douglas DC-9 2.78
2005/2025 | AIRBUS A-320 1.95
all years de Havilland 1.65
DHC-8

BUS

Khan? presents urban and highway energy consumption data for both the regular and
articulated diesel bus fleets. The data do not include provincial variances, and group
projections beyond the year 2000 into one class.

The Ontario Motor Coach Association' has identified existing passenger seating
capacities as 43 seats and future seating capacities as 51 and 71 seats for regular and
articulated bus coaches.

KPMG Inc.’ has indicated that the vast majority of intercity buses will be regular

coaches running on diesel fuel.

Table 1.13: Energy Consumption, Regular Coach® (for years 1993, 2005 and 2025)

Operating Conditions Fuel Consum;;tion Energy
(litres/bus/kilometre) Consumption*®
(MJ/seat/kilometre)
highway (rural) 0.35/0.32/0.32 0.32/0.24/0.24
urban (.59/0.53/0.53 - 0.53/0.40/0.40

a - assuming the specific gravity of diesel is 0.82
b - conversion factor® of 38.68GJ/m3
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Table 1.14: Energy Consumption, Articulated Coach? (for years 1993, 2005 and 2025

Operating Conditions Fuel Consumption Energy
(litres/bus/kilometre) Consumption™®
(MJ/seat/kilometre)
highway (rural) 0.48/0.44/0.44 0.26/0.24/0.24
urban 0.81/0.73/0.73 0.44/0.40/0.40

a - assuming the specific gravity of diesel is 0.82
b - conversion factor® of 38.68GJ/m3

AUTOMOBILE

Lavalee's presents average car fleet fuel consumption rates (combination of highway
and urban data) for all provinces for years 1988 through 2010 (these data were
obtained from the National Energy Board and were used in the MOBILE4.1C
emissions mode]'7#).

A linear interpolation was performed on the 1988 through 2010 consumption data so
that 2025 fuel consumption rates could be projected.

The Ontaric and Quebec travel fraction (highway/urban} was obtained fom the
MOBILE4.1CY manual.

Fuel consumption fractions (high\‘aray/urban) data were obtained from Transport
Canada Fuel Consumption Guides.”
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Table 1.15: Energy Consumption, Automobile (for years 1993, 2005 and 202—5).

Province Operating ~ Fuel Consumption Energy Consumption*®
Conditions (litres/car/100 (M.J/passenger/kilometr
Kilometre) e)
Ontario highway (rural) 8.2/7.6/5.6 1.59/1.46/1.09
urban 110710175 2.11/1.94/1.45
Cuebec highway (rural} 7.8/7.2/5.4 1.49/1.38/1.03
urban 10.4/9.6/7.2 2.40/2.21/1.65

1.6

a - conversion factor® of 34.66GJ/m?
b - assuming 1.8 passengers per vehicle for highway settings and 1.5 passengers per
vehicle for urban settings®

SUMMARY

Tables 1.16, 1.17, and 1.18 summarize the results of the energy consumption
assessment.

The relative errors associated with the projected energy consumption data are
difficult to predict and typically not reported in literature. The difficulty in
quantifying error in this type of assessment can be attributed to the numerous
assumptions made regarding future legislation, fleet infiltration, design improvement
et cetera.

The costs associated with energy consumption are not calculated because they are
considered as operating costs and nat as environmental costs. However, a large
portion of the environmental costs associated with energy consumption for passenger
transportation in the corridor can be considered to be included in the environmental
costs related to air pollution (see Table 2.22 in Appendix F-2). The portiou of
environmental costs related to the loss of non-renewable energy resources cannct be
determined within the context of the present study.
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Table 1.16: Energy Consumption, Summary (1993)

- ONTARIO and QUEBEC_

Imercity Transportation Mode

Energy Comsumption

Energy Source

(MJ/seat/kilometre)
Conventianal Rail 0.230 diegel of
Ar services Jat* 2.63 avistion turbo
Turboprop 1.68
Bus services highway 0.a2 diosed off
urban 453

PROVINCE - ONTARIO only

Imtercity Transpontation Mode

Energy Consumption

Energy Source

(MJ/passenget/kilometre)
Automobiles highway 158 gaseine and diesel oil
urban 2.1

Intercity Transportation Mode

Energy Comsumption
(MJ/passenger/kilometre)

Energy Source

Automoebiles highway

1.43

urban

2.4G

gasoline and diesel oil

* represents an average of the BOEING-737 and Douglas DC-9 aircraft
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Table 1.17: Energy Consumption, Summary (2005)

interciky Tramsportation Mode Energy Consumption Energy Source
(W.)/seat/kiiometre)
High Speed Rai X-2000 MQ 0.165-0.245 aloctricity
MOT Q.168-0.245
SWO 0.160-0.224
TGV MQ 02210298
MOT 0218-0.290
SWO 0218-0298
Conventional 026 diesel oil
Rail
AT services Jet 185 gviation turbo
Turboprep 1.68
Bus services .h'ghway - 024 diesei od
urban ¢.40
30VINCE = ONTARIO only

lrtercity Transporiation Mode

Energy Consumption

Energy Source

(M)/passenget/kilometre)
Automobiles highway 148 gasoline and dieset oil
urban 184

oviNGE -GuESEC oty

imercity Transportation Mode

Energy Consumption
(MJ/passenger/kilometre)

Energy Source

Automcebiles highway

1.38

gasoline and diesel ail

urban

221 -
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Table 1.18: Energy Consumption, Summary {(2025)

Irtercity Transporiation Mode Energy Consumption Energy Source
(MJ/seat/kilometre)
High Speed Rail X- MQ 0.185-0245 alctricly
2000
MOT 0.168-0245
SWO 0.180-0.234
Tav MG 02210286
MOT 02180290 .
SWQ 02180.258
Canventional Rail 028 diesel ol
Ar services Jat 188 aviation turbo
Turboprop 165
Bus services highway 024 diesel oil
urban Q.40

PROVINGE - ONTARIO only

Imercity Transportation Mode Energy Comumﬁtion Energy Source
(MJ/passenger/kilometre)
Automobiles highway 1.09 gasoline and diesel oif
urban ) 1.48

~ 'PROVINCE - QUEBEC only

intercity Transportation Mode Energy Consumption Energy Source
{MJ/passenger/kilomeire)
Automobiles highway 1.03 gasoime and diesel oil
urban 1.85
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2. ATMOSPHERIC EMISSIONS

Pollutant emissions are identified as a function of passenger or seat kilometres

travelled. This allows for the comparison of design scenarios; however, this emission analysis
does not allow for the assessment of localized changes in air quality at future HSR stations
or terminals. At later stages of the project it will be necessary to evaluate the local change
in air quality at HSR stations or terminals and compare the results to applicable ambient
air quality standards.

2.1

HIGH SPEED RAIL (X-2000 AND TGV)

Data on projected annual utility power generation (GWh) and carbon dioxade {COy),
oxides of nitrogen (NQO,) and sulphur dicxde (SO;) emission rates were obtained for
the years 1989, 2000 and 2010 Since no data were available for 2025, the 2010
emissions were assumed to be representative of the vear 2025.

Existing carbon monoxide (CO), volatile organic compounds (VOCs) and
particulate/ash (identified as TSP in Tables 2.1 through 2.4) emissions rates were
obtained from the literature>*4. No projection of future emission reductions was
made.

The literature values were converted tc emissions on a per seat and per kilometre
basis by applying the energy consumption values described previously.

Emission rates assume a 10% energy loss in the transmission of electricity?.

Tables 2.1, and 2.2 identify pollutant emissions on a provincial bases per kWh of
power generated for the years 2005 and 2025

Tables 2.3 and 2.4 summarize pollutant emissions, for the vears 2005 and 2023
respectively, on a consist bases (grams/seat/kilometre) within three corridor sections:
(a) MQ - Montreal-Quebec, (b) MOT - Montreal-Ottawa-Toronto, and, (¢) SWO -
Southwestern Ontario.
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Table 2.1: Atmospheric Pollutant Emissions, High Speed Rail {2005)

Province Pollutants
(grams/kKWh)

co, | Co SO, | NO, | VOCs | TSP

Ontario 192 0.76 0.42 0.61 16.1 0.01

Quebec 52 0.02 0.06 0.01 0.0 0.0

Table 2.2: Atmospheric Pollutant Emissions, High Speed Rail (2025)

Province Pollutants
(grams/kWh)

CO, Cco SO, | NO, | VOCs | TSP

[AV ]
b
i~

Ontario 0.76 0.47 0.67 16.1 0.01

Quebec

-
L

0.02 0.06 0.02 0.0 0.0
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Table 2.3: Atmospheric Pollutant Emissions, High Speed Rail (2003)

Consist Speed Stops Pollutants
(km/hr) (grams/seat/kilometre)

CO, cO 50, NO, VOCs ISP

X-2000 200 0 MQ 02 0.001 | 0.000 | 0.0G3 0.0600 0.000

1-5-0 :
MOT 78 0.031 | 0.025 | 0017 0.000 0.650

SWO 8.5 0034 | 0027 | 0.019 0.000 0716

X-2000 250 0 MQ 03 0.001 | 0001 | 0.004 0.000 Q.000

1-5-0
MOT 10.7 | 0042 | 0034 | 0.024 0.001 0.894

SWO 119 | 0047 § 0.038 | 0.026 0.001 0.59%

X-2000 200 a MG 03 0.001 { 0.001 } 0.003 0.000 0.000

1-5-0 i

MOT 8.4 0033 | 0.027 ¢ 0019 0.060 06.701

SWC 9.1 0.036 | 0.029 § 0.020 0.000 0.762

X-2000 250 a MQ 0.4 0.001 | 0.001 | 0.004 0000 0.000

1-5-0 i :
MOT 114 | 0045 | 0036 | 0.025 0.001 09351

SWO 125 | 0.049 | 0.040 | 0027 0.001 1.045

TGV 300 0 MQ 03 0.001 { 0.001 | 0.004 0.000 0.000

1-8-1
MOT 10.1 0040 | 0032 | 0023 0.001 (0.844

SWO 11.6 { 0046 | 0.037 | 0.025 9.001 0.974

TGV 350 0 MQ 0.4 0002 | 0.001 1 0005 0.000 0.000

MOT 129 | 0.051 § 0041 | 0.029 0.001 1.081

TGV 300 a MQ 032 0001 | 0001 ¢ 0.004 0.000 0.000

1-81 il
MOT 106 | 0.042 | 0034 | 0.024 0.001 0.889

SWO 124 | 0049 | 0039 | 0027 0.001 1.042

TGV 350 a MQ 04 0.002 | 0001 | 0005 0.000 G.000

1-8-1 i
MOT 135 0.053 | 0.043 | 0.030 0.001 1.1726

SWO 159 | 0063 | 0.050 | 0.035 0.001 1332
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Table 2.4: Atmospheric Pollutant Emissions, High Speed Rail (2025}

Coasist Speed Stops Pollutants
(km/Br) {grams/seat/kilometre)

co.| co | so, | No, | vocs TSP

X2000 200 0 MQ 04 0001 { 0001 | 0003 0.000 0.000

1-5-0
MOT || 86 | 0031 { 0027 { 0019 | 0000 | 0648

SWO 9.4 0.034 | 0030 1 0021 0.000 0715

X000 250 o MQ 05 0.001 § 0.001 ] 0.003 0.000 0.000

1-3-0
MOT 11.9 | 0.042 | 0.037 | 0.027 0.001 0.892

SWO 132 | 0047 | 0042 | 0029 0.001 0.996

X-2000 200 a MQ 0.4 0.001 | 0.001 | 0.003 0.000 0.000

1-3-0 il
MOT 93 0033 | 00291 002 0.000 | 0659

SWO 10.1 0036 | 0032 ] 0022 0.001 0.760

X%-2000 250 a MQ 05 0.001 | G001 | 0.004 0.000 0.000

1-5-0 ||
MOT 126 | 0045 | 0040 | 0.028 0.001 0.949

SWO 138 | 0.049 | 0.044 { 0031 0.061 1.042

TGV 300 0 MQ 0.5 0.001 | 0001 ] 0.003 0.000 0.000

1-8-1

MOT 112 | 0040 | 0035 ] 0025 0.001 0.842

SWO 128 | 0.046 | 0.041 { 0029 0.001 0.971

jrea’ 350 ] MQ 0.6 0.002 | 0001 | 0.004 0.000 0.00G

1-8-1
MOT 143 | 0051 | 0.045 { 0032 $.001 1.078

TGV 300 a MQ 0.5 0.001 | 0001 { 0004 0.000 0.000

MOT 118 | 0042 | 0037 | 0027 0.001 0.886

SWO 13.7 | 0.049 | 0.043 | 0.031 0.001 1.039

TGY 350 a MQ 0.6 0.002 | 0.001 | 0.005 0.000 0.000

1-8-1 i
MOT 149 | 0053 | 0.047 | 0.034 0.001 1.123

SWO 176 | 0063 | 0056 | 0.039 0.001 1.329
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CONVENTIONAL RATL

The methodologies and data sources used in determining atmospheric emissions for
conventional rail are identical to those presented in the energy consumption section.
Tables 2.5 through 2.7 summarize pollutant emissions as a function of notch (throttie)
setting and seat/kilometres.

Total hydrocarbon (THC) data was presented in the reference report®” not VOC
data. As a conservatism it was assumed that 100% of the THCs were VOCs.

Table 2.5: Atmospheric Pollutant Emissions, Conventional Rail® (1993)

Notch (Throttle) Setting Pollutants
(grams/second)
Co, co 80, NO, YOCs TSP
dynamic brake (notch 4) 43 .233 0.091 1.041 0.242 0.000
low idle 13 0.373 0.025 0.336 0.172 0.000
idle 17 0.225 0.033 0.443 0.160 0.000
setting 1 26 0.078 0.049 0.592 0.136 0.000
setting 2 71 0.078 0.134 1.469 0.175 0.000
setting 3 117 0.089 0.222 2.533 0.213 3.000
setting 4 171 0.120 0324 '] 3.682 0.237 0.000
setting 5 236 (.200 0.446 4.873 0.307 0.000
setting 6 314 0.483 0.593 5.980 0.417 0.000
setting 7 428 1.534 0.809 7.35% 0.583 0.6C0
setting 8 500 1.861 0.938 8.325 0.670 0.000

a - assuming 0.30% sulphur by weight
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Table 2.6: Atmospheric Pollutant Emissions, Conventional Rail”
(for years 2005 and 2025)

Motch (Throttle) Setting Poliutants
(grams/second)

CO, Cco S0, | NO, YOCs TSP

dynamic brake (notch 4) 33 0.060 0.010 0.62 0.065 0.024
low idle 6 0.010 0.002 0.17 0.010 0.002

idle 13 0.020 0.004 0.32 0.025 0.007

setting 1 38 0.040 0.012 0.96 0.032 0.008

setting 2 60 0.060 0.018 1.70 0.040 0.015

setting 3 110 0.055 0.030 3.00 0.065 0.040

setting 4 160 0.080 0.050 3.60 0.080 0.055

setting 5 200 0.170 0.060 4.10 0.160 0.070

setting 6 240 0.180 0.075 4.80 0.105 0,084

settng 7 350 0.520 0.105 7.10 " 0155 0.125

setting 8 450 1.020 0.135 10.70 0.250 0.190

& - assuming 0.05% sulphur by weight®
Table 2.7: Atmospheric Pollutant Emissions, Toronto to Montreal
Year(s) Locomotive Pollutants
(grams/seat/kilometie)

CO. CcoO S0, NO, YOCs TSP

1993 F40 {1-4-0 consist) 21 0.062 0.04 0.39 0.035 n/a
2005/2025 GP3% (1-4-0 consist) 18 0.030 0.005 041 0.011 0.007
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23  AIRCRAFT
The methodologies and data sources used in determining atmospheric emissions for
aircraft are identical to those presented in the energy comsumption section. The
following tables summarize the results.
No data on TSP emissions were available.
Table 2.8: Atmospheric Pollutant Emissions, BOEING 7377
Alircrait Operating Mode Pollutants
(grams/seat/second)
CO, CO S0, NGO, YOUCs TP
BOEING 737200 takeoff 61 0.024 0.0104 0.346 0.0091 n/a
climbout 50 0.026 0.0085 0.223 0.0G74 n/a
cruise 28 0.059 0.0047 0.072 0.0114 n/a
approach 18 0.052 | 00030 | 0031 | 0.009 n/a
taxi/idle 8 0.085 | 00013 | 0007 | 00245 | wa
Table 2.9: Atmospheric Pollutant Emissions, AIRBUS A-320°
Alircraft Operating Mode Poilutants
(grams/seat/second)
CO, co S0, NO, vOCs | TSP
AIRBUS A-320- takeoff s1 | 0.013 | 0.0086 0.43 0.0037 n/a
200
climbout 41 0.011 | 0.0070 6.30 0.0030 /a
cruise 23 0.014 | 0.0039 0.10 | 0.0025 n/a
approach 14 0.011 | 0.0024 | 0.04 | 0.0018 n/a
taxi/idle 5 0.029 | 0.0009 | €01 | 0.0025 n/a
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Table 2.10: Atmospheric Pollutant Emissions, Douglas DC-%

Afrcraft Operating Mode Pollutants
(grams/seat/second)
Co, co SO, NO, | VOCs | TSP
Douglas DC-9-30 takeoff 69 0.032 00116 0.369 0.0086 n/a
climbout 56 0.035 0.0095 0.239 0.0088 n/a
cruise 31 0.075 0.0053 0.078 g.0121 /a
approach 20 0.065 0.0034 0.034 0.0100 n/a
taxi/idle 9 0.100 0.0015 0.008 0.0298 n/a
- Table 2.11: Atmospheric Pollutant Emissions, de Havilland DHC-8
Afreraft Operating Mode Pollutants
{grams/seat/second)
CO, coO S0, NO, YOCs TSP
de Havittand DHC- takeoff 14.0 0.007 0.0024 0.052 0.0000 n/a
) cruise 132 | 0008 | 00022 | 0044 | 00000 | mwa
flight idle 33 0.025 0.0006 0.005 0.0033 n/a
- idle 28 . 0.033 G.0005 0.003 0.0110 n/a
Table 2.12: Atmospheric Pollutant Emissions, Toronto to Montreal
Alreraft Pollutants
(grams/seat/kilometre)
co, cO S0, , NO, VOCs TSP
AIRBUS A-320 140 0.16 0.024 0.61 T 0021 n/a
BOEING 737 175 0.56 0.030 0.45 0.134 1/a
Douglas DC-9 198 0.69 0.034 0.48 0.153 n/a
de Havilland DHC-8 113 0.16 0.019 0.37 0.010 n/a




2.4 BUS
Environment Canada’s MOBILE4.1C Emissions Model'*? was used to predict 1993,
2005 and 2020 heavy duty diesel vehicle CO, NO, and VOC emissions rates
(grams/vehicle/mile). Default parameters (for Ontario and Quebec) identified in the
model’s manual® were applied in the analysis.
Data predicted for 2020 were assumed comparable to 2025. The MOBILE4.1C
model’s future predictions are limited to the year 2020.
CO, emission rates were determined from future bus fuel efficiencies (refer to the
energy consurnption section) and CO, gas emission factors®.
SO, emission rates were based on fuel sulphur content?.
TSP emission rates were obtained from dynamometef test data for new (1991}
buses!*. Re-entrainment of roadway particulates was not addressed. Future
improvements were not projected.
The Ontario Motor Coach Association’® has identified existing passenger seating
capacities as 43, and future seating capacities as 51 and 71 for regular and articulated
bus coaches. \
KPMG Inc.® identified that the vast majority of intercity buses will be regular
coaches running on diesel fuel.
Table 2.13: Atmospheric Pollutant Emissions, Buses (1993)
Operating Pollutants
Conditions {grams/seat/kilometre)

co, co S0, NO, VOCs TSP

highway (rural) 22 0.1 0.040 0.32 0.020 0012

urban 33 0.195 0.065 0.27 0.041 0.612




Table 2.14: Atmospheric Pollutant Emissions, Buses (2005)

Operating Pollutants
Conditions {grams/seat/kilometre)
CO, Co S0, , NO, YOCs TSP
highway (rural) 17 0.075 0.005 0.14 0.012 0.010
urbarn 28 0.140 0.009 0.10 0.025 0.010

Table 2.15: Atmospheric Pollutant Emissions, Buses (2025)

Operating Pollutants
Conditions . (grams/seat/kilometre)
CO, Cco 50, NO, YOCs TSP
highway {rural) 17 0.075 0.005 0.12 0.012 0.010
urban 23 0.140 0.009 0.10 0.025 - 0.010
2.5 AUTOMOBILE

Environment Canada’s MOBILE4.1C Emissions Model!1? was used to predict 1993,
2005 and 2020 vehicular CO, NO, and VOC emissions rates (grams/vehicle/mile).

