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SOMMAIRE |
1. OBJET DE L’ETUDE

En juillet 1992, le Comité directeur du projet de train rapide Québec-Ontario langait I'Evaluation
préiiminaire du tracé et des couts. Cette étude avait pour objet :

«’examiner les options de tracé et 'emplacement des gares de maniére & déterminer les
tracés propres a favoriser de grandes vitesses commerciales, des couts d’investissement
raisonnables et une meilleure pénétration du marché tout en tirant parti au maxirmum des
caractéristiques des technologies.»

L'étude, terminée en juin 1994, a été réalisée en coentreprise par SNC-Lavalin et Delcan en
coliaboration avec Canarail, Sofrerail et Swederail grace a des ressources situées & Toronte,
Montréal, Ottawa et London ainsi qu'a |Ia participation de spécialistes en France et en Suéde.

2. PORTEE DE L'ETUDE

Le mandat de I'étude, formulé par ie Comité directeur, prévoyait une évaluation en deux phases des
infrastructures nécessaires sur les tracés représentatifs, portant sur deux familles de technologies
de train rapide actueliement en service commercial a I'étranger :

. les technologies de train moyennement rapide (200-250 km/h), avec voitures 2 caisse
inclinable;
. les technologies de train trés rapide (300 km/h et plus), actuellement non pendulaires.

Pour les fins de la présente étude, on entend par tracé «représentatif> de ces corridors un fracé
choisi parce qu'il comporte des atiributs de conception matérielle conformes aux critéres technigues,
offre la possibilité d'aménager dans les zones urbaines des gares raisonnablement proches du
marché et représente une solution qui pourrait étre acceptable pour l'environnement tout en étant
rentable.

La premiére phase de 'étude a consisté a examiner des options de tracé déja déterminées par le
Groupe de travail sur un train rapide Québec-Ontario, ainsi que d'éventuels nouveaux tracés, afin
de choisir des corridors qui permettraient de raffiner I'analyse des colt, des répercussions
environnementales et de fexploitation. Dans le cadre de ce processus d'évaluation et de sélection,
il fallait déterminer deux options essentielles :

. un scénario permettant l'utilisation optimale des voies et emprises existantes, de nouvelies
voies construites en paraliéle a des voies de marchandises et des emprises abandonnees;

. un scénario permettant l'utilisation maximale d'emprises entierement nouvelles (nouveau
corridor) a l'extérieur des grands centres urbains.

Les critéres de conception du scénario du nouveau corridor devaient étre ceux d'une technolegie
ferroviaire trés rapide visant une vitesse maximale de plus de 300 km/h. Pour ce qui est du scénario
d'un corridor existant amélioré, il fallait examiner deux possibilités : la famille des technologies non
pendulaires de train trés rapide (plus de 300 km/h) et celle des technologies pendulaires & 200-
250 km/h. .



Suite & une évaluation comparative des options de tracé a critéres multipies, il fallait, dans la
deuxiéme phase de I'étude, réaliser une analyse plus détailiée des tracés choisis afin de déterminer
une infrastructure dont on estimerait le colt. Les tracés représentatifs choisis figurent aux pages A
et B de la piéce 4.2.1, dans le rapport principal. Outre I'élaboration des traces horizontaux et
verticaux dans le cadre de l'analyse détailiée prévue dans la deuxiéme phase, il fallait se pencher
notamment sur les questions suivantes ;

ies ponts, viaducs et tunnels nécessaires;

l'expropriation de terrains pour constituer les emprises;

les emplacements possibles des gares, en consultation avec les municipalités;

les liens avec les aéroports;

I'emplacement des sous-stations électriques et la conception des caténaires;

l'influence du ciimat canadien sur ies composantes de l'infrastructure;

les exigences des lois fédérales et provinciales a I'égard des passages & niveau publics ou
de ferme existants afin d'évaluer des solutions de rechange.
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Paraliélement aux deux phases que nous venons de décrire, I'étude a comporté une analyse
environnementale intégrée des scénarios de tracé afin de déterminer les contraintes
environnementales, notamment les zones agricoles protégées, les zones de conservation de la
nature et du patrimoine ainsi que les zones résidentielles urbaines et rurales.

Aprés avoir défini linfrastructure et terminé 'analyse environnementale, le groupe d'étude a prépare
une estimation des colts d'immobilisation des divers scénarios de tracé correspondant & chacune
des familles de technologies.

3. NORMES DE CONCEPTION

a) Traceé de la voie

Le consultant du projet chargé de I'examen des fechnologies a fourni une série de normes de
conception géométrique pour le tracé horizontal et vertical de la voie. En outre, un membre du
groupe d'étude, Canarail, a fourni les directives et les recommandations utilisées dans I'elaboration
du tracé de la voie du TGV frangais. Le tracé de la voie pour chacun des tracés représentatifs a eté
élaboré en fonction de vitesses d'exploitation maximales de 250 km/h pour la technolegie pendulaire
et de 350 kmvh pour la technologie non pendulaire. Ces vitesses ont été adoptées pour l'élaboration
de tracés tenant compte des caractéristiques des générations futures de chaque famille de
technoiogies.

b) Structure des voies

Dans son étude des structures de voies des trains rapides existant en Europe, le consultant charge
de lexamen des technologies a constaté que, pour les nouvelles constructions, il n'y avait
pratiquement aucune différence entre les deux technologies (200-250 km/h et plus de 300 km/h}
quant a la structure de base des voies. Nous avons utilisé un aménagement typique des élémenis
de la structure des voies fondé sur des renseignements et des dessins fournis par les responsables
des trains rapides en Suéde et en France. La piéce 2.2.1 du rapport principal illustre la structure des
voies adopiee.



¢) Plate-forme supportant la structure des voies

Un train rapide exige une plate-forme de grande qualité, uniforme et bien drainée construite sur un
sol sous-jacent adéguat, afin que les profils horizontal et vertical des rails ne subissent pas des
mouvements attribuables aux forces des roues sur {es rails ou aux effets climatiques des cycles de
gel-dégel.

d) Electrification

Pour les trois scénarios de technologie et d'emprise du corridor Québec-Windsor, nous avons pris
pour hypothése une tension de traction a phase nominale de 25 kV & la terre avec du matériel de
catégorie 50 kV triphasé. ,

e) Critéres de bruit

Le consultant en bruit de I'étude a déterminé quatre normes et directives pertinentes des provinces
et des municipalités en matiére de bruit, afin d’évaiuer I'impact du bruit causé par exploitation d'un
train rapide. Les données communiquées par les foumisseurs des technologies ont éte utilisées pour
évaluer les niveaux de bruit maximaux produits aux vitesses d’exploitation maximales par rapport
aux recommandations des directives.

Les ouvrages antibruit et les bermes situés a proximité de la voie, largement utilisés en France et
ailleurs, constituent une technique efficace pour atténuer le bruit excessif dans certaines
circonstances.

4. HYPOTHESES ADOPTEES

Afin de définir et, par la suite, de quantifier I'infrastructure nécessaire & un service de train rapide,
il fallait adopter certaines hypothéses clés concemant, d’'une part, le rapport entre l'infrastructure
du train rapide et les emprises ainsi que le matériel ferroviaire fixe déja en place, et d’autre part, les
questions de sécurité et d'exploitation.

a) Partage des voies actuelles par le train rapide

Nous avons pris pour hypothése qu'il est acceptable que le train rapide partage