Default parameters (for Ontario and Quebec) identified in the model’s manuall! were
applied in the analysis.

Data predicted for the year 2020 were assumed comparable to the year 2025. The
MOBILE4.1C mode!l’s future predictions are limit to 2020.

CO, emission rates were determined from future automobile fuel efficiencies
predicted for the provinces of Ontario and Quebec?’, city/highway fuel efficiency
ratios'® and CO, gas emission factors’.

SO, emission rates for gasoline vehicles™ and diesel vehicles® were determined
separately and weighted as a function of gasoline/diesel vehicle composition in the
fleet.™

TSP emission rates were as proposed for the year 2000 for the over-the-road fleet!’.
Re-entrainment of roadway particulates was not addressed.




Table 2.16: Atmospheric Pollutant Emissions, Automobiles {1993)

Province ((',‘)oprf(;aitﬁ)nr% ' ) {grams/ pggéle‘:ztgg-fr{ifom etre} é
CO, CO S0, I NO. YOLCs TSP
Ontario highway (rural) 107 5.8 0.034 0.34 (.66 .03
urban 144 9.8 0.042 0.69 120 0.03
Quebec highway (rural) 102 5.1 0.033 (.73 0.58 .03
urban 163 10.6 0.048 0.75 1.29 0.04

?e hlaﬁsu%ing 1.8 passengers per vehicle for highway settings and 1.5 passengers per vehicle in urban
gs

Table 2.17: Atmospheric Pollutant Emissions, Automobiles (2003)

Province Operating Pollutants* I'
Conditions {grams/passenger/kilometre) |
CO, co S0, NO, VOCs TSP |

Omntario highway (rural) 99 2.4 0.024 0.31 0.39 0.03
urban 132 8.4 0.031 0.31 0.75 0.03 i
Quebec | highway (rural) 94 22 0.023 0.30 0.36 0.03 |
urban 151 72 0.036 0.36 0.34 004 |

a " IIEanssug})ing 1.8 passengers per vehicle for highway settings and 1.5 passengers per vehicle in urban
settings

Table 2.18: Atmospheric Pollutant Emissions, Automobiles (2025)

Province Operating Pollutants*
Conditions {srams/passenger/kilometre)
CO, CcO S0, NO, VOCs TEP
Ontario highwav {rural} 73 .. 2.3 0.018 0.30 0.38 0.03
urban 38 6.2 0.023 0.30 0.74 0.03
Quebec highway (rural) 71 2.2 0.017 030 0.35 0.03
urban 113 6.9 0.027 0.36 0.83 004 |

a - assumling 1.8 passengers per vehicle for highway settings and 1.5 passengers per vehicle in urban

settings -

SUMMARY

Tables 2.19, 2.20 and 2.21 summarize the resuits of the atmospheric emissions
assessment.

As with energy consumption errors, the relative errors associated with the projected
pellutant emissions data are difficult to predict and typically not reported in the
literature. The difficulty in quantifying error in this type of assessment can be
attributed to the numerous assumptions made regarding future legislation, fleet
infiltration, design improvement et cetera.




Estimated costs associated with environmental damage are adapted from the
"Directions” report® and summarized in Table 2.22.

Table 2.19: Aimospheric Emissions, Summary (1993)

Iterclty Transporiation Mode Atmospheric Emissions
{grams/seat/kllometre)
cO, co 80, NG, YCCa TSP
Conventonal Rail 21 0.062 0.040 3.39 0.03% nia
AF sarvicos Jet* 187 a.82 0.032 .46 0.143 nfa
Turboprop 113 0.18 0.018 4.57 Q010 nfa
Hus services highway 22 4.100 0.040 g.az -0.020 ¢.012
urban 38 3.185 0.065 .27 0.041 Q.02

PROVINCE - ONTARIO only
Irtsreity Tramaporiation Mode Atmeepheric Emiszions
(grams/passengerkilometre)
Ccoe, co 50, NO, VOCa TSP
Automabie highway 107 58 . 0.034 0.84 o.88 a.03
urban 144 9.8 0.042 ) 120 0.03
Imtercity Transporiation Mode Atmospheric Emissions
(grams/nassenger/kilometre)
co, co 50, NQ, VOCa TSP
Autormobile righway 102 5.1 C.033 Q.73 .58 0.03
urban 163 10.8 0.048 Q.75 129 0.04

* represents an average of the BOEING-737 and DC-9 aircraft
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Table 2.20: Atmospheric Emissions, Summary (2005)

" PROVINCE :ONTARIO and QUEBEC. . =

Intercity Trarsportation

Atmospheric Emissions

Mode (grams/seat/kilometre)
co, co S0, NO, YOCs T8R
High %2000 MQ 0204 0.001 Q.000-0.001 0.003-0.004 0.000 0000
3;:? MOT 7.8-11.4 0.031-0.045 0.025-0.038 0.0170.025 0.000-0.001 Q850,95
SWO 8.5-12.5 0.034-0.049 Q.027-0.040 0.018-0.027 0.000-0.001 0.72-1.04 ;
TGV MQ 0.30.4 0.001-0.0G2 0.001 0.004-0.005 2.000 0.0
MOT 10.1-135 0.040-0.053 0.032-0.043 0.023-0.020 0.0401 O84-1.13
SWO 11.6-15.9 0.046-3.063 0.0370.050 0.023-0.035 0.001 ~ G87-1.32
Conventional Ral 18 0.030 0.008 0.41 0011 Q.007
A'l: Jet 140 Q.16 0.024 0.61 Q.021 wa
Farvice
s Turbogrop 113 0.18 0g19 0.37 0148 /s
Buls nighway 17 0073 0.005 Q.14 o012 401G
sarnvice
8 urban 28 0.145 Q.009 0.1 G028 4.010
PROVINCE - ONTARIO only
Intercity Transportation Atmospheric Emissions
Moda {grame/passanger/kilometre)
CO, co . S0, NQ, YOCs TSP
Auto highway o9 2.4 0.024 031’ 038 a.03
urban 132 8.4 Q.03 0.21 0.78 Q.03
PROVINCE - GUEBEC onl
Intercity Transportation Mmoaplheric Emisions
Mode {grams/passenger/kiometre)
co, co S0, NG, VOCs TSP
Aute highway 94 22 0.023 0.2¢ .28 0.03
urban 151 7R 34.036 0.28 0.84 0.04

F-2.13



Table 2.21: Atmospheric Emissions, Summary (2025)

llerelty Transporiation

Atmospheric Emissicons

Mode {grams/seat/kilometre)
co, co 1 NO, VOCa TSP
righ Ke2000 MQ 0405 0.001 0.001 0.003-0.004 0.000 0.00¢
Spead
Rad MOT 8.6-128 Q.031-0.045 0.027-0.040 0.019-0.028 0.000-0.001 £.85-0.58
SWO 9.4-13.8 0.034-0.049 0.030-0.044 0.021-0.031 0.0C0-0.0C1 0.72-1.04
TGV MQ 0.5-3.6 4.001-44.002 2.001 0.003-0.005 0.000Q 04.00C
MOT 112148 0.044-0.053 0.035-0.047 0.025-0.034 0.001 0.84-112
SWO 12.8-17.8 0.046-0.0683 0.041-0.056 0.022-0.039 Q.01 0.87-1.23
Convertional Rail 18 0.030 0.005 G4 Q.01 Q.07
Ak Jet 140 Q.18 Q.024 g.61 Q.021 n/a
sarrics "
g Turboprop 113 0.18 a.018 Q.37 0.010 nfa
Bus highway 17 Q.075 Q0.005 .12 0.012 0.01¢
sefvice
& urban 28 0.140 4.009 810 Q.025 2.010

letereity Transporiation Atmospheric Emissions
Mode {grams/passenger/kilometre)
co, co S0, NO, YOCs TSP
Auto nighway 73 2.3 g0t 020 el 0.03
urban 28 62 . Q023 0.30 Q.74 Q.03
" 'PROVINGCE - QUEBEC only |
irtercity Transpottation Atmospheric Emissions
Mode {grams/passenger/kiometre)
co, co S0, NOQ, VOC.s- TSP
Aute highway 71 22 0.017 0.30 0.35 0.03
urban 113 8.9 0.027 0.38 0.83 0.04




Table 2.22: Cost of Environmental Damage

Damage Effect Pollutanis
(1989 dollars/kilogram)
co, $0, NO, and Acid TSP
G, Deposition
Heatth Death n/a 4.48 0.89 n/a 0.86
Sicknesses n/a 0.13 n/a 0.08
Materials Corrosion/Staining n/a 0.31 0.76 n/a . 0.00
Vegetation Crops/Forests n/a 0.00 0.03 n/a 0.00
Visibility n/a 0.36 0.03 n/a 0.00
Ecosystems n/a nfa 0.44 n/a 0.00
Historical n/a n/a n/a n/a 0.00
Monumenis

Total 0.02! 5.29 2.14 0.C0 0.542

Corresponds to an overail cost associated with the "greenhouse effect”,

2. Doesn't include a cost of $2.16 related to visibilly impacts in urban areas because of the
focus of the study on sources of emissions in intercity or rural contexts.
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December 14, 1994

Mr. Vincent Roquet
Dessau Intermational

1200 St. Martin Blvd. West
Laval, Quebec

H7S 2E4

Re: Quebec City-Windsor High Speed Rail Corridor
RWDI Reference Number: 94257

Dear Vincent:

As requested in your December 9, 1954 letter, I have completed the additional analysis on &ir
travel between the seven identified intercity pairs. This letter summarizes the analysis results
and the methodology used to calculate both energy consumption and awnospheric smissions.

Table 1 presents existing (1993) energy consurmption and pollutant emission rates (by alr) for
the identified inwercity pairs and incorporates exising data on passenger wravel betwesn
intercity pairs (as per your December 12, 1994 fax) 1o determine average consumption an\.,
emission values for air travel in the corridor. Table 2 summarizes future (2003 and 2023
energy consumption and pollutant emission rates within the corridor, since dai on fumre
passenger travel were not available, the average vaiues were not calculated in this case. Table
3 summarizes energy consumpticn and pollutant ernission rates for all aireraft types for the
seven intercity pairs.

The following assumpticns were made when undertzking this analysis:

D) As discussed in RWDI's paramsterization report (September 22, 1994), it was
assumed thar for the 1993 assessment year BOEING 737, Douglas DC-0 and de
Havilland DHC-8 aircraft were In use in the Quebec-Windsor corridor and that for the
2003 and 2025 assessment years AIRBUS A-320 and de Havilland DHC-8 aircraft
vsere in use in the corridor.
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December 14, 1994
Mr, Vincent Roquet i
Dessau Iniernatonal : Page 2

&)

Please note thar in Tables 1 through 3, the de Havilland DEHC-8 aircraft is referred to
a5 TP (rurboprop), the BOEING 737 and Douglas DC-2 aircraft (average values) are
referred 10 as JET-1 and the ATRBUS A-320 aircraft is referred to as JET-2;

Energy consumption and pollutant emissions data nsed in this analysis came from
Tables 1.6 through 1.9 and Tables 2.8 through 2.11 of the RWDI report;

The times in "Operating Mode" used in this analysis are summarized in Tables 1.10
and 1.11 of the RWDI report. The time in cruise mode is a functon of distance
eravelled and thersfore varied depending on the intercity pair being assessed. Table
1 reports the airport-to-airport distances used in this analysis 1o calculate the dme In
cruise mode;

We have assumed 100% occupancy. It is our understanding that you will correct for
this assumptdon where and when necessary;

If airport-to-airport distances were less than 400 ki we assumed all wips wers made

by turboprop (TP) aircrafe If airport-to-airport distances were greater than 400 km
we assumed all aips were made by jet, and,

The equation used to calculate energy consurmption and pollutant ermissions (per seat-
km) is identified as Equation 2 in the RWDI report.

I hope this analysis meets your requirements, If you have any questions or cornments please
do not hesitats o call,

Yours very uuly,

ROWAN WILLLSMS DAVIES & IRWIN Inc.

~ .
AL g
gﬁ,//f// ™

-
..

Mark D. Vanderheyden, M.Eng., P.Eng.
Project Manager

MDV/jt




TABLE 1 Existing (1993) Energy Consumption and Pollutant Emissions

Distancse Energy Pollutant Emissions
Airsraft by Air Travel Traval Consumption CO2 | CO S02 NOX YCa
Km passengers  pass.m Md/seatkm  g/seatimm
Quebsee City - Montreal P 235 48,000 11,280,000 213 147 0.240 0.0249 0.457  G.0219
CGusebec City - Cttawa ™" 388 32,000 11,789,504 1.82 126 0172 Q0213 Q400 Q0140
Quabec City - Toronte JET-1 T34 74,000 54,300.312 2.40 170 0.524 00288 0,428 GU1ET
Maontreal - Ottawa TR 200 38,000 7,200,000 2.27 157 0.272 a.o2es (0.483 00287
Montreal - Toronte JET-1 508 1,201,000 610,108,000 243 187 0.823  Q.0318 0.485 (,1437
Torenwe - Qttawa JET-1 415 576,000 290,540,0¢0 2.8Q 159 0.686 G3.0336 0,484 3.1841
Torents - Windsar TP 212 54,000 18,968,000 1.92 133 0,194  C.0224 0.4%8  0.0168
Ottawa - Londen JET-1 857 35,000 19,485,000 2.52 186 0.818 0.0318 0463 0.1
TOTAL 1,014,691,215 - — ~ - - —
AVERAGE — 2.54 187 0.818 3.0316 G470 01418
TABLE 2 Future (2005 and 2025) Energy Consumption and Pollutant Emissions
Distance Energy Pollutant Emissions
Alreraft by Air  Travel Travel Consumption €02 co 302 MOz VeiGs
xm passengers pass.km Mllssatkm  g/seavkm
Quebec City - Montreal e - 238 nia n/a 2.13 147 0.240  0.0248 0487 O
Cuabec Cily - Ottawa T 389 nia na 1.82 126 Q472 Q.0243 0400
Quebse City - Toronts JET-2 ) n/a nia 1.60 129 5,134 Q0220 0.88 o
Maniraal - Ottawa T 200 niz nfa 227 157 0,272 o.0288 G485 O
Mentreal - Torenta JET-2 508 n/a nia 1.86 140 0181 0.024¢ G618 a4
Toronto - Ottawa JET-2 415 nfa nfa, z.08 149 0483 0.02:54 .882 0 2
Toranto - Windscr T chivd nia nia 1.82 133 Q.14 04224 0478 ¢
Qttawsa - Landon JET-2 557 n/a "3 1.85 140 0,188 0.023% 5,812 o
TOTAL nfa — - - - - —
AVERAGE -— nia niz nia ala nia Az
TABLE 3 Energy Consumption and Pollutant Emissions for all Aircraft
Distance Energy Pollutant Emissions
Aircraft by Alr(a,b) Censumption co2 cQ 302 HNO% YGs
km Ml/seat/seq glseatsac
Quabac City - Montreal e 235 213 147 0240 00248 0,457 ¢ g
JET-1 23s 82 280 0.897 2042t 0574 L.2482
JET-2 235 2.58 183 0.275 0.0314 G206 00320
Quebes City - Ottawa ™ ase 1.82 126 0172 0023 0490 20740
JET- 365 292 207 Q743 0.03280 9,514 02773
JET-Z 389 2.15 154 0.188 0.0284 0ETF 00248
" Quabec City - Teronts TP 734 1.28 108 0.114 00181 G380 0.0070
JET-1 734 2.40 170 0,524 Q.0288 0.428 St ET
JET-2 734 1.80 129 Q.13 Q.0220 0204 Sus G
Montreal - Otawa ™ 200 227 157 0.272  0.0288 0.483 -7
JET-1 200 3.4 270 1.118 0.04583 (.883 SZE3E
JET-2 200 2.7 197 0.312 0.0339 0.589 G.0357
Mantreal - Toronlo TP 308 1.68 118 0.140 .0196 0.372 .20
JET-1 5C8 2.83 187 0.823 0.0318 0488 .0anT
JET-2 s0e 1.96 ' 14C 2.981 0.0240 D818 G.G20%
Tarento - Ottawa TP 415 177 122 0158 00208 0388 00478
JET-1 415 2.80 159 ¢.588  9.0338 0.484 0340
JET.2 415 2.08 149 0183 Q0284 0882 Q0ERG
Toronts - Windsor TR a2 1.92 135 0.184 Q.0224 0418 4.6183
JET-1 312 311 221 0.828  0.0373 0.848  0.2008
JET-2 3z 2.28 183 0223 0.0280 Q.78 D0EES
Cttawa - Landon TP 817 1,87 116 0.139 Q.0198 0.371 G000
JET«1 517 2.82 188 0.518 0.031<4 0483 3183
JET-2 817 1.85 140 0.183  0.0238 0812 20207

{2) TP +0198-C, Engrgy end Envimmental Factors in Intercity Passenger Transportation
(o) calculated 3y 3 Sceing 787 onboara computar (Lecamaar 11, 1984)
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Fax Memorandum

to Vincent Roquet (Dessau)

fax #: (514) 967-0758

re: Addendum to December 14, 1994 letter
HSR, RWDI Reference INo.: 94-257

date: December 15, 1994

pages: 2, including cover sheet.

Dear Vincent:

As per our discussion yesterday [ have assessed future energy consumption and
pollutant emission rates for the High Speed Corridor. Data on passenger kilometres
travelled with and withour the HSR were taken from the IBI Memo faxed to us by
you yesterday. The assessment methodology used in preparing the four
accompanying tables w3s consistent with the one identified in our December 14,
1994 facsimile. The scenarios presented in Table 4 correspond o those used in rox
IBI travel projections. '

If you have any questions please call.

Mark

From the desk of..

Mark O, Vanderheydean

Projgss Manager/Senior Project Enginear
Rowan Williams Davies & irwin inc.

&30 Woodlawn Road West

Guelph, Ontano

NIK B8
(519 823-1311
Fav (519) 82341315



TABLE 1 Energy Consumption and Pollutant Emissions for Aircraft to be Assessed

VQCs

Q.0237
0.1437
0.02¢9
2.1641
2.0220

0.1437
2.0217

s02

0.0312
0.0244
Q.0244

C.0245
2.9244
9.0244
09242

0.0245
50245
0.0244
0.0244

0.0245
0.0245
0.0244
0.0243

Distancs Energy Poifutant Emissions
Aircraft Dy Aif {a,B) Comsumplon COZ [R4] 502 NOx VOCs
< KM MJ/geatkm g/seavkm
Cuabgs City - Montresl TF 233 z.13 147 .24 0.0249 0.457 00249
Maontresl - OYawa T® 200 2.27 157 0,272 0.02e8 0.488 0.0257
JET-1 200 3.8 70 1,148 0.0455 0.6863 0.2836
JET-2 200 2.78 197 Q.312 00333 0.869 G.0257
Maniraal - Toronto T 508 1.58 118 0,140  0.G1%6 0.372 Qo1
JET-1 g08 2.63 187 C.823 Q.0318 Q.468 0.1437
JET-2 508 1.98 140 G161 0.0240 0.815 0.0206
Forante - Ottdag T 418 .77 122 2,159 C.0200 &,249 0.0124 |
JET-1 415 2.80 129 0,698 £.0326 0,494 0.1841
JET-2 415 2.08 149 0.183 0.0254 [+3-1.7) Q.0230
Tororso - Windsor TP 312 1.82 133 0.194 0.0224 c.418 Q.0185
(g} TP 10158-€, Enargy and Envimmsntal Factars in Intarcity Pesgengar Transpartation
/m) caleulaled by & Beelng 757 onboard computer (Deczmber 11, 1984)
TABLE 2 Energy Consumption and Pellutant Emissions (Toronto-Ottawa-Manireal)
Diztancs Pollutant Emissions
Aircraft by Air Travel Gansumgtion Q02 co s02 NOx
km pass.km MJ/seatian g/seatm
Mantras! - Oftavwa TP 200 38,000 227 157 0.272  0.0206 2,488
kaontres! - Toronte JET-1 508 1,201,060 2163 187 0.823 0.0316 0,455
JET.2 BCa 1,201,000 1.88 140 0.181 0,0240 0.615
Toromin - Qtews JET-1 415 676,000 2.80 1¢8 0.598 0.0328 g.484
JET-2 413 §78,500 2.03 14% 0.183 0.0254 0.652
SUm 1,312,000 — s - —— e
Taraary » Otlaws - Montresl existing  AVERAGE —_ 268 191 0.842 00222 0.478
~ Rytura AVERAGE — 2t 144 0.174 0.0245 1.628
TABLE 3 Energy Consumption and Poliutant Emissions in the Corridor
Diatancey Eneray Poliutant Emiasions
Aircraft by Air Conaumption €02 s02 NQx YoCs
km MJ/seatkm gfseatkm
Toronio - Okawa - Montres! existng  AVERAGE 2.5% 181 0842 00322 0.476  0.1487
futura AVERAGE 201 144 .17 0.0245 9.825 0.0217
Zuebes City - Mantreal " 235 213 147 0.24Q 0.0249 0.457 Q.021%
Taroniq » YWindsor " 212 1.92 133 £.194 0.0224 0.418 0.04€5
TABLE 4 Energy Consumption and Pollutant Emissions for Altern ative HSR Scenarios
Travel Segmenis Znergy Pollutant Emissions
Q- T-0-M W Ont Consumptlen co2 [sin]
Milfiong of Passenger Kilomtres “hl/zaatkm afseat/km
Reference Scenario
1997 Bege 57 1.314 94 1475 2512 185.07 0.5854
2005 Base 98 1,947 137 2,152 2.008 142.03 0.1738
2025 Hase 1683 3,188 228 3,577 2.008 14203 01758
300 wedh via Mirabel
ol 2008 34 1,088 1) 1,158 2,007 143.21 0.17352
I, 2025 73 1.871 20 1,428 2.007 143,18 0.1781
MTIM, 2008 30 1,125 133 1,348 2.068 142,72 0.4779
MTIM, 2028 148 1.841 217 2,004 2,008 142.64 01785
206 kenik via Deeval
QW2D, 2008 85 1,403 69 1,538 2.007 143.22 0.1750
vald, 2038 2 2,108 108 2.304 2.007 143.21 0.1749
MT20, 2008 a8 1,418 1234 1,882 2,008 142.83 01779
MTZD, 2025 163 2,148 221 2.532 2.008 142.83 1774
200 Kefh via Darval
CHAED, 2008 514 1,140 54 1,244 2.007 143.23 0.1748
OWWID, 2025 g3 1,823 1,772 2.007 143.21 0.1747
MT20, 2005 8 1,222 132 1,453 2.007 142,81 0.4778
RTYIO, 2025 481 1,702 297 2,080 2.007 142,29 3.1787
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4. PUBLIC SAFETY

Fatality and injury rates for the years 1993, 2005 and 2025 are.identified in the
following sections as a function of injuries or fatalities per billion passenger or seat
kilometres travelled. Five modes of transportation have been assessed, in particular: High
Speed Rail, conventional rail, aircraft, bus and automobile.

4.1 HIGH SPEED RAIL (X-2000 AND TGYV)

Discussion with CIGGT! indicated that no passenger fatalities have been reported
during operation of the French and Japanese HSR systems. Due to the rarity/lacik
of deaths resulting from existing HSR transportation it is difficult to establish
fatality rates. Assuming the Canadian system maintenance safety practices
comparable to the French and Japanese HSR systems it is assumed that the
passenger fatality rate is zero.

Data for fatalities during passenger operations are unavailable.

Data for injury rates are unavailable.

Table 4.1: Public Safety, High Speed Rail (for years 2005 and 2025)

Assessment Fatality Rate. .- . injury Rate
Parameter {tataiities/billion passenger kilometres) {Injuries/billlon passenger kilometres)
for passengers 0.0 n/a
in passenger n/a . n/a
operations

42 CONVENTIONAL RAIL

Conventional rail safety addresses both passenger fatality rates and passenger
operations fatality rates. The latter, passenger operations fatality rates, includes
fatalities at grade crossing (both pedestrian and vehicular) and is typically an order
of magnitudc' greater than the passenger fatality rate.
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In examining the data on passenger fatality rates, it is difficult to establish trends
specific to the Quebec-Windser corridor. Therefore only nationwide trends are
addressed. The average 1981 through 1990 fatality rates as presented in the
"Directions” report® is used in this study. Zalatan and D’Amico® assume an annual
one percent drop in the passenger fatality rate (refer to Equation 3). This one
percent annual reduction will is used in this study.

Data for injury rates are unavailable.

Frigs ) Frigs )
(1.01)% 1.42

Taoes

WHers Flisea = s the fatality rate for 1920; and,

Il

Frogas is the fatalty rate for 2025.

Table 4.2: Public Safety, Conventional Rail (for years 1993, 2005 and 2025)

Assessment Fatality Rate Injury Rate
Parameter ({atailties/billlon passangar kilometres) (Injuries/bililon passenger kilometres)
for passengers 0.83/0.73/0.60 n/a
in passenger 13.4/11.9/9.7C* n/a
operations

4.3

a - this data includes fatalities at railroad crossings and suicides

AIRCRAFT

Due to the rarity of deaths resulting from aviation accidents within Canada for
Level 1 (transporting more than 1,000,000 passengers per year) and Level 2
carriers (transporting between 50,000 and 1,000,000 passengers per year)) it is
difficult to establish nation wide trends, let alone trends specific to the Quebec-




Windsor corridor. The average 1980 through 1990 fatality rate is presented in the
"Directions” report®. Zalatan and [D’Amico® assume an annual one percent drop
in the passenger fatality rate. This one percent annual reduction will be used in
this study (refer to Equation 3).

Of commercial airplane passenger kilometres travelled in Canada by Level 1 and
2 carriers, Level 1 carries account for 91% of the passenger kilometres and Level
2 carries account for 9% of the passenger kilometres®. These fractions were used
when predicting the average fatality and injury rates presented in Table 4.3,

Table 43: Public Safety, Aircraft (for years 1993, 2005 and 2025)

Carrier Assessment Fatality Rate Injury Rate
Parameter (fataiities/billion passenger {injuries/billion passengss
kilometres) kilometres)
Level 1 for passengers 0.06/0.05/0.04 n'a
in passenger . 0.06/0.05/0.04 n'a
operations '
Level 2 for passengers 0.68/0.61/0.50 r/a
in passenger 0.97/0.86/0.70 n/a
operations
average for passengers 0.11/0.10/0.08 va
in passenger 0.14/0.12/0.10 n/a
operations
44 BUS

Intercity and urban bus accident statistics for 1986 through 1990 were cbtained
from Transpert Canada traffic collision statistics**5™3 (presented as the number of
fatal or injury accidents). Quebec data does not distinguish between intercity and
urban bus accident statistics therefore national averages were used in lieu of the
Quebec data.

Intercity and urban bus kilometres travelled for 1986 through 1990 were obtained




from Statistics Canada publication®!®11213, Intercity bus kilometres travelled were
not province specific numbers therefore intercity accident and injury rates are
national averages (i.e., not province specific).

It was assumed that cne injury or fatality occurred per fatal or injury accident

“because injuries and fatalities were primarily connected with drivers and

passengers in cars and light trucks that collided with the buses?

Data on bus passenger kilometres travelled were not obtained therefore the final
resuits are presented in terms of seat kilometres.i*

Number of seats on intercity buses was assumed to be 43 for 1993, and 31 for

~ years 2005 and 2025.%

To project fatalities and injuries for the years 1993, 2005 and 2025, Zalatan and
D’Amico’s® annual orne percent drop in the passenger fatality rate was applied
(refer to Equation 3).

Table 4.4: Public Safety, Bus (for years 1993, 2005 and 2025)

Provines Assessment Fatality Rate Injury Rate
Parameter {fataiities/billlon seat kilometres) (injuries/billion seat kilometres)
Orttario intercity buses 0.73/0.55/0.45 | 22/116/13
urban buses 0.61/0.54/0.44 B4/56/48
CQuebec irtercity buses 0.73/0.55/0.45 ‘ 22/16/13
urban buses 0.66/0.48/0.40 51/38/31
4.5 AUTOMOBILE

Accident statistics for Ontario’s Highway 401 were assessed and assumed t0 be
representative of highway fatalities and injuries in Ontario. Accident rates were
obtained from highway statistics for 1986 through 1990151817

Persons killed or injured per accident (fatal or injury) on Ontario-provincial
highways (in counties along Highway 401) were determined from 1990 road safety
data.!®
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For Quebec, accident statistics were obtained for Highways 20 and 40 and
assumed to be representative of highway and urban fatalities and injuries in the
HSR corridor.”®

Urban accident statistic for Ontario for 1986 through 1990 were obtained from
Transport Canada traffic collision statistics**67® (presented as the number of
fatalities and injuries).

Average annual urban vehicles kilometres driven in Ontario were derived from
annual mileage data presented in the MOBILE4.1C manual.®

The number of vehicles in provincial fleets was obtained from cars per household
and number of households data.?

A vehicular occupancy of 1.8 people per vehicle was assumed for highway settings
and 1.3 people per vehicle for urban settings.®

To project fatalities and injuries to the year 2025, Zalatan and D’Amico’s® annual
one percent drop in the passenger fatality rate was applied (refer to Equation 3).

Table 4.5: Public Safety, Automabile (for years 1993, 2005, and 2025)

Province Assessment Fatality Rate Injury Rate
Parameter {{atalities/billion passenger (injuries/bililon passenger

kllometres) kilometras)
Crtario highway 4.6/4.1/3.3 220/195/160
urban 5.3/4.7/3.8 370/860/700

Quebec highway 4.6/4.1/3.8 125/113/93
urban 5.0/4.4/3.6 - 289/261/215

4.6 SUMMARY

Tables 4.6, 4.7 and 4.8 summarize the results of the public safety assessment.

As with energy consumption and atmospheric emissions errors, the relative errors
associated with the projected pubiic safety data are difficult to predict and typically
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Table 4.6: Public Safety, Summary (1993)

not reportec in literature. The difficulty in quantifying error in this type of
assessment can be attributed to the numerous assumptions made regarding future
legislation, fleet infiltration, design improvement et cetera.

Estimated costs associated with accident related fatalities and serious injuries are
documented in the "Guide to Benefit - Cost Analysis in Transport Canada™ (for
fatalities) and in the report on "Economic Criteria for Airport Traffic Services"
(for injuries) and summarized in Table 4.9.

iereity Traneportation Mode

Fataiity Rate*
{fataiities/billlon sest kilomatres)

{injuries/bililon saat kilometres)

Injury Rate*

High Speed Rail 42000 Q.0 (n/a) nfa {nfa)
Tav 0.0 {n/a) nfa {nfa)

Caonventional Rail 0.82 (13.4) nfa (n/a)
Ak services Q.11 {0.14) nia (nfa}

lrdercity Transporiation Mode Fatailty Rate Injury Rate
{fataiition/bililon passenger (injuries/billlon passenger
kilomaetres) kilometres)
Bus services highway nfa {0.73) nfa (22}
urban n/a (0.61) nfa (64)
Automabies highway nfa (4.6) afa (220)
urban n/a (5.3) nfa (370}

PROVINGE - GUEBEC only

Imteseity Transportation Mode Fatality Rate Injury Rate
(tataiitiea/billlon passanger (injuries/billion passenger
idlometres) kilometres)
Bus services highway nfa {0.73) nia (13)
urban n/a {0.88) n/a (51)
Automobiles highway nfa (4.6) n/a (125)
urban nfa (5.0) n/a (289)

fatality and injury rates differentiate between passengers and in passenger operations

(enclosed in brackets)
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Table 4.7: Public Safety, Summary (2005)

o PROVINCE - ONTARIO and QU EBEC

Intercity Tramsportation Mode

Fataity Riate*
{fatalities/billlon seat kilometres)

injury Rate”
{injurles/billion seat kilomelres)

High Speed Aad X-2000 0.0 (n/a) n/a {n/a)
TGV 0.0 (nfa) nfa {n/a)

Ceonventional Rail 073 (11.9) nfa (nfa)
Ar sorvices 0.19 (0.12) n/a (n/a)

Intercity Transporiation Mode Fatality Rate Injury Rate
{fatalities/billlon passengar {injuries/billion passenger
kllomeatres) kilometies)
Bus services highway n/a (0.55) n/a (18)
urban n/a (0.54) n/a (56)
Automaobiies highway nfa {4.3) nfa (195)
urban nia {4.8) nfa {830)

Intercity Transpocdation Mode Fatality Rate Injury Rate
{ataiities/billion passenger (Injuries/billlon passengar
kikometras) kilometies}
Bus services highway nfe (0.55) nfa (18)
urban n/a {0.49) n/a (38)
Automobiles highway nia (4.1) rfa (113)
urban nfa (4.4) nfa 2€1)

fatality and injury rates differentiate between passengers and in passenger operations

(enclosed in brackets)
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Table 4.8: Public Safety, Summary {2025)

' PROVINGE - ONTARIO and QUEBEC

imercily Transporiation Mode Fatality Rate* - Injury Rate*
{fatalities/billion: seat kilometres) {Injuries/billion seat kilometres)
High Speed Rai X-2000 0.0 (n/a} n/a (n/a}
TGy 0.0 (n/a) . nia (n/a)
Convertional Rai 0.60 {9.70) ’ n/z {n/a)
AF services 0.08 (€.1%) nfa (n/a)

ROVINCE - ONTARIO on

Interc#ty Tramsporiastion Mode Fxtaiity Aate Injury Rate
(fataities /billion passenger {Injuriea/hillion passenger
kilometres) kilometres)
Bus sarvices highway nfa {0.45) nfa (13)
urban n/a (0.44) n/a (48)
Automobiles Righway n/a {3.3) nfa {160}
urban nfa {3.8) nfa (700}
PROVINCE - QUEBEC only
intercity Tramaportation Mode Fataitty Rate Injury Fate
(fataiities/billion passenger ' (injuries/billion passenger
kiometres} kilometres)
Bus services highway nfa (Q.45) nfa {13)
urban n/a. (0.40} nfa (31}
Automobiles highway nfa (3.8) n/a (83}
urban nia (3.8) nfa {215}

fatality and injury rates differentiate between passengers and in passenger operations
(enclesed in brackets)

Table 4.9: Estimated Minimum Average Loss per Victim

Injury Severity Loss per Victim
(1993 dollars/victim)

fatal 1,5666,652.50

non-fatal 78,332.63
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Annexe F-5

" TAUX D’OCCUPATION DES MODES DE TRANSPORT
Obtenu de Transurb Inc,



FACTEURS D’OCCUPATION PREVUS POUR CHACUN DES MODES
DE TRANSPORT

Train conventionnel: 59%
Avion: 70%
Autobus: 60%
Automobile: 1.95

2005 2025
QW-300-MIRABEL 7% _ 75%
QW-300-DORVAL 70% 77%
QW-200-DORVAL 67% 74%
MOT-300-DORVAL 70% 78%
MOT-300-MIRABEL 68% 75%

MOT-200-DORVAL 67% 73%



Annexe F-6

 PREVISIONS D’ACHALANDAGE
Obtenu de IBI Group



1BI

GROUP
Memo )
To D. Beange, D. Courternanche Date December 4, 1994
R. Ledoux, C, Baiilargeon
From Blair Smith Steno bkss
ce: L. Sims, P. Asselin, V. Roquet File No. TO-3437
Subject Estimated Intercity Travel With and Without SR

I have completed the calculation of passenger-kilometres of intercity travel, required for the

High Speed Rail Final Report, and for Dessau’s calculations of energy consumption and
atmospheric emissions. Attached is a sample graph and two tables of MPK {miliions of
passenger-kilometres) estimates,

hese calculations are based on severa] inputs:

measured typical travel distances between major O/D Pairs for each mode and
HSR routing, based on road maps, the HSR chainages from Delcan, VIA
distance tables, etc. These distances are subdivided into SWO, MOTg000

MOT e and MQ, with the total air distances split using factors derived from
conventional rail (or auto/bus where necessary);

the Composite HSR Forecasts, and Composite Reference Forecasts, produced
by IBI and then adapted by KPMG () produce combined C/D tables for al] five
modes according to various scenarics  Residual VIA rail was assumed to divert
75% 1o bus and 25% to auto. For M entréal-Toronto HSR service, an HSR rip
such as Québec-Toronto would be represented by Québec-Montréal VIA rlus
Montréal-Torontoe  HSR to make the complete trip. This results in VIA
ridership actuaily increasing to the east of Montréal and to the west of Toronio;

the so-called "minor-pair VIA® ridership (e.g. Cornwali-Torente) in the Corridor.
For the sake of simplicity, it was assumed that these irips would be re-distributed
to bus (75%) and auto (25%) and have the same average trip distance as the
major OD pairs. For the Montréai-Torento HSR serviee scenarios, half of this
"minor pair VIA” was ailocated to the MOT segment, which would be diverted
to bus and auts. OQutside the Montréal-Toronto segment, minor pair VIA
ridership was assumed to be unchanged. This is not strictly true; some through
passengers (e.g. Woodstock-Cobourg) might be lost if one of the trip ends was a
defunct VIA station {in this case Cobourg), but on the other hand, thers would
also be growth in ridership (such as Woodstock-Kingston) due to the availability
of HSR to make connections at Montréal and Toronto.



ESTIMATED INTERCITY TRAVEL : QUEBEC-WINDSOR CORRIDOR IN 2005/2025

HEVISED DEC.6/94

{Travel in Millions of Passenger-Kitomelres / MPH)
| T

ONTARIO QUEBEC CORRIDOR (in Scope)

Alr Rait Bus Auto HSH  Total Alr Hai fus Auto HSR  Total Alr Rail Bus Auto H58 Total
Relerence Scenarios (No HSRA)
1992 flaso 1,277 767 293 5834 0 B172 194 153 1683 2,561 O 3,081 1,475 920 463 8,394 0 11,253
2005 Base 1,864 767 293 7,731 0 10,656 2689 153 169 3,394 0 4,005 2,152 920 463 11,125 0 14,667
2025 Rase 3.099 767 293 11,704 0 15,864 480 153 169 5,138 0 5941 3,580 920 463 16,842 0 21,805
300 km/h via Mirabel
QWIM, 20051 1,026 0 275 8,956 2,766 11,022 171 ] 186 2,996 1,239 4,592 1,196 0 461 9,952 4,005 15615
QWaM, 2025 1,490 0 277 10,321 4,461 16,549 249 0 175 4,471 1967 5,863 1,739 0 452 14,793, 6,428 23412
MT3M, 2005 1,135 175 262 7,251 1.856 10,779 212 92 186 3,331 624 4,445 1,347 267 - 448 10,582 2,580 15,225
MT3M, 2025 1,675 187 260 10,847 3,200 16,178 329 110 185 5,018 933 6,640 2,004 297 445 15865 4,204 22,819
200 kmvh via Dorval
GW2ry, 2005 1,323 0 292 7079 2490 1 1,184 212 + 188 3,058 693 4,149 1,636 0 480 10,135 3,183 15,333
awz2D, 2025 | 1,988 0 288 10,550 3,912 16,748 a7 1] 178 4,573 1,080 6,148 2,305 0 477 15,123 4,50 22,895
MT20, 2005 1,402 173 276 7,333 1.827 11,011 250 90 187 3,340 201 4,068 1,652 263 463 10,673 2028 15,080
MT20, 2025 2,137 180 276 N012 2906 16,510 394 107 186 5,0.36 I3 6,036 2,531 286 462 16,048 3,219 22,546
300 km/h via Dorval
Qwan, 2005 | 1,073 0 260 6,932 3,286 11,550 171 ] 182 2,989 869 4,212 1,243 0 442 9921 4,155 15,761
QW3D, 2025 | 1,530 0 250 10,277 5,352 17,409 243 0 172 4456 1,389 6,259 1,773 0 422 14,733 6,741 23,568
MT3D, 2005 1,209 176 284 7,228 2438 11,334 244 83 186 3,325 265 4,113 1,453 269 470 10,552 2,702 15,447

1,733 188 248 10,683 4,030 347 112 178 4,924 434 5,995 2079 anm 426 15,607 4,464

MT3D, 2025

22,878

Trips includa twenty-eight major city pairs plus current minor pair VIA. Minor palr auto and bus, plus all trips under 50 km, have been axcludad.

AVERAGE AUTO OCCUPANCY (BUSINESS+NON-BUSINESS) IS 1.95 PASSENGERS PER VEHICLE




© ESTIMATED INTERCITY TRAVEL : QUEBEC-WINDSOR CORRIDOR IN 2005/2025

__(Traval In Millions of Passenger-Kilometres / MPK)

DEC 6/94

MT30D, 2025

Trips include twenty-eight major city pairs plus current minor pai

AVEHAGE AUTO OCCURANCY (BUSINESS+NON-BUSINESS) 13 1,95 PASSENGEHRS PEA VEIHICLE

r Montréal - Québec Segment Toronto — Ottawa - Montréal Segment Southwestern Ontario Segment
Air Rail Bus Auto HSAR Total Air Ralil Bus Auto HSA  Total Ait Rait Bus Aulo +SH Total
Relerence Scenarios (No HSR)
1992 Hase 67 68 121 2,092 0 2348 1,314 704 267 3,249 0 5534 94 148 76 3,053 a 3,97
2005 Basa 58 68 121 2773 0 3,060 1.917 704 267 4,308 o 7194 137 148 78 4,046 Q ‘ 4,407
2025 Base 163 68 121 4,198 0 4,550 3,188 704 267 6,519 0 10,678 228 148 76 6,125 ¢ 6577
300 kv via Mirabel
QW3IM, 2005 54 ¢ 135 . 2.441 558 3,188 1,086 0 264 3,741 2,760 7,852 56 g a2 3,770 - 687 4575
QW3M, 2025 78 0 124 3,651 875 4,728 1,571 0 269 5,493 4,498 11,833 90 0 59 5647 1,055 6,851
MT3M, 2005 90 a2 122 2,765 0 3,069 1,125 0 249 3,778 2580 7,732 133 175 77 4,039 0 4,424
MT3M, 2025 146 110 123 4,183 Q0 4,561 1,641 0 245 5,568 4,208 11,662 217 187 78 6,114 ] 0 6595
200 km/h via Dorval
QW20D, 2005 65 0 136 2,450 482 372 1,402 D 279 3,836 2,116 7.634 69 Q 64 3,809 584 4,527
Qw?20, 2025 93 a 127 3,732 749 4.5 2,108 O 287 5693 3,369 11,457 105 0 63 5,697 873 6,738
MT20D, 2005 99 4] 123 2,765 0 3,077 1,419 g 263 3,868 2,028 7.578 134 173 77 4,040 0 4,424
MT20, 2025 163 107 123 4,184 0 4,575 2,148 0 262 85,749 3,219 11,377 221 180 8 6,115 0 6,594
364G km/h via Dorval
Qw3n, 2005 50 Y 135 2,440 583 3,207 © 1,140 0 245 3,713 2884 7,982 54 0 B2 3,768 687 4571
QW3D, 2025 69 0 126 3,649 820 4734 1" 1,623 G 243 5439 4,759 12,064 80 0 52 5,645 1,062 6,840
MT20, 2005 99 93 122 2,765 0 3,078 1,222 0 264 3,749 2,702 7,937 132 1786 85 4,039 0 4,432
161 112 120 4,181 0 4575 1,702 a 229 5313 4464 11,708 217 188 7 86,113 0 6,59

¢ VIA. Minor pair auta and bus, plus all tips under 56 ke, have been excluded.




PASSENGER-KILOMETRES BY MODE, IN-SCOPE TRAFFIC
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Annexe F-7

COUTS DE PERTES DE PRODUCTION AGRICOLE
Préparé par Marshall Macklin Monaghan
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APPENDIX F-7 - AGRICULTURAL CROP LOSSES

1.

ASSUMPTIONS

As the various high speed rail representative routes pass through some significant
areas of agricultural production, the societal cost of any losses of farmland must
be considered. It should be stressed that these costs are "economic” in that they
do not necessarily involve a cash cost to any one group or individual. The
following assumptions are noted as being relevant to this part of the analysis:

i

if)

i)

vii)

It is assumed that there is sufficient flexibility in route selection so that major
disruption to farm production can be avoided.

Routes will be selected to limit the impact on tile drained fields or if this is
not possible, compensation from right-of-way acquisition will be sufficient to
return the fields to economic production.

Routes will be selected to minimize a situation whereby farm buildings (with
little surrounding land) are separated from the farmland they support.

Where parcels of productive agricultural land are severed from a farm
operation, it is assumed that current farm land rationalization practices will
prevail.

In other words, where a parcel of productive farmland is severed as a result
of the new railway corridor, any remaining parcels will be combined with
adjacent farms (through sale, lease or land "swap") so that the amount of
land lost to production is limited to the extent of the railway corridor.

Routes will be selected to minimize impacts on woodlots and/or productive
sugar maple areas.

Agricultural practices are changing in that farm equipment is sized 1c larger
operations. This equipment is often moved by trailer or on floats fTom fieid
to feld. As such, closure of some of the current railway crossings should not
reduce farm productivity.

A review of highway capacities and of MTO’s and MTQ’s projections for
highway widenings along the Windsor Quebec corridor indicates that most
widenings are needed as a result of local traffic conditions and can all be
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accommedated within existing rights-of-way. As such, there will be no loss
of farmiand or woodlots as a result of additional road requirements.

viii) A review of the airport masterplans and expansion programs for the airports
at Windsor, London, Toronto, Ottawa, Montreal and Quebec City indicates
that these airports can all accommodate their expansion within existing
boundaries. As such, there will be no loss of farmland or woodlots as a
result of additional air capacity requirements.

In general, it is therefore assumed that impact on farm production can be limited
to that which relates to the actual right-of-way (50 m in width).

Within the context of the foregoing, three basic scenarios are evaluated:

I Reference Scenario -

This scenario assumes no basic changes to the technology of any of the
modes. Aithough this scenario incorporates a continuation of existing trends,
this will not result in the acquisition of new rights-cf-way for any of the travel
modes and, therefore, loss of farmiand.

II  High Speed Rail - 200 Xpm Option

This scenario evaluates the impact on market demand and modal split of the
200-250 kph tilting technology.

I  High Speed Rail - 300+ Kph Option

This scenario evaluates the impact on market demand and modal split of the
over 300 kph non tilting technology.

Both high speed rail options will require the purchase of varying degrees of new
rights-of-way.
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AGRICULTURAL CROP LOSSES

Methodolo

This section describes the methods and assumptions used to complete comparisons
between the transportation modes. ’

For purposes of defining the "economic impacts" of agricultural land "ost" to a rail
right-of-way, it is projected that this impact can be limited to the expected loss in
future farm sales. This approach will define the upper limit of impacts, as it
inherently assumes that the national and international farm markets are operating
at capacity. Depending on price elasticity, this loss in production in Ontaric wiil,
therefore, result in increases in produce imports, price increases and/or product
substitution. '

At the other extireme, it can be argued that there is significant excess farm
production capacity. For instance, notwithstanding the price stabilizing influences

“of marketing boards, farm products prices (price received by farmers) have only

mcreased by 6.9% in Ontario and actually decreased by 6.7% in Canada between
1982 and 1992 This compares to an increase of 53.0% in the Consumers Price
Index for all of Canada over the same period. At this extreme, it can be argued
that there could be an actual economic benefit from taking land from farm
production.

Although arguments can be made for both extremes, for purposes of this
comparative assessment, the permanence of the loss of farmland must be
considered; as such, the full loss of farm production will be considered as a ces:
associated with the two high speed rail alternatives.

The specific approach used to identify these costs was as follows:

1}  The corrider was subdivided into eight areas with relatively similar
agricultural production and unit farm sales.

i) The amount of farmiand require to accommodate new rights-of-way was
obtained from the Preliminary Routing Assessment and Costing Study (SNC
- Lavalin and Delcan). As oniy the economic value of "improved farmland”

SC 62-003 Farm Products Price Index; January, 1993
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was utilized in the analysis, only the required amount of Class 1 and 2
farmland was summarized.

iii) Farm statistics in the Counties and Regions affected by the rights-of-way
requirements were analyzed and an annual economic value was identified
per km of right-of-way in each of the eight areas.

iv) Land requirements were combined with the economic value of the farmland
to determine the total amount of the impact for each of the two high speed
rail technologies.

For an economic point of view, the value of farmland is based on expected sales,
not net income to the farmer. This approach assumes that all expenses for items
such as seed and fertilizer fuel, financing, etc. will stay within the Canadian
economy. Limiting the impact of farmland removed from production to total "lost”
farm sales realistically captures all first round "direct" economic impacts. It does
not, however, address the impact on the economy in total as the full indirect and
wage induced impacts may not have been fully included.

Right-of-way requirements were developed by SNC - Lavalin and Delcan as part
of the "Preliminary Routing Assessment and Costing Study". This study based its
information with relation to farm capability on:

1:250,000 / 1:50,000 CLI mapping;

1:50,000 Agricultural Land Use Systems mapping;
1:25,000 Artificial Drainage mapping;

Hydro - Quebec mapping;

1:20,000 Quebec Forestry mapping;

1:20,000 MAPAQ Tile Drainage mapping.

e ¢ & €& & @

These sources provided the ability to identify the approximate distance of new
right-of-way (for each high speed rail option) traversing Class 1 and 2 agricultural
soils. Data are available for 20 km segments of the right-of-way. Matching this
mnformation to the identified summarized listing of new rights-of-way requirements
results in the following estimate of agricultural lands affected for each of the two
high speed rail options.
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EXHIBIT 1

SUMMARY OF RIGHT-OF-WAY REQUIREMENTS (EM)
______ 200 kph +300kph

Windsor to Toronto! 3638,0 3740

Total New R.O.W! 1840 181,0

Through Agricultural

Land? 291,3 304,0
Toronto to Ottawa!l 409,0 411,0

Total New R.O.W.! na . na

Through Agricultura]

Land? : 1413 146,0
Ottawa to Montreal! : 177,0 194,0

Total New R.O.W.! 0,0 50,0

Through Agricultural

Land? 193 30,8
Montreal to Quebec! . 2730 2720

Total New R.O.W.! : - 00 0,0

Through Agricuitaral .

Land? 1074 ; 115,3
Total System* 12280 1251,0

Total New R.O.W.! 1840 2310

Through Agricuitural

Land? 5598 556,1

Sources: ! Canadian Institute of Guided Ground Transport. Quebec - Oniario high

Speed Rail Project: System QOuperations and Costs, August 1994, p. 2 and 6.

2 Quebec - Ontario, High Speed Rail Project Preliminary Routing Assessment
and Costing Study, Final Report, SNC-Lavalin and Delcan, July 1994, Table
6.2a and Table 6.2b

F-7.5



LOST AGIIGUL TUHIAL PRODUCTION AS A RESULT OF ROW AQUISITION  EXHIBIT 2

J T-ANNUAL
IMPROVED adjusied for # reporiing VALLIE"

! NUMBER AREA AREA | EXPENSES SALES AVERAGE NET SALES A OF

! of tarms of farms of farms (% millicn} (% million) size sales  expenses net | AFARM ki OF TRACK ° TRACK *
! {000 haj (000 ha} (ha) {$/ha) ($/ha} {3Ma) (3 {$ 1985) (% 1992)
ONTARIO SECTION T R
‘Essex 2644 135.769 121.394 169.286 211273 497 16079 12884 3196 154880 $8,040

Kent 2913 219.956 209984 209.587 251,921 721 11997 9881 2016 | 14533 $5999 . -

Micdiesex 3244 252.373 221.255 294,460 346.766 682 15673 13309 2364 | 16,124 $7.836 - .

Oxturd 2450 169.409 150.316 275.165 333.269 611 22171 18308 3865 | 23619 §11,086 o ¢ - :
~ AVERAGE "$8,018 . | $8315 1
Brant 988 64.322 54.655 77.481 90.946 553 16640 1,4173 2467 | 13,649 $8,320 N
Hamilton-W 1393 58.713 49.425 53336 110.032 355 22262 18884 zavae | 1i1g86 $,131

AVERAGE -$9.655- | 510,013 ¥
Hafon 834 48.078 36.854 77.580 86.046 442 23348  2,105.1 2297 | 10,151 $11.674 . 00 -
Pect 824 52.397 43371 50.831 55332 526 12758 11720 1038 5462 $6.379 .
~ AVERAGE ' $9,138 1t
- Durham 2218 144 945 107.274 144,977 163.828 484 . 15272 13515 175.7 8,499 $7.636 - -

AVERAGE $7918 v
Northumberland 1555 120374 80.312 73.856 83.217 516 10362 $19.6 116.6 6,020 $5,181

lastings 1351 135.004 65.731 41.605 49.801 a8.7 757.6 634.3 123.3 5,959 $3.788 R

ennox-A T 781 83.737 44.769 30.308 34.515 589 7706 678.7 93.9 5,529 $3853
- Crontenac 861 92.744 40.290 21.955 26.348 468 6540 5449 109.0 5,102 $3.270 '

eeds 8 G 1546 147.118 76.413 54.045 63.580 484 8324 7073 1248 6,167 $4,160 . : :

AVERAGE $4,186 $4341 V |

OQURCE: SC 96-107 & SC 96-108 CENSUS CANADA 1886:AGRICULTURE
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LOST AGRICULTURAL PRCDUCTION AS A RESULT OF ROW AQUISITION EXHIBIT 2

"ANNUAL
PROVED adjusted for # reporting VALUE"
NUMBER AREA AREA EXPENSES SALES  AVERAGE NET SALES xm OF
ol farms of farms of farms {& milliory ($ million) size sales expenses net FARM /&m OF TRACK * FTRACK *
(000 ha) {'GO0 ha) {ha) {$Ma} ($/na) {$/ha) {5} (% 1985) (5 1992y
ONTARIO SECTION (confinued)
Lanark 1112 117.794 48.295 24.165 31.664 434 655 .6 603.9 817 2,247 $3,278
Oitawa-C 1674 128.433 92.513 82855 92270 553 9963 894.6 10t.7 5,624 34,981
Russel! 1385 117.667 96.075 80.447 143.870 69 4 10811 8373 2438 16,912 $5,408
Prescoll incl. Incl incl. incl. incl. incl. incl, incl. incl. inch o
AVERAGE $4,806 s4685 W
QUEBEC SECTION
Argenieuil 315 38.636 16.540 11.828 13.829 525 8361 7152 120.9 6,349 54,180
Deux Montagnes 883 41.724 32.284 37.428 46.214 36.6 14315 1,159.3 2ve.2 9,953 $7.157 -
' Assomgion 680 53.337 26.507 48.783 55.428 419 204986 1,711.3 3383 14,183 $10,248 . ":‘: CE
AVERAGL "$7.660 $8,351 Vit
Maskinonge 478 34.338 24.934 26.683 33646 522 1,349.4 1,070.1 2793 14,567 36,747 Br
Porineuf 826 68.069 40.461 34.754 44 791 48.4 1,107.0 8590 2481 12,006 45535 S
AVERAGE 85,997 - 56,538 Vil
* 50 m wide=
- . 5000 hectares/km
SQURCE: 5C 86-107 i SC 96-108 Census Canaug 1986: Agriculure

SCURCE: 5C 96-107 & SC 96-108 CENSUS CANADA 1986 AGHICULTURE



FEeonomic Cost of Farmland

As previously noted, the economic value of farmland was defined based on the
level of sales experienced. As the most recent data available are those contained
in the 1986 census, these statistics relate to 1985 farm sales.

The relevant farm statistics are detailed in the preceeding Exhibit 2 and in the
following Exhibits 3.1 and 3.2.

Exhibit 3.1 illustrates the cost of the farmland for a ten year period (2005) in 1992
dollars. If the land values detailed in Exhibit 2 are combined with the length of
Class 1 and 2 farmland required for the various options, the total costs will range
from a low of 340.5 million for the 200 kph option to a high of $48.1 million for
the over 300 kph option.

Exhibit 3.2 illustrates the cost of the farmland lost for a 30 year period (2025) in
1992 doilars. For this time frame, the total costs range from a low of $121.5
million for the 200 kph option , to a high of $144.4 million for the over 300 kph
option. '
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ANNUAL COST OF "LOSS" OF FARMLAND--EXHIBIT 2.1

(2005-31592)
SECTCR 200 kph +300 kph
length cost length cost
{(km) - (% rmillicn) (km) (3 million)
i 207.3 17.24 |, 110.1 8.18
it 845 8.46 193.8 19.42
il 0.0 0.00 0.0 0.¢0
v 0.0 0.00 87.0 6.83
v 38.5 1.71 58.0 2.58
Vi 1215 8.06 0.0 .00
Vi 0.0 0.00 308 2.57
Vil 107.4 7.02 1153 754
S TOTAL| 5802 0 ‘34045 { - 5361 . . 84843

ANNUAL COST OF "LOSS" OF FARMLAND--EXHIBIT 3.2

(2025-312392)
SECTOR 200 koh +300 kph

I length Cost | length cost

; (k) (S mittion) (krn) (3 million)

| 207.3 51.71 1101 27.47

if 84.5 25.38 183.9 58.28

H] .0 0.4¢ 0.0 0.00

Y 0.0 0.00 87.0 20.67

vV 38.5 514 £38.0 7.68

V1 121.5 18.17 0.0 0.00

Yl 0.0 -0.00 30.8 7.72

VIl 1074 21.07 115.3 22.82
TOTAL | 5802 - $121.48 535.1 $144.40
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SUMMARY OF IMPACTS

This section presents a summary of the environmental and $oCiO-€CONOMIC IMpacts
of each of the conventional transportation modes in the Corridor (rail, plane, car
and bus) based on the results of selected case studies. Detailed information
collected from the case studies is found in Section 2 "Detailed Description of the
Case Studies".

The transportation facility environmental reports selected as case studies were all
completed in the Province of Ontario. The Ministére des Transports du Québec
has indicated their approval of the selection of Ontario studies as there are very
few recent environmental reports completed for transportation projects in the
Queébec portion of the Corridor. It is assumed that the environmental impacts of
transportation infrastructures are consistent across provincial boundaries.

Case studies were selected from recently completed environmental reports in the
Windsor-Québec City Corridor. For air travel, that requirement was easily
fulfilled. Most of the air traffic in the Corridor will begin or end at Lester B.
Pearson International Airport which has recently completed an Environmental
Impact Statement for the addition of three new runways on airport property. A
percentage of the use of these new runways will be for domestic wravel within the
Corridor. Therefore, the environmental impact of additional runway space
required for increased travel in the corrider was provided directly by this study.

In regard to motor vehicle transportation (bus and car), it was assumed that the
primary Highway Corridor through Ontario would continue to be Highway 401.
The Ministry of Transportation of Ontario indicated that, over the next thirty
years, Highway 401 is scheduled for widening along its length, but within the
existing right-of-way. To determine the environmental impacts of these scheduled
widenings, Environmental Study Reports (ESRs) were collected that involved the
expansion of highways within southern Ontario including Highway 401. The
several ESRs examined involved significant natural features in the Corrideor such
as Class 1 wetlands, river crossings and urban and rural environments. Through
the amalgamation of these studies, an accurate lilustration of the impacts of the
future widening of Highway 401 can be obtained.

SNC-Lavalin and Delcan in their Preliminary Routing Assessment and Costing
Study, have inventoried the natural features that will be affected by the proposed
HSR routes. By using this background information, the impacts can be
assessed through the comparison of environmental impacts obtained from the GO
Rail case studies. One of the GO Rail studies examined included a large amount
of new track construction, one of the very few rail construction projects in Ontario.
A second GO Rail study included an analysis of new station impacts. This can be
applied to subsequent study of intermediary stops on the HSR route. GO Rail
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L1

service expansion environmental studies were also used to address the
environmental concerns related to the continuation of conventional rail service.

AIR TRANSPORTATION

The case study deals with the impact of the new runway construction and
operation on the environment. The number of kilometres for analysis is the total
length of the three new runways proposed for Lester B. Pearson International

Airport (LBPIA).

Following is a summary of impacts:




EXHIBIT 1
CASE STUBIES

Environmental Impacts of Runway Expansion

Lester B. Pearson International Airport

CRITERIA
Number of Impacts Impacis/km
(7.8 km of new runway)
ESAs and 0 0
ANSIs
Yegetaton . No unique vegetation g
(30-36 ha of vegetation replaced)
Stormwater . 2 creeks (.26/km
Water Quality Mitigation techniques, for chemicals -
used:
Aircraft De-Icing Fluids
Runway De-Icing Compounds
Rubber Removing Compounds
Fire Fighting training
Fisheries 2 creeks (no negative impacts) 0
Wildlife 96 bird species 12 bird species/km
11 mammal species 1.4 mammal species/km
Noise Reduction in aircraft noise as quantitative comparison of aircraft
compared 10 base case. noise in noise criteria
Alr Quality 35% reduction in CO 5.7% improvement/km
10% reduction in NOx
Land Use - 2: 0.26/km
. land uvse constraints
. building height restrictions
Archaeology 1 heritage location 0.13/km
and Heritage
Economic $ 9 billion in 15 years 377 Millionfvear/km
Impacts 3 0.6 billion per year .

Not quantifiable.




BUS AND PRIVATE AUTOMOBILE

These modes consider the number of kilometres of new highway facility that must
be constructed. In the following Exhibit 2, the total number of case study
kilometres alters for a number of the criteria as they may not have been measured
in all of the case studies analyzed.

Following is a summary of impacts:
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EXHIBIT 2
CASE STUDIES
Environmental Impacts of Highway Expansion

High'way Expansion in Ontario

NUMBER OF
CRITERIA CASE STUDY
KILOMETRES # of Impacts Impactiskm
ESAs and 25 .2 0.08/km
ANSIs
Vegetation 45.6 . No unique vegetation g
. Landscaping for
mitigation
Wetlands 17.7 . 1Class 1 0.06/km
. 1Class 2 0.06/km
Water Quality 45.6 . 36 water crossings 0.79/km
Fisheries 45.6 . 36 water crossings with -
mitigation techniques to
maintain habitat
Potential Spills 18.5 . mitigation {0 trap and =
contain spills
Wildlife 26.6 . impact negligible -
Noise 4.6 . DO noise protection e
measures required
Land Use : 26.1 . Impact negligible . —
Archaeological 446 . 15 archaeoclogical sites. 0.34/km
and Heritage (archaeological}
Barrier Effect 20.6 . mitigation techniques =
Waste 19.5 . all excess material reused g
Management or recycled
Air Quality 8.4 . No impact a
De-icing 4.5 . consideration in —
Chemicals landscaping
Snow Drifting : 3.4 . mitigation -

Not quantifiable.
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1.3

RAIL TRANSPORTATION

Two summaries are provided for the rail transportation mode. One provides a
brief illustration of service and track upgrades, while the second reviews the
impacts of new station located along an existing track.
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EXHIBIT 3
CASE STUDIES

Environmental Impacts of Rail Service Upgrades

Rail Service Upgrades

NUMBER
CRITERIA OoF
KILOMETRES # of Impacts Impact/km
ESAs and 130 .10 (.08/km
ANSIs
Vegetation 130 . 22 regionally rare 0.37/km
. 5 provindially rare 0.04/km
. 1 nationally rare 0.01/km
Forest 80 .3 0.04/km
Water 130 20 significant 0.15/km
crossings
30 . 11 major bridges 0.14/km
Fish 130 . 4 high quality habitats 0.63/km
. 2 good ' 0.02/km
. 3 fair 0.04/km
. 5 poor 0.04/km
Wildlife 130 2 Mammals 0.02/km
(significant species)
30 . 8 rare Birds 0.1/km
80 . 1 rare Insect 0.01/km
30 . 2 rare Herpetofauna 0.03/km
Wetlands 130 .2 Class 1 0.02/km
.1 Class 2 0.01/km
.1Class 3 0.01/km
.3 Class 6 0.02%am
Noise 130 . No impact evaluated eisewhere
Land Use 130 . No impact evaiuated elsewhere
Archaeolo- 136 . 20 heritage 0.15/km
gical and
Heritage




EXHIBIT 4
CASE STUDIES
Environmental Impacts of Rail Stations

Vegetation . No impact
Water Quality/Quantity . No impact
Moise . No impact from Rail

. No impact from Motor Vehicle
Land Use Some impacts on urban areas
Heritage . One station for refurbishing




!\)
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DETAILED DESCRIPTION OF CASE STUDIES

Case study projects have been drawn from the Windsor - Quebec City corridor.
Therefore, the case studies are all uniquely Canadian and all within the same
regional, climactic and social infrastructure as the proposed HSR routes.

AIR CARRIERS - DOMESTIC

Two small airports will be built in southern Ontario within the next thirty years,
one in Bancroft, the other in Hanover. These airports, however, will have no
influence the Quebec-Windsor corridor. The B.ITPOI‘TS will be for general aviation
ONLY, des1gned for light single and twin engine planes wnh no scheduled
comruter service. One of the major facilities that will service domestic travel in
the corridor is Lester B. Pearson International Airport (LBPILA). In 1997,
Transport Canada completed the Lester B. Pearson International Airport; Airside
Development Project. Environmental Impact Statement, to examine the impacts
of three additional runways. Due to the detailed scope of the study, the fact that
it is directly applicable to this project and the recent time frame in which it was
completed, it was selected as the case study for the examination of the
environmental impacts of air-travel infrastructure.

Case Study Description

Transport Canada has proposed three new runways at LBPIA to expand capacity
in order to cope with future demand. Two runways east-west will increase the
overall capacity of the airport by about 30%; and one additional runway in the
north-south direction is designed to increase the airport’s capacity when wind
conditions preclude the use of the east-west runways.

Environmental Impacts

ESAs and ANSIs
No ESAs or ANSIs are located within airport lands.

Vegetation

Between 30-36 ha of vegetation would be replaced with paved surfaces. No rare
Or uncommon vegetation has been noted in the vicinity of either cne of the
proposed runway options. Vegetated areas not replaced by paved surfaces would
be replaced by managed domestic grasses. Potential operational impacts of any
of the proposed runways are not anticipated, due to the resilience of these grasses.

Stormwater

There are two creeks that could potentially be affected by airport expansion -
Mimico Creek, off LBPIA property but which drains the eastern portion of the
site; and Etobicoke Creek which drains a westerly portion of the site. Analysis
completed in conjunction with the Ministry of Natural Resources indicates that
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effects on the quantity and quality of water expected in both the Mimico and
Etobicoke Creeks will not be significant.

Water Quality

Adircraft De-Icing/Anti-icing Fluids: Application volumes of aircraft de-icing/anti-
icing fluids would be expected to increase in the future due to increased air traffic,
however net increase in ADF usage will be primarily at Terminal 3 where it will
be collected and hauled offsite for treatment. The new dedicated de-icing facilities
at T1 and T2 that are planned to be closer to the runways will include glycol
collection and recycling facilities thus eliminating most glycol contaminated runoff
at the airport. -

Runway De-icing Compounds: The use of runway de-icing compounds would
increase with the new runways. The dissolved oxygen modelling analysis has
determined that stormwater contaminated by urea would not require treatment
prior to discharge to the receiving streams.

Rubber Removing Compounds: Aircraft tire rubber is removed from the
touchdown areas of the runways approximately twice per year using a chemical
compound and high pressure water. The quantity of runoff fom this process is
very small and does not reach the receiving stream. Therefore, there is no existing
streamr Impact.

Fire Fighting Training Exercises: Chemicals resulting from fire fighting exercises
will be contained within the training area and not allowed to enter the airport
drainage system.

Fisheries

Approximately 450,000 m? of fill would have to be placed in the Etobicoke Creek
and Spring Creek floodplain, with a similar range of quantities excavated from
other areas of these floodplains to manage storage capacity. Although realignment
may cause considerable disturbance to existing fish habitat in both creeks,
planning, design and engineering considerations which include fish habitat
requirements may result in a net benefit to the existing quality of aquatic habitat
in these watercourses.

Etobicoke and Mimico Creeks are designated by the Ontario Ministry of Natural

esources as capable of supporting warm-water fisherv. No rare species,
migratory salmonoid, warm-water spawning runs, or cold-water fish habitat have
been identified in the vicinity of the airport.

With the exception of minor short term impacts during runway construction or
construction of mitigation measures, it is not anticipated that airport expansion
would have a negative impact on aquatic resources.




Wildlife

There are large areas of natural and managed vegetation on the airport site which
are restricted from public access. These lands provide a varied habitat for birds
and mammals. A total of 96 species of birds were found utilizing LBPIA property
for nesting or feeding areas. Three regional rare bird species nesting at LBPIA
included the northern Harrier, the Upland Sandpiper and the Grasshopper
Sparrow.

In addition to birds, 11 mamimal species have been identified. These species
included eastern cottontail, woodchuck, grey squirrel, meadow vole, raccoon,

striped skunk and with tailed deer, American beaver, European Hare, coya?e and
American Mink.

The present and future ecological significance of the LBPIA property is, at best,
moderate given the urbanization occurring throughout the local area. Altlough
mitigation measures would be put in place to reduce some impacts, Trausport
Canada must actively manage on-site wildlife to minimize the potential of wildlife-
aircraft collision. The priority must be the protection of public safety.

Noise

One objecuve of thc Alrside Development Project is to develop and operate the
airport in a manner such that noise exposure contours for future years remain, as
much as possible, within the contour that was used by municipalities to plan their
communities. This is known as the 1996 Noise Exposure Progecmon (1996 NEP)
prepared in 1984.

Between 2001 and 2011, the noise impacts of the proposed option are forecast to
become progressively lower than those of the base case (NEP 1996). This forecast
decrease is largely due to the reduction in the number of sensitive night cperations
which would be unavoidable under the existing runway situation due to inadequate
capacity.

Air Quality

LBPIA is situated in Canada’s most urbanized area. It is intersected by a network
of major highways and arterial roads and is experiencing increasing
industrialization. To quantify LBPIA’s contribution to the local air quality, a series
of three on-airport air monitoring studies have been completed since 1978
Prediction of future emissions and pollutant concentrations were made by using
the Emission Dispersion Modelling System. Current emissions were modeled for
comparison with the monitored results,

For the east-west runways, the EDMS meodelling for 1996 and 2001 indicates
emissions from the airport under the proposed option would be less than those for
the base case. For Carbon Monoxide (CO), the difference is about 35% and for
oxides of nitregen (NOx) about 10% in 2001.
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Congestion and the need to queue airplanes are major contributors to air poliution
as engines are the most inefficient when idling. Airport expansion would provide
greater capacity, thus reduce queuving. In addition, the introduction of much
cleaner Chapter 3 aircraft will reduce airport-generated emissions.

Land Use

In developing new runway options, a conscious effort has been made by Transport
Canada to protect the integrity of municipal Official Plans that are based on the
1996 NEP ncise contours. The runway proposal however, would result in some
additional land use constraints both from the perspective of building heights under
flight paths, and on a few residential areas.

Archaeology and Heritage Resources

Two of the proposed runways are located in areas of high potential for prehistoric
archaeological remains. These sites will require test excavations, if they are
subjected to potential construction impact. Mitigation measures will be used.
Runway 05R-23L involves a potential impact to the Fifth Line cemetery and
church. Development of this property would require the acquisition of the land.
In so doing, the remains would have to be removed form the cemetery and the

cemetery Tegallv and formally closed in accordance with the Ontario Cemeteries

Act.

Economic Impacts

With additional runway capacity, the airport economy is expected to contribute an
additional $3.5 billion in business revenue to the local economy over the next 15
years. Accounting for the spin-off effects of the business revenue, the impact on
total provincial output is expected to exceed $9 billion.

AUTOMOTIVE AND BUS TRAVEL

It was assumed that cars and buses would continue to travel Highway 401 to the
year 2025. Through discussions with Glen Pink of the Ministry of Transportation
Ontario, the following assumptions were generated for the widening of Highway
401 within the next thirty years from Windsor to the Quebec border. The number
of lanes incicated are the total number of lanes that would be available both east
and west bound traffic.
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Existing Projected

Route Segment # of Lapes # of Lanes
Windsor - Milton 4 lanes 6 lanes
Milton - 427 6 lanes 8 - 12 lanes

427 - 409 (Toronto) 8 lanes approx. 14 lanes
Neilson - Regional Road 23 6 lanes 12 lanes
Regional Road 23 - Oshawa 6 lanes 8 lanes

Oshawa - Hwy. 115 . 6 lanes 8 lanes

Hwy. 115 - Kingston 4 lanes 6 lanes
Kingston - border 4 lanes 4 lanes.

All of the widenings to be completed on the 401 will remain within the existing
right of way. Therefore, there will not be any assumption of land to expand the
route. The introduction of High Speed Rail in the Windsor/Quebec City corridor
will most likely not affect the number of lane additions required on the 401.

Case Studv Descriptions

Several Environmental Study Reports (ESR) were reviewed as case studies to
obtain examples of significant natural features in the Windsor - Quebec City
corridor. The reports reviewed are as follows:

Highway 401 Reconstruction and Six-Laning from 1.2 km west of Guelph Line
Road easterly to 0.8 km west of Highway 25. (Total length 8.7 km) Town of
Milton

AND

Highway 401 Reconstruction and Six-Laning from 0.15 km east of Wellington
County Road 33 easterly 10 1.8 km east of Highway 6. (Total

length 10.8 km)
Township of Puslinch
- example of the environmental effects of widening in the median

Highway 115, from 4.7 km east of Highway 115/35 easterly to approximately 1.0
km west of Peterborough Count Road 10 including County Road 32
Interchange. (Total length 8.4)
Township of Manvers, County of Victoria; Township of Cavan, County of
Peterborough.

- example of highway widening on the shoulder

Dorchester Road Easterly to 2.1 km east of Highway 73: Work of Advanced
Fill adjacent to Highway 401 through the Dorchester Swamp. (Total length 1
km)




Township of North Dorchester
- example of construction effects on a Class 1 wetland

GWP 322-89-00, Queen Elizabeth Way Sixteen Mile Creek to Highway 406
GWP 435-92-00, Queen Elizabeth Way Jordan Road to Sixteen Mile Creek
(Total length 4.5 km)
Regional Municipality of Niagara, City of St. Catharines; Town of Lincoln

- example of bridge overbuilding, 'ESR in urban environment

Highway 416, from 1.2 km north of Highway 401 northerly to 1.3 km north of
the South nation River Including County Road 21 Interchange - 12.2 km.(Total
length 12.2 km )
United Counties of Leeds and Grenville, Township of Edwardsburgh.

- construction of a new bridge structure

2.2.2 Impacts of Highwav widening in the ’\JIEDIAN of the Risht-of-Way

The case studies selected to analyze the environmental impacts of Highway
widening in the median were:

Highway 401 Reconstruction and Six-Laning from 1.2 km west of Gueiph Lm
Road easterly to 0.8 km west of Highway 25.
Town of Milton

AND

Highway 401 Reconstruction and Six-Laning from 0.15 km east of Wellingten
County Road 33 easterly 10 1.8 km east of FHighway 6.
Township of Puslinch

Although not adjacent, the two sections are very close together on the 401
corridor. For the purposes of this study the two reports have been analyzed as
one to obtain a larger study area and therefore a larger cross-section of impacts.
The reports cover a section of Highway 401 that passes through a rural area,
flanked primarily by agricultural land or land which has been left in a "natural "
state due to its wetland characteristics. The new travel lanes for the 401 will be
"added to the median rather than the outside shoulders, reducing some of the
potential impacts. The wetlands and water courses along this stretch of Highway
401 constitute the most significant environmental features.

Matural Environment

ESAs and ANSIs
No ESAs or ANSIs are crossed by the study section of the highway corridor.
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Vegetation

Landscaping will be undertaken following construction, using salt tolerant species
where appropriate, to compensate for tree removals and to improve the general
appearance of the reconstructed- highway. landscaping efforts will be
concentrated at sensitive water crossings to improve: cover conditions and enhance
existing fisheries habitat. Landscaping will be carried out under a separate follow-
up contract.

Since the new travel lanes are being added to the median rather than the outside
shoulders, it is not anticipated that vegetation damage from salt spray will increase.,

Water/Drainage/Stormwater/Fisheries

For each watercourse, various habitat conditions such as flow characteristics,
temperature, dissolved oxygen concentration, stream width and depth, water
quality, substrate type, vegetative and riparian cover were recorded, Where
appropriate, electroshocking was undertaken to sample the existing fish
populations.

Based on an environmental study, measures were incorporated into the proposed
project to minimize potential impacts on the identified fisheries resources and
water quality. Some of these measures involved modifications to the actual design
of the project, aimed at minimizing long-term impacts on the water quality of the
receiving watercourses. Other measures were related primarily at minimizing
erosion and sedimentation during the construction and immediate post
construction stage. Such measures included timing constraints for work proposed
at various watercourses.

In addition to maintaining the quality of runoff to wetland areas by avoiding direct
discharge of median stormwater to outlets near creek locations, an attempt has
been made to maintain the water balance in these areas by maintaining the
existing drainage basin configuration in the highway drainage design.

Concern has also been expressed over long-term impairment of water quality
resulting primarily from the conversion of the existing open median drainage
system t0 a closed (storm sewer) system. In response to this concern MTO has
been able to design the new drainage system such that the median storm sewers
will outlet into outside ditches rather than directly into sensitive watercourses
through catchbasins installed in existing culverts. Where possible and appropriate
the sections of outside ditches berween the new median outlets and the receiving
watercourses have teen treated with "permanent” flow checks constructed either
of rock (with geotext filter) or gabions as required. These installations will allow
for the absorption, infiltration and/or removal of contaminants from highway
drainage in the long term, thereby helping to protect water quality in these
sensitive watercourses. In addition, several sections of steep ditching will be
treated with rip-rap to minimize future scour problems. '
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. 11 water crossing are included in the Town of Milton ESR.

6 water crossings are included within the Township of Puslinch ESR.
Potential Spills )
The Halton Region Conservation Authority requested consideration of instailing
spill containment devises in portion of the drainage system which discharge to
Kelso Lake, so that any highway spills that occur in this area could be contained
and removed before they reach the lake. MTO has concluded that there are no
practical devises that could be added to ensure the containment of all spills. The
new drainage system, by discharging to outside ditches in all cases will generally
provide an opportunity to trap and contain spills. Small spills could be contained
in the sump of the median catchbasins, which have been designed to drain to one
side of the median barrier in all cases, to facilitate regular cleanout.

Noise

Highway noise impacts were raised as a concern by staff from the Halton Region
Conservation Authority who requested consideration of constructing a noise
barrier to reduce noise levels at Kelso Conservation Area. MTO’s current no
noise policy requires that MTO consider noise mitigation in relation to new
construction for "noise sensitive" areas only. Noise sensitive areas are defined as
year-round residential uses and consequently, the Conservation Area does not
qualify for consideration under the existing policy.

Archaeological and Historical Resources

There are no "built environment" features of historical or architectural interest
which will be affected by the proposed project. Test pitting was undertaken at
several locations within the right-of-way which were found to be undisturbed by
previous construction activity. This survey yielded no archaeologically significant
materials and no further archaeclogical investigations are planned.

Waste Management

These projects will generate significant quantities of ’surplus’ materials particularly
asphalt, concrete and metals. An MTO/MOEE protocol identifies material-by-
material management options both inside and outside the construction area, which
includes the right-of-way and boundary property. All excess materials must be
reused or recycled. MTO encourages the reuse of materials such as excess asphalt
by accepting up to 30% crushed asphalit in Granular ’A’” and 25% recycle material
in binder courses.

Inside the right-of-way, materials such as asphalt, concrete and earth may be
reused as a construction material. Materials may also be temporarily stockpiled
inside the right-of-way in preparation for these uses.

If the contractor elects to dispose of the asphalt as fill, the material must be
placed a minimum of 30 meters from any watercourse or waterbedy, a minimum
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of 100 metres from any water well or individual dwelling, a minimum of 460
metres from any residential development and a minimum of 2 metres above the
level of the groundwater.

Impacts of Hichway Widening on the SHOULDER of the Right-of-Way

The case study selected to examine the effect of highway widening on the shoulder
of the existing pavement was:

Highway 115, from 4.7 km east of Highway 115/35 easterly to appreximately 1.0
km west of Peterborough Count Road 10 including County Road 32
Interchange. Towmnship of Manvers, County of Victoria; Township of Cavan,
County of Peterborough.

This project involves the widening of Highway 115 from the existing two lanes to
four lanes with a rural cross-section. The construction of the two additional lanes
north of the existing centre lane will include a 22 m grass median. The median
will allow for ultimate widening to an 8-lane cross section including stormwater
drainage.

Natural Environment

Vegetation

The project is located in an area of varied vegetation including mixed woodland,
plantation and wetland habitat with cultivated and unimproved farmiand. No
"extremely" significant vegetation communities exist within the limits of the project.
There is an area of the Ganaraska Forest located towards the west end of the
project. This consists mostly of maple and beech trees with a mixture of white
pine and hemlock. The Ministry of Natural Resources feels that due to the large
size of this forest, the loss of a small area will pose no serious impact.

Water Quality
The Ministry of Natural resources has requested that the sedimentation of Cavan
Creek not be increased as a result of Highway reconstruction. This is to avoid the
possible downstream effects of siltation upon the high value marshes located at the
creek’s mouth.

. There is one Creek crossing within the study boundaries.

Water Course Realignment

Relocation of a tributary of Cavan Creek in the vicinity of the proposed County
Road 32 interchange is required to accommodate the proposed interchange ramps.
The proposed watercourse realignment requires the extension of the exdsting
concrete culvert as well as the addition of two new culveris. A new water course
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with a 1.5 m flat bottom channel completes the realignment. The invert and
sideslopes up to a height of 600 mm above the invert will be lined with riprap and
geotextile. This will help to facilitate the fish spawning activities. The upper
slopes of the channel will be covered with top soil and protected form erosion with
seed and mulch.

Fisheries

The Ministry of Natural resources has identified the tributary streams of Cavan
Creek as being sensitive fish habitat. They requested that protective measures be
taken to minimize the detrimental effects such as erosion and siltation on brock
trout. In order to facilitate such a measure a non-standard special provision is
included in the contract to restrict construction activity within or near the stream
10 the period between May 1st and October 1st prior to fall spawning.

Wildlife
The Ministry of Natural Resources has identified several areas classified as upland
habitat but no specific environmentally sensitive areas for wildlife were identified.

INoise
It is not expected that the proposed improvements will increase noise levels

significantly. No noise protection measures are planned for this section in the
future. :

Air Quality

No major concerns are anticipated with regard to air quality resulting from the
construction of this project. To assist in minimizing air degradation as a resuit of
construction activity, this contract includes the use of calcium chloride and water
as dust suppressants.

fand Use

The predominant land uses within the project limits are wood lots and agricultural.
The Ministry of Agriculture and Food has identified the lands in the County of
Victoria as having Class 6 soils and thus has no major concerns with regard to the
highway widening. Soils in the County of Peterborough adjacent to the highway
are Class 2 soils, in this area property acquisition has been kept to a minimum.

Barrier Effect

Through the elimination of at-grade access to the highway and the provision of
interchanges, previous problems accessing the highway and safety issues will be
eliminated. Although there has been some concern by area residents about the
loss of private entrances to the highway, alternative access will be provided via
township roads. The agricultural representative for Durham East noted that some
farmers may experience some out of way travel and inconvenience as a result of
field entrances being closed. He also recognized the fact that the Ministry of
Transportation has attempted tc minimize these impacts in the design.
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Archaeology and Heritage Resources

As requested by the Ministry of Recreation and Culture an archaeology survey was
completed along the Highway 115 corridor to investigate the degree of impact the
construction would have on any known or unknown sites.

Although additional unrecorded sites were found along the route, none of these
or the six previously recorded locations are impacted as a result of any highway
construction.

Snow Drifting

This section of Highway 115 lies in a relatively heavy snow belt area. This
combined with high winds which pick up snow as they blow across the open
agricultural areas have created severe white Out conditions in the past. Through
consultation with the Ministry’s Research and Development Branch a number of
solutions have been recommended to help alleviate these problems. These include
the use of "fat bottom" snow storage ditches, snow hedges, and the flattening of
side slopes.

Impact of Hichwav Construction through a WETLAND

The Case Study selected to evaluate the impacts of highway consiructicn through
a Class 1 wetland was:

Dorchester Road Easterly to 2.1 km east of Highway 73: Work of Advanced
Fill adjacent to Highway 401 through the Dorchester Swamp.
Township of North Dorchester

The Dorchester swamp, extending from Dorchester Road to the east limits of this
project on both sides of Highway 401, is considered a very significant natural area.
It is classified as a Class I Wetland, the highest category and level of significance
as well as an ANSI (Area of Natural and Scientific Interest). The watertable is
very close to the surface and in some cases at the surface, with deep organic souls
enabling the entire swamp to act like a huge sponge. Concerns were raised by the
Upper Thames River Conservation Authority regarding changes in the hydrology
of the swamp due to the proposed widening of Highway 401 and interchange
constructicn. A total of approximately 180,000 m® of 'muskeg’ must be removed,
to an average depth of 3 m, with a few deeper pockets, about 6 m deep near the
west end of the project.

Natural Environment

Yegetation

The Dorchester swamp has been designated an ANSI because it contains some
excellent stands of vegetation, including open cattail marshes, dense stands of
swamp scrub, swamp forests, upland forests and coniferous plantations. Only srnall
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areas of naturai vegetation (approximately one-third of a hectare in each
quadrant) will be disturbed by this project. Clearing of vegetation will be kept to
the minimum required for construction and advanced fencing will be undertaken
to protect the retained vegetation. Landscaping will be undertaken along Highway
401 and particularly at the interchanges, following the highway reconstruction
program.

Water Quality

There are several cold water streams that cross the 401. There are concerns that
excessive sediment discharges into these watercourses could have an adverse
impact on existing and potential spawning beds in the area of the proposed
constructicn and at locations downstream.

Numerous measures will be included in this project in order to mitigate
construction impacts. An operational constraint will be included in the contract
to strictly control the sequence of operations to minimize sedimentation of
watercourses. Sections of watercourses requiring work will be isolated using
sandbag dams and the flow will be pumped through or around the work area to
maintain ‘matural’ conditions. Vegetation removals will be limited to that
necessary 10 accommodate the propeosed work and seeding and mulching will be
undertaken immediately after construction.

Since the Select Subgrade Material which will be used to replace the muskeg is
highly permeable, the ground water should be able to continue its current
migration pattern and therefore impacts on ground water quality and levels are
expected to be minimal.

Fisheries

There are concerns that excessive sediment discharges into these watercourses
could have an adverse impact on existing and potential spawning beds in the area
of proposed construction and at locations downstream. There is also concern that
turbidity resulting from the proposed work will affect fish populations resident in
these streams. Changes in water level during periods when fish eggs are present
could result in their desiccation and loss. In addition vegetative removal could
result in temperature changes to the streams.

Mitigation measures such as timing constraint will be enforced to avoid
construction in spawning and incubation periods.

Wildlife

The Dorchester swamp provides prime wildlife habitat for a variety of mammals,
reptiles, amphibians and birds. Impacts on wildlife populations are expected to
be negligible due to the small area affect by this project, in relation to the overall
size of the swamp. Mitigation measures are therefore not considered necessary
for the wildlife in the affected area.
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2.2.5

Land Use

No concerns have been raised by the respective owners about the proposed
acquisitions, and the Ministry is now in the process of purchasing the necessary
land. -

Archaeology and Heritage Resources

An archaeology survey has been conducted at the Highway 73 interchange, with
no finds reported. The affected lands along Highway 401 were not surveyed since
all of this land was previously disturbed by highway construction.

Impact of Hichway Construction at a RIVER CROSSING

The Case Study selected to represent the environmental impacts of a new bridge
structure on a river was:

Highway 416, from 1.2 km north of Highway 401 northerly to 1.3 km north of
the South nation River Including County Road 21 Interchange - 12.2 km.
United Counties of Leeds and Grenville, Township of Edwardsburgh.

The purpose of this project is to increase the capacity and safety of Highway 16
and to develop this corridor as one of the major links of the Provincial Highway
network between Toronto and Ottawa, as per the recommendations of the Eastern
Ontario Highway Planning Study, 1966.

The work includes a new structure over the South Nation River, and the widening
of the existing Highway 16 South Nation River structure.

The provision of a freeway facility along this route will improve the highway
system continuity, improve provincial highway access to the Nation’s Capital, and
provide economic benefits to the Ottawa-Carlton Region, the Ottawa-Prescott
corridoer and the Otiawa Valley in general.

Environmental Effects

Vegetation
The vegetation landscape within the project limits includes the following vegetation
groups as well as interspersed cultivated and unimproved farmiand.

. Natural Deciduous Forest . Conifer Stand

. Immature Deciduous Forest/Cedars . Cedar Stand

. Shrub Marsh . Treed Marsh

. Agricultural Windbreak . Natural Deciduous Forest mixed

with Conifers




The proposed clearing of vegetation will be kept at a minimum. Trees located in
the median that neither interfere with construction nor pose safety hazards will be
maintained.

Wetlands
No large or significant wetlands are crossed by the corridor which was originally
aligned to avoid wet sail types.

Water Quality

Excessive phosphorous loading has been reported throughout the South Nation
Watershed, although agricultural activities and in particular cropping is not
intensive along Highway 16. Special consideration will be made during design and
construction to minimize the transport of contaminants in the river.

. One river and one creek is located within the study boundaries.

Fisheries :

The South Nation River main channel provides nursery and spawning habitat for
Northern Pike, Walleye, Brown Bullhead and Yellow Perch. Construction
activities in the vicinity of the watercourse will be controlled to reduce the
transport of silt and contaminants to the watercourses. A construction timing
constrain has been stipulated to protect the fish population. The proposed
realignment of the South Nation River will be carried out in such a way as to
reduce siltation. Compensation measures such as the placing of boulders in the
stream bed and a minimum of tree and bush removal will maintain the fish
habitat.

Wildlife

Typical species encountered include white tailed deer, coyote, fox, raccoon, skunk,
porcupine, rabbits and hares, mice and voles. Construction of Highway 416 should
have negligible impact on upland game populations. Widening of the existing
Highway corridor will remove very little of the forest cover and none of this is
deemed critical habitat.

Noise

The results of the Ontario Road Noise Analysis Method for Environment and
Transpertation (ORNAMENT) indicated that noise levels adjacent to receivers
will increase between 1.1 and 3.3 dBA by the year 2005. The noise levels in 2005
for any homes in close proximity to the highway will range from approximately
58.5 to 62.5 dBA. The Noise Impact Assessment concluded that none of the four
sites investigated will experience an increase in noise in excess to MOE/MTO
guidelines.




1and Use . )

There is one community in close proximity to Highway 16 within the study area
called Spencerville. The edge of Spencerville is over 500 metres from the
proposed freeway construction area and therefore will not be directly atfected
from a land base perspective. Access to the town will be by the County Road 21
interchange which will increase traffic on the County and Township road system
linking with Spencerville and County Road 21. The increased traffic may
negatively impact the town character, however, the indirect economic benefits to
both the urban and rural communities will offset this impact.

The agricultural land uses in the area are relatively few. Less than 10% of the
study area currently supports crop or pasture uses. As well there are less than 30
active farms, and several of these are hobby farms.

Barrier Effect )

The most obvious social impact will arise from the inconvenience of access which
will be created when the highway becomes a four lane divided controiled access
freeway. Many of the east-west bisecting roads will be denied access to the
highway and will become dead end cul-de-sacs(2) or overpasses(2) or a full
interchange (1). This will force local residents to seek zalternative routes o and
from their homes. Access to approximately 25 homes and farms in the project
area will be affected by the road closings and overpasses. Although access will be
less convenient, all of the affect properties will be within approximately 5 ki of
one of the access points, by utilizing the existing county road network.

The construction of a four lane freeway has been planned since 1967 and notices
of road closings were published in 1970-1971. Compensation for the impact of the
freeway development on the property owners was made at the time of property
purchase (1970/71)

The economic potential for the area will be significantly enhanced in the
commercial and industrial sectors.

Archaeological and Heritage Resources

Within the project area a total of 9 archaeological sites were identified and
investigated. Of the sites two were identified as significant and required further
study or mitigation. The two sites underwent further archaeological investigation.
Following the retrieval of information and materials, the final report recommended
that no further protection was required at these sites.

No significant heritage sites will be impacted by the highway extension.




2.2.6

Impacts of BRIDGE OVERBUILD {Reconstruction and Expansion) in an URBAN
Ares _

The Case Study selected to illustrate the impacts of a bridge overbuild at Eighteen
Mile Creek as well as the environmental concerns of highway widening in an urban
setting was: ‘

GWP 322-89-00, Queen Elizabeth Way Sixteen Mile Creek to Highway 406
GWP 435-92-00, Queen Elizabeth Way Jordan Road to Sixteen Mile Creek
Regional Municipality of Niagara, City of St. Catharines; Town of Lincoln

The project is located on the Queen Elizabeth Way (QEW) in the Town of
Lincoln and the City of St. Catharines within the Regicnal Municipality of Niagara,
with a length of 44 km. The QEW is a major freeway facility providing an
essential transportation link between Toronto and the United States, while serving
the local municipalities of the Niagara Peninsula. The facility is subjected to heavy
volumes during the weekdays from commercial and intercity traffic and during the
weekends, especially the summer months, from recreational and tourism traffic to
and from the United States and the Niagara Peninsula.

The proposed improvements are intended to address identified infrastructure
deficiencies-which affect the operational characteristics, safety, and maintenance
demands of the facility.

ESAs and ANSIs |
Fifteen Mile Creek is considered a Class II wetland. The 23 ha wetland is an
example of a drowned meander valley on the Lake Ontario Plain.

Fifteen Mile Creek is also recognized as a significant Area of Natural and
Scientific Interest and an alternate critical unprotected natural area of the
Carolinian zone. No construction activities will be undertaken within these two
areas during the widening project.

Vegetation

The vegetation found within the study limits is a result of landscaping. Additional
landscaping will be added following the completion of the highway construction
work within the Seventh Street Interchange area and at Eighteen Mile Cresk.

De-Icing Chemicals

Concerns relating to the use of de-icing salt during winter maintenance operations
have existed for some time. The dynamics of sait spray and subsequent impact on
the adjacent agricultural lands has not been conclusively determined. Salt drift is
affected by several factors including wind direction and velocity, traffic volume and
operating speed, distance from the highway, highway barriers, dnd salt application
rates. [mpacts on vegetarion vary with tree species, tree age, and local climate.




An increase in pavement width will result in an increase in the total amount of salt
applied to the roadway at established rates under current practices.

Water

In addition to the two large creeks that are to be overbuilt, there are an additional
14 watercourses in the study area. Only 4 of these maintain water flow throughout
the year.
Wetlands
The Fifteen Mile Creek marsh is considered to be a Class II wetland. This
wetland along with the drowned Sixteen Mile Creek marsh, provides an important
feeding and resting area for fall migrations of duck and similar waterfowl.

Fisheries :

Only three of the smaller watercourses were found to have fish. These streams
do not appear to have much significance as a fisheries habitat. Siltation and
sedimentation related to the construction of the freeway, could impact on the
existing aquatic habitat and may affect the resident fisheries commumity.
Mitigation techniques will be employed.

The construction of the bridges at Eighteen Mile Creek will be staged to minimize
the impact of the aquatic community in the watercourse. Lake Omntario is also a
provincially significant cold and warm water fishery. The proposed improvements
will not adversely affect the fisheries habitat identifed. '

Wildlife

Mallaréd and Black ducks, Greater Scaup, Goldeneye, Bufflehead, Oldsquaw,
Whitewing Scoter and Common, Red-breasted and Hooded Merganser are present
along the shoreline. '

The proposed improvements will not adversely affect the existing wildlife habirat
identified.

Noise

Ministry staff carried out two noise impact assessments of the proposed widening
of the QEW. The two assessments followed the Ministry of Environment/Ministry
of Transportation Noise Protocol. The Protocol states that MTO is not required
to consider the construction of noise mitigation for noise sensitive areas that will
experience a change in noise of less than five decibels.

In the first assessment, the maximum impact of the road widening was determined
to be two decibels and considered insignificant.

At the request of residents, the Ministry completed a second assessment. The
results were that the impact, as a result of the proposed widening, would be less
than three decibels, imperceptible and insignificant.




Land Use

The Study Area is comprised of two local municipalities within one regional
municipality. Within the study area, the lands in the Town of Lincoln and
predominantly used for agricultural purposes. It would appear that the lands will
be continued to be farmed in the foreseeable future. No significant changes in
land use are anticipated.

The Queen Elizabeth Way passes through the City of St. Catharines at the
extreme eastern limit of the study area. Within this section of the City, the lands -
are primarily used for tender fruits. Agricultural policies written into the City’s
Official Plan will minimize population growth within the study area. No significant
changes are anticipated in the future.

Archaeological and Heritage Resources
Archaeological materials were not found at any location within the Study Area
during a field survey undertaken in January, 1993.

A heritage appraisal of the project was carried out by the Ministry of
Transportation’s Historical Planner. No historical concerns were reported.

RATL TRANSPORTATION

In regard to rail transportation, there were three components that required
consideration. The first was the impact of continued VIA rail service in the
corridor if HSR is not introduced. The second was the impact of intermediary
stations on the HSR scenarios along the corridor. The third was to determine the
impact that a HSR corridor would have on the environment. Two GO projects
were selected as case studies to address these three components. As stated in the
Introduction, the SNC-Lavalin and Delcan Preliminary Routing Assessment and
Costing Studv, (June 1993), has prepared an inventory cf the natural features that
wil] be affected by the proposed HSR routes. The environmental impacts of this
inventory will be assessed by applying the impacts of the GO Transit Case Studies.

Case Study Descriptions

The GO transit studies were chosen as Case Studies for the following reasons:

GO Transit is a passenger only service as is V1A rail and the proposed HSR
service;

The rail lines are located either within or in close proximity to the study
corridor; and

The studies addressed the impacts of an increase in train service on a rail
segment with an associated upgrade in track.




2.3.2

As Case Studies, they do not provide a comparison of the exact impacts of the
introduction of increased VIA service or a HSR technology. There are some
factors that must be taken into consideration. These factors are outlined below:

The Go Transit lines studied travel through a highly populated corridor of
southern Ontario. Sections of the track run through an urban area of
downtown Toronto and industrial districts where the natural environment has
been completely altered due to human occupation. However, on the Toronto -
Milton track there are large segments of the route where the train runs through
‘natural’ areas which will provide examples of increased train service impacts.

The GO Transit tracks do not carry exclusive passenger service, they also car
freight. Part of the GO study was to assess the impacts of the increase in
freight traffic, which is heavier, noisier, with older equipment than GO Transit,
VIA Rail and the proposed HSR vehicles. Therefore, the environmental
impacts of this study may be more significant than those experienced from an
increase in VIA Rail traffic or the addition of HSR in an existing rail right-of-
way.

Consideration of these factors creates a 'worst case’ environmental impact
Therefore, these examples have been accepted as examples of the environmenta]
effects of continued VIA Rail service in the Windsor - Quebec corridor, the
introduction of HSR, or the impacts of intermediary stations on the HSR corridor.

Toronto - Milton All Day Rail Service Expansion Demonstration Project for VIA
Rail '

According to VIA Rail informed me that if the track in the corridor is not
electrified, train service is anticipated to expand, increasing the number of
passenger trains utilizing the corridor. VIA Rail anticipates a 3110 Million
expenditure for track upgrades to increase travel speeds within the next thirty
years. The GO Transit track upgrades analyzed in the Environmental Study are
estimated at $88 Million, or 80 % of the VIA Rail expenditure although the GO
study is much smaller than the VIA corridor. Therefore, the intrusion created by
the upgrades to the GO Transit track will be far greater than those proposed for
the Windsor - Quebec corridor. It can be assumed that the impacts of the GO
Transit proposal will be a "worst case” example.

ESAs and ANSIs
There are seven Designated Environmentally Sensitive Aréas located in the study
area: ’

ESA No. 7 - Lambton Park: remnant prairie-type habitat. As the listed plant
species currently coexist within close proximity to the existing tracks, it does not




appear that the current service has inhibited their survival As the addition of
the third track will be situated on the opposite side of the tracks from where
the park is located, it is not expected that the proposed expansion will have a
negative effect on the ESA. '

ESA No. 8 - Lambton Woods: contains Metro’s only example of a seepage
slope community. The closest point of the ESA to the track occurs
approximately 65 feet to the north of the rail corridor. The proposed work will
be confined to within this limuit.

ESA No 1 - Silverthorn Area: It is not expected that the Silverthorn Area,
including the habitat observed at Etobicoke Creek, will be impacted by the
proposed bridge expansion at the intersection of Little Etobicoke Creek and the
tracks.

ESA No. 9 - Credit River Between Eglinton Ave. and Dundas St.: Although the
ESA is located 700 m downstream of the proposed work area, particular
consideration should be given to erosion and sediment controls both during the
construction and post-construction phase. Site rehabilitation and revegetation
is recommended for this site in order to prevent further erosion of the valley
walls and to prevent sedimentation of the water which may affect existing
fisheries conditions.

ESA No. 12 - Credit River Floodplain at the Reed Dam: It is not expected that
~ the proposed track addition and bridge expansion proposed downstream of
ESA No. 12 will impact this area.

ESA NO. 17 - Milton Heights: This area has been designated as significant due
to the presence of the Milton Heights Escarpment Bluff, a unique feature in the
Qutlier section. No work has been proposed for this section of the CP Railway

-track and it is not expected that the proposed service extension will negatively
impact the exsting conditions.

ESA NO. 20 - Guelph Junction: Special care must be taken during the
construction process to contain all construction activities within the exisiing yard
area. Any possible contamination during construction should be avoided as this
area acts both as a local recharge and discharge region.

Vegetation

To accommodate the works proposed, it may be necessary to remove some of the
existing vegetation within the recognized right-of-way at the proposed construction
sites. Generally, the vegetation units noted within the existing right-of-way are of
low botanical significance and no provincially significant, rare or endangered
species have been recorded in this area. However, significant or sensitive




vegetation species have been recorded in areas adjacent to sites of proposed
construction.

Along the entirety of the track 22 Regionally rare, 5 Provincially rare and 1
Nationally rare forms of vegetation were identified.

It is anticipated that there will be little to no impacts on the identified vegetation
since, the majority of it is located some distance from the track.

Three significant forest stands have been identified in proxdmity to the track. A
10 hectare stand of White Ash, a 30 hectare stand of Hard Wood and a large area
of Mixed forest. There will be no impacts to these forested areas due to an
increase in the number of trains or the proposed track upgrades.

Water

15 significant water crossings occur along the track, 11 of which require major
bridges. There will be no long term impact on the water quality or quantity from
the proposal as the streams have already been impacted by urban and rural
activity.  There will be some short term impact during construction such as
sediment and erosion. These impacts will be mitigated and restoration will occur
after construction is complete. '

. 15 water crossings

Wetlands

There a total of 6 wetlands both con or adjacent to the track which were studied.
One was classified as Class 1 and 2 by the Ministry of Natural Resources. Another
was classified as a Class three wetland and three others were classified as Class 6.
For all of the above-mentioned wetlands the track alterations were determined ic
have no impact. There was one disturbed wetland that was identified for
restoration which may be slightly impacted but these impacts are minimal and will
be compensated f{or.

Fisheries
Of the 15 significant water crossings, 3 have a high quality environmen: for fish,
2 are rated as good, 5 as fair and 5 as poor. No endangered species were

identified in the area. The increase in train service will have no impact on the
fish. . ‘

Wildlife

No rare or endangered mammals were identified along the track route. Two
mammals of significance, those being the White-Tailed deer and the Porcupine
were catalogued and a winter deer range noted. It was concluded that there
would be no impact to these mammals from the proposed rail upgrades or service.
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Eight rare bird species weré noted in the study area. There will be no impact on
them from the track improvements or service upgrades.

One rare butterfly was identified, there will be no impact to the butterfly or other
insects in the area.

Two rare herpetofauna were catalogued which may be impacted by the
construction near water crossings. These impacts will be mitigated through
sensitive construction practices.

Noise -

The 24 hour receiver location was 30 meters from the right-of-way centre line with
a full 180° exposure at a height of 1.5 m above the ground to collect *worst case’
information. The average day increase in noise level with the addition of 34 trains
per day ranges between 0.3 and 3.8 decibels. The Ministry of the Environment,
MNoise Assessment Unit indicated that a nominal increase in ambient noise levels
of 5 decibels or less is considered to be tolerable in the context of rail service
expansion and conseguently, does not warrant consideration of physical nose
mitigation measures. Thus the impact of the additional train movements can be
considered (oo be minimal, as the increases in the 24-hour noise levels are within
the acceptable tolerance limits. It should be noted that some of the increase in
noise levels will be due to the increase in other rail traffic, such as freight trains.

Therefore, based on the assessment findings, noise control mitigation measures will
not be required in conjunction with the implementation of all-day service on the
Milton GO Line.

Land Use

The land use evaluation included everything within a 300 metre setback from the
rail line. Two impact factors were analyzed, the visual/ncise impact of additional
trains and the potential to which the proposal might induce land use change alcng
the track. It was determined that there was no impact from the additional trains
or the track alterations for either of these two factors. As the track was already
i use, sensitive iand uses were already buffered from the tracks.

Archaeological and Heritage Resources

The Ministry of Culture and Communicaticns recommends that an archaeological
assessment be undertaken before development occurs. However, as the right-of-
way would have been largely disturbed at the time of original construction over
100 years ago, and also given that most of the proposed construction will be within
the rail right-of-way, an archaeological survey would neither be practical nor likely
to be of any value. ‘

In the City of Toronto there are several areas of concern including the Garrison
Common area. As no construction is proposed in the City of Toronto, there is
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virtually no threat of immediate physical damage tc the properties existing.
However, increased traffic could conceivably cause long term damage as a result
of vibrations and poilution. The reduction in auto traffic due to the GO service
proposal will, however, reduce air pollution.

In the Cities of Etobicoke and Mississauga as well as the Town of Milton are
several buildings that fall into the secondary area of concern, those within 900 &t
of the track. There are 6 in Etobicoke, 7 in Mississauga and 5 in Milton.

Go Train Service Expansion Program
Buriington to Hamilton Study

The study was commissioned to determine the requirements of shifting GO Train
Service in Hamilton form the CN corridor to the CP corridor (with passenger
service terminating at the CP/TH&B Station) to allow an incrernental increase in
GO Train service. Currently the GO Trains terminate at the V1A Station, remote
from Hamilton’s downtown core, the intercity GO Bus Terminal and nearly all
local transit routes - this does not provide a convenient integrated transit service
to passengers. The study recommends that the CP/TH&B Station be redeveloped
as Hamiiton’s GO Train terminal, taking cver the functions of the existing
Rebecca Street Bus facility and accommodating the transfer of GO Train service
from the Hamilton VIA Station. A new station is also recommended to service
those Hamilton and area commuters wishing to drive to the GO Service, as wel
as local West Burlington Residents. '

This study is being used as a case study to document the environmental impacts
of the refurbishing of an existing station to accommodate increased tran tratfic as
well as the construction of a new station. The case study will assist the study team
to evaluate the impacts of intermediary stops on the Windsor - Quebec City
Route.

ESAs and ANSIs

The study area is adjacent to or includes parts of three designated
Environmentally Sensitive Areas, they are:

ESA No. 4 - Sassafras Woods: alterations to Waterdown Road interchange on
north side of Highway 403 may have primary and secondary impacis on the
western edge and southwest corner of the ESAL

ESA No. 3 - Grindstone Creek Valley: may affect forested sections, ravine
systems, and fish/wildlife breeding habits and movement corridors.

ESA No. 16 - RBG-Cootes Paradise: may affect shore habitat areas along
Hamilton Harbour and Old Cootes Paradise outlet,




Vegetation -

There is no natural vegetation that will be impacted by additional trains at the
CP/TH&B Station. The proposed Waterdown Station will be located in Maple-
Sumac scrub growth which is disturbed with weedy specimens predominating. The
existing vegetation lacks the significance to warrant preservation and can be
reestablished following construction.

The Waterdown Station will impact the western edge and southwest corner of the
‘Waterdown Road - Sassafras Woods ESA. Specific mitigation measures will be
necessary. Maintenance of some of the more mature Maple Ravine Forest will
provide a buffer/screening/wildlife link.

Water Quality/Quantity

The study area, along the entirety of the route, is drained by five warm water
streams. These watercourses originate in rural Escarpment Lands, and flow
through agricultural lands and finally through urban and urbanizing lands to Lake
Ontaric.  The major water resources along the study corridor are Grindstone
Creek and associated tributaries and Hamilton Harbour with its associated ponds
and inlets. Neither of these water bodies is impacted through the upgrading of the
CP/TH&B Station or the construction of the Waterdown Station.

Wetlands

There are two wetlands in the study area, Cootes Paradise is a Class 1, and
Grindstone Creek a Class 2. The undertaking involves the expansion of railway
crossings of several tributaries to Grindstone Creek and the crossing of Grindstone
Creek at Hidden Valley Road upstream of the Grindstone Creek wetland.
Mitigation features will maintain or improve the wetland features and values.

Fisheries

Key fisheries habitat is located at Grindstone Creek and along the Hamilton
Harbour shoreline and associates ponds and inlets. A high level of mitigation at
the stream crossings and shorelines corridor areas will be required to minimize
water quality and fisheries/wildlife habitat impacts.

Yildlife

Although the rail corridors are generally in urban and suburban areas, the
presence of features such as the Grindstone Creek Valley, Hamilton Harbour,
Roval Botanical Gardens, and Sassafras Woods has resulted in exceptionaily
abundant and diverse wildlife in such an area. Naone of the observed mammal
species is considered rare, threatened or endangered at the regional, provincial,
or naticnal level. '

Noise
There are no residences near the proposed Waterdown Road Station, which is
located berween a busy railway and a freeway, and the CP/TH&B Station is in a
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busy downtown area where background auto traffic and ireight train noise
dominates the noise sources. It is therefore not considered that the recommended
GO Train service improvements will have a significant noise impact on the station
vicinities. :

Using 1988 traffic counts provided by the City of Hamilton, and Section 7 of the
Ministry of Environments manual "Environmental Noise Assessment in Land Use
Planning (1987)", current and future (10 years) road traffic noise levels were
calculated for the CP/TH&B Station site. The Waterdown Station site was not
analyzed as there are no residential dwellings in the near vicinity.

Future traffic was assumed to be approximately 20 percent greater than existing
levels, based on ten years of 2 percent annual growth. The future traffic noise
levels increase by 1 dBA from current levels.

Land Use 7

Since the study is limited to considering service alternatives in existing corridors,
major environmentally significant community issues are limited Station-generated
impacts on adjacent communities in the areas of traffic and parking. The effect
on property values, vibration, air pollution, the possible need for additicnal
property, and the possible disruption of the community during construction have
also been identified by residents as significant issues.

The CP/TH&B Station is located within the heart of Hamilton, surrounded by high
density residential, commercial and Office developments. The Station location is
not very sensitive to change as the urban core has been undergoing significant
redevelopment for the past decade and plans continue to be brought forward for
future change. However, the issues of station related land use changes on the high
density and historic residential areas, mainly to the southwest, is an issue of
significance to the local residents.

There is no sensitivity to land use changes identified in the Waterdown Road area.

Archaeological and Heritage Resources

The CP/TH&B Staticn is currently a landmark building with historical/architectural
merit. Use of the station as an intermodal tranpsit station would include its
refurbishing.
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Aspect :

But:

Critére :

Déplacement induit:

Déplacement multimodal:

Enjeu :

Environnement :

Chacune des faces diverses sous lesquelles une chose se
présente.

Point que ’on se propose d’atteindre, de réaliser, en faisant
tous les efforts possibles pour y parvenir. Les buis ainsi
définis ne pemettent que I’évaluation qualitative des
aspects environnementaux. Ces buts ne peuvent étre
quantifiés en raison d’un manque de données disponibles ou
du niveau de précision de 1’étude.

Elément auquel on peut se référer pour porter un jugerment.

Lors de I'accroissement de 1'offre en transport, soit par
I’ajout d’un nouveau mode de ransport ou  par
I"accroissement de la capicité du systtme de tansport, i
s’en suit généralement un accroissement de la demande.
Les déplacem:nts induits sont donc de nouveaux
déplacements q'u n’auraient pu &tre possibles s'il n’avait é1é
de 'accroissemant de ['offre en transport.

Concerne les déplacements nécessitant "utilisadon de plus
d’un mode de Tansport entre le peint origine et le point
destination. '

Ce que I'on peut gagner ou perdre en réalisant un projet

L’eau, atmosphere et le sol ou toute combinaiscn de 'un
ou 'autre cu, d’une maniére générale, le milieu ambiant
avec lequel les especes vivantes entretiennent des relations
dynamiques.




Effers sur 'environnement :

Les effets directs

Ces effets "sont directement reliés au projet.
L’accroissement des niveaux de bruit, suite & I’implantation
d'un nouveau systtme de transport, est un des nombreux
exemples d’effets directs d’un projet sur l'environnement.

Les effets indirects

Ces effets ne sont pas a priori directement reliés  un projet
modifiant Penvironnement. Ces effets indirects découlent
dans bien des cas d’effets directs du projet sur
I'environnement L’accroissement de la consommation de
médicaments (somnifeéres, ranquillisants, médicaments pour
troubles cardio-vasculaires) est un des nombreux exemples
d’effets indirects d’un projet sur ’envircnnement. Dans le
cas présent, cette surconsommation de médicament pourrait
découler de 1’accroissement des niveaux de bruit, suite 2
une medificaton de ['offre en transport.

Les effets A court A moven et 3 long termes

Ce sont les effets directs ou indirects d’un projet déterminé
selon leur horizon de survenance. Alnsi les effets 3 court
terme sont les effers d’un projet qui se manifestent pendant
ou presque immédiatement aprés une modification de
I’eavironnement. Par contre, les effets 2 moven et A long
termes sont les effets d’un projet qui ne se manifestent pas
immédiatement aprés une modification de ’environnement
mais qui sont plutdt susceptbles de se manifester 3 plus
long terme. Ces effets se manifestent surtout par des
problémes de santé. Les polluants dans l'atmosphere qui,
selon cermains auteurs, peuvent avoir des conséguences
extrémement néfastes sur la santé future des populations
sont un bon exemple d'effers 2 plus long terme sur
Ienvironnement. Le risque, dans I"évaluation de ces effets
4 moyen ou 3 long terme, est que des dommages
trréversibles pourraient survenir avant méme que ’on puisse
en identifier la cause.




Mobilité réduite:

Objectif :

Paramétre :

Rupture de charge:

Scénario rnulti;podal:

Surplus aux consommateurs:

Se dit des personnes qui pour diverses raisons ont de la
difficulté a se déplacer. Il s’agit bien entendu des
pcrsonnés souffrant d’un handicap physique ou intellectuel
quelconque mais également des persbnncs Agées, des
personnes accompagnant de jeunes enfants et des étudiants,
Ces derniers font pardes de la classe de la populadon
désavantagée sur le plan de la mobilité & cause de leur
statut socio-économique. ‘

Point précis et devant étre atteint. Le niveau d’atteinte de
ces objectifs est défini & partir d’une évaluation quanttative.

Elément important dont la connaissance explicite les
caractéristiques essentielles d’un ensemble, d’une queston.

- En transport de personnes, les 'rupturcs de clarge

concernent les transferts nécessaires afin d’ammiver 2
destination. Ces ruptures de charge impliquent, ¢n plus du
transfert des personnes, le transfert de leurs bagages.

Se dit d’un scénario de transport comportant plusieurs
modes concurrentiels (avion, train, automobile et antocar).

Le surplus aux consommateurs se définit comme étant le
bénéfice obtenu par les usagers suite A une amélioration de
I’offre en transport. Il combine des cofits en temps et en
argent afin de déterminer ce qu’on est prét A payer pour
effectuer un déplacement. Les coiits en temps consommeé
pour un déplacement tiennent compte de la valeur méme de
ce temps.
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L’annexe A du rapport présente les résultats de la comparaison des scénarios
d’investissement selon leurs cofits et bénéfices environnementaux et socic-économigues.
Cette comparaison a été effectuée en vue d’alimenter 'analyse coiit-bénéfice global du
projet de train rapide Montréal-Toronto. Les prévisions d’achalandage correspondant au
projet sont présentées au figures A.1 2 A.3.

1.

INTRODUCTION

Les aspects faisant 'objet d’une analyse cofits-bénéfice environnementale et socio-
€conomique dans le présent rapport comprennent le critére «mobilité», le critére
«pollution atmesphérique», le critére «sécurité publique», le critére
«développement économique régional» et le critére «utilisation du sol et
aménagement du territoire». Ces criteres et leurs objectifs et buts correspondants,
sont décrits au chapitre 4.

Les criteres «consommation énergétique», «bruits et vibrations», «écosystémes
naturels» et «perceptions et modifications scciales» n’ont pu étre considérés dans
I'analyse coit-bénéfice du projet en raison de la non disponibilité de données
susceptibles d’étre traduites en termes de coits et bénéfices environnementaux et
socio-économiques.

Tel qu'indiqué a 'annexe E du rapport, i est particulierement difficile d’estimer
le colt des impacts du transport sur I'environnement car ’évaluation monétaire
de ces impacts reste encore du domaine de la recherche scientifique. On se doit
donc de souligner le caractere spéculatif de la quantification en termes monétaires
des aspects environnementaux et socio-économiques associés au fransport
interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor.

A ces difficultés d’ordre plus général s’ajoutent des problémes particuliers
relativement aux aspects environnementaux et socio-économiques qui ne sont pas

. transposables en termes monétaires dans le cadre de la présente étude. Les

aspects posant un probleme a cet €gard sont les écosystémes naturels, le bruit et
les vibrations, les perceptions et modifications sociales et certains aspects reliés a
I'utilisation du sol et 'aménagement du territoire comme les effets de barriere, le

_ patrimoine historique et archéologique et le paysage. De facon plus spécifique,

il existe méme un consensus dans. la communauté scientifique a l'effet que les

techniques d’évaluation des colits environnementaux associés a la gestion des
milieux humides resteront inadéquats dans un avenir prévisible.

ASPECTS FAISANT L’OBJET I’UNE EVALUATION MONETAIRE

Les aspects faisant I'objet d’une évaluation en termes de cofits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques aux fins de I'étude sont décrits ci-apres.

Al



PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025}

Figure A.1:  Scénaric d'investissement dans les modes de transport conventionnels,
par province et pour Pensemble du corridor Montréal-Toronto
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Figure A2: Scénario d'investissement dans une technologie pendulaire de 200-250 kin/h,
par province et pour ensemble du corridor Montréal-Toronto
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Figure A 3: Seénario d'investissement dans une technologie non pendulaire de plus de 300 km/h,
g i ' ! B } I
par province et pour Vensemble du corndor Montréal-Toronto
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2.1.1

2.1.2

2.13

- Pollution atmosphérique

Aspects spécifigues de Pexploitation des svstémes de transport de passagers

Consommation énergétique

Le rapport ne présente pas de colts environnementaux associés a la
consommation énergétique en raison de la non-disponibilité de telles données. Les
colits comme tels de consommation €nergétique pour le train rapide sont
considérés comme des cofits d’opération des systémes de transport plutdt que des
externalités environnementales. Cependant, il peut étre raisonnable de considérer
qu'une large partie des colts environnementaux liés 4 la consommation
énergétique sont déja inclus dans les cotts environnementaux déterminés pour la
pollution atmosphérigue. Par ailleurs, il n’est pas possible d’évaluer les cofts
environnementaux liés a la perte de ressources énergétiques non rencuvelables
dans le cadre de la présente €tude.

Mobilité

La figure A.5 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les bénéfices socio-économiques pour les usagers actuels et futurs liés
a la mobilité offerte par un nouveau service de train rapide. Ces bénéfices sont
identifiés sous forme de surplus aux consommateurs dans les études de Prévision
d’achalandage. On distingue deux niveaux de surplus aux consommateurs dans ces
études: le surplus sans cu avec constante de préférence modale.

La figure A.4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, les colits environnementaux associés aux émissions de dioxyde et de
monoxyde de carbone (CO; et CO), de dioxyde de soufre (SO;), d’oxyde d’azote
(NO,), de composés organiques volatils (COV) et de particules en suspension
(PS). Les colts unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont
présentés a la fin de l'annexe F2 en termes de dollars 1989/kilogramme
d’émissions de CO,, de SO,, de NO,, de O; et de PS et sont issus du Rapport fnal
de la Commission sur le transport des vovageurs au Canada. Les cofits unitaires
définis pour le CO, refletent les colts de limitation des dommages de ce type
d’émission, alors que les cofits unitaires estimés pour les autres types d'émission
atmosphérique visent a cerner les dommages comme tels résultant de la pollution.
Les résultats présentés aux tableaux A.1 et A.2 sont obtenus en muitipliant les
totaux des figures 5.4 & 5.7 du chapitre 5 par les colts unitaires de référence
ajustés en dollars 1993 4 l'aide d’un facteur de conversion de 1,1258 (référence
Statistique Canada). Le colt unitaire de référence défini pour le NG, et le O
(2,14 dollars 1989/kilogramme) a été transposé en cofit unitaire pour le NO, et les
COV aux fins de la présente étude puisque ces deux catégories d’émissions sont
relativement équivalentes.




2.1.4 Sécurité publique

La figure A.4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent pour chacun des scénarios
considérés les colts socio-économiques assumés par la collectivité en ce qui a trait
aux accidents avec déces et aux accidents avec blessures graves. Les cofits
unitaires de référence utilisés pour établir ce tableau sont présentés a la fin de
Yannexe F4 en termes de dollars 1993/victime et sont issus de deux rapports de
Transport Canada, & savoir le Guide to Benefit-Cost Analysis in Transport Canada

(pour les déces) et le rapport Economic Criteria for Airport Traffic Services (pour
les blessures).

2.2 Aspects spécifigues de la localisation des infrastructures de transport

224 Bruit et vibrations

Aucune donnée susceptible d’8tre traduite en termes de colits et bénéfices
environnementaux et socic-économiques n’est disponible en relation avec ce
critere.

2.2 Développement économique régional

La figure A.S et les tableaux A.l et A.2 présentent, pour chacun des scénarics
considérés, une estimation des bénéfices socio-économiques associés au
développement économique régional induit par un service de train rapide dans’le
corridor. Les bénéfices relatifs aux incidences sur emploi et le tourisme sont
évalués dans I'étude sur la Stratégie industrielle et les avantages économiques. Les
bénéfices relatifs aux incidences sur la location de concessions dans les stations
retenues pour un service de train rapide sont évalués dans 'étude sur le Transport

de marchandises [Egéres.

[

2.3 Ecosystémes naturels

Ancune donnée susceptible d’étre traduite en termes de cofits et bénéfices
environnementaux n’est disponible en relation avec ce critere.

2.2.4 Perceptions et modifications sociales

Aucune donnée susceptible d’étre traduite en termes de colts et bénéfices socio-
économiques n’est disponible en relation avec ce critere.

)
N
tn

Utilisation du sol et aménagement du territoire

La figure A.4 et les tableaux A.1 et A.2 présentent, pour chacun des scénarios
considérés, une estimation des cotits de pertes de production agricole associ€s &
la mise en place de nouvelles infrastructures pour le train rapide. Ces colts sont
évalués a I'annexe F7 du rapport. L'estimation des colits de pertes de production

A6



3.1

3.1.1

agricole sur les terres de catégories 1 et 2 dans le corridor a été effectuée en se
référant a des données de Statistique Canada sur la production agricole dans les
comtés et régions traversés par les nouvelles emprises envisagées pour le service
de train rapide. Ces colts sont ajustés en dollars 1993 a P'aide d’un facteur de
conversion de 1,0176.

I est important de rappeler que les cofits indiqués pour les pertes de production
agricole dans le corridor sont trés approximatifs, puisqu’ils ne tiennent pas compte
des terres de catégorie 3,4, ou 5 qui peuvent souvent étre aussi productifs que le
terres de premigre catégorie. Ces cofits ne prennent également pas en
considération la disponibilité de terres productives dans le corridor et Pimpact
d’accords commerciaux comme I'ALENA et le GATT sur la valeur des
productions agricoles dans le corridor. Enfin, les colts de pertes de production
agricole ne refletent qu'une partie des externalités environnementales associées au
critere «utilisation du sol et aménagement du territoire». '

SYNTHESE DES RESULTATS DE I’ANALYSE COUT-BENEFICES
ENVIRONNEMENTAL ET SOCIO-ECONOMIQUE

Les résultats de la comparaison des scénarios selon leurs coiits et bénéfices
environnementaux et socio-économiques sont présentés dans les figures A.d et A5
et dans les tableaux A.1 et A.2, pour les horizons temporels de 2005 et 2025, par
province et pour 'ensemble du corridor.

Comparaison des scénarios selon leurs cofifs environnmementaux et socio-
économiques

Pollution atmosphérique

Les colts environnementaux et socio-€conpomiques annuels associ€s a la pellution
atmosphérique générée par le transport interurbain de passagers dans le corrider
Québec-Windsor devraient augmenter de 47 millions de dollars a2 63 millions de
dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d'investissement dans les modes de
transport conventionnel (voir figure A.4).

D’investissement dans une technologie de plus de 300 kmy/h contribuerait a
diminuer ces colits de 2,2 millions de dollars par année a partir de 2005 et de 4,6
millions de dollars par année a partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h
permettrait de diminuer ces cofits de 1,6 millions de doliars par année en 2005 et
de 3,4 millions de dollars par année en 2025.

AT



PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONT( ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME (2025)

Fiowre A4 Comparaison des soénarios selon leurs cods environnementanx et socio-économiques pour Fensemble du corridor Montséal-Toronto
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PROJET DE TRAIN RAPIDE MONTREAL-TORONTO ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX A LONG TERME

Figure A.5: Comparaison des scénarios selon leurs bénéfices environnementaux et socio-économiques pour I'ensemble du corridor Montréal-Toronto
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Tablean A.1 Estimation des colts ¢t bénéfices environnementaux et socio-économiques anmuels en millions de doliars 1993 : horizon 2005
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« Dév, £conomigue (3)

« Utilisation du sol (4)
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196,1 2152 58,1 65,1 280,3 '
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Tabledu A2 Estimation des coiits t bénéfices environnementaux et socio-économiques annuels en millions de dollars 1993 ; horizon 2025
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I:___! Coills covironnementaux et socic-économiques

I,AJ Ii&néfices environnementaux et socio-£oonomiques
(1)
V3]
3)
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3.1.2 Sécurité publique

Les cofits socio-économiques annuels associés aux nombres d’accidents avec déces
ou blessures graves attribuables au transport interurbain de passagers dans le
corridor Québec-Windsor devraient augmenter de 207 millions de dollars a 280
millions de dollars entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventionnel (voir figure A.4).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h contribuerait a
diminuer ces colits de 31,3 millions de dellars par année a partir 2005 et de 31,9
millions de dollars par année & partir de 2025, en comparaison avec le scénario
de train conventionnel. L’investissement dans une technologie de 200-230 km/h
permettrait d’autre part de réduire ces coflts de 29,5 millions de dollars par année
a partir de 2005 et de 29,1 millions de dollars par année a partir de 2023.

3.1.3 Utilisation du sol et aménagement du territoire

Les cofits socio-éconcmiques annuels associés aux pertes de production agricole
pour le transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
devraient étre négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénario d'investissement
dans les modes de transport conventionnel {voir figure A.4).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h impliquerait des colts
annuels de pertes de production agricole de 'ordre de 1,3 millions de dollars, alors
que ces colts annuels seraient de ordre de 0,8 million de dollars pour le scénario

de 200-250 km/h.

L
]

Comparaison des scénarics selon leurs bénéfices environnementaux et socio-
économiques

32.1 Mobilité

Les bénéfices annuels 1iés & accessibilité pour les usagers actuels et futurs des
modes de transport interurbain de passagers dans le corridor Québec-Windsor
seraient négligeables entre 1993 et 2025, pour le scénario d’investissement dans les
modes de transport conventicnnel (voir figure A.5).

I investissement dans une technologie de plus de 300 km/h procurerait un surplus
aux consommateurs basé sur des économies de temps et le cofit des billets de 130
millions de dollars par année & partir de 2005 et de 308 millions de dcliars par
année & partir de 2025. En tenant compte des constantes de préférence medale
de la clientele, le surplus aux consommateurs s’é€jéverait a 247 millions de dollars
en 2005 et & 470 millions de dollars en 2025.

A2



3.2.2

33

L’investissement dans une technologie de 200-250 km/h procurerait un surplus aux
consommateurs basé sur des économies de temps et le colt des billets de 112
millions de dollars par année en 2005 et de 211 millions de dollars en 2025. En
tenant compte des constantes de préférence modale de la clientele, le surplus aux
consommateurs passerait a 172 millions de dollars en 2005 et & 287 millions de
dollars en 2025.

Développemen't économique régional

Les bénéfices annuels du transport interurbain de passagers sur lemploi, le
tourisme et les revenus générés par la location de concessions dans les gares
seraient négligeables entre 1993 et 2025, dans le cas du scénarjo d’investissement
dans les modes de transport conventionnel (voir figure A.5).

L’investissement dans une technologie de plus de 300 km/h permettrait de générer
des retombées économiques de 'ordre de 20 millions de dollars par année en 2005
et en 2025, alors que le scénario de 200-250 km/h permettrait de générer des
retombées de ordre de 2 millions de dollars par année en 2023 et en 2025

Rilan de la comparaison des scénarios selon leurs cofits et hénéfices
environnementaux et socio-économiques

L’investissement dans une technologie de phus de 300 km/h permettrait de reduire
de 32 millions de dollars par année 2 partir de 2005 et de 35 millions par année
a partir de 2025 les cofits environnementaux et socio-économiques associés au
scénario de train conventionnel. La prise en compte des retombées £économiques
lites & la mobilité et au développement économique régional contribuerait a
augmenter le bénéfice environnemental et socio-Economique d'un  tel
investissement a 299 millions de dollars par année en 2005 et & 525 millions de
dollars par année en 2025, en incluant les constantes de préférence modale de la
clientele.

L’investissement dans une technologie de 200-250 kmy/h permettrait d’autre part
de réduire de 17 millions de dollars par année a partir de 2003 et de 32 millions
de dollars par année A partir de 2025 les colts environnementaux et socio-
économiques associés au scénario de train conventionnel. La prise en
considération des retombées économiques liées & la mobilité et au développement
économique régional contribuerait 2 augmenter le bénéfice environnemental et
socio-économique d'un tel investissement a 204 millions de dollars par année en
2005 et 4 321 millions de dollars par année en 2025, en incluant les constantes de
préférence modale de la clientéle.
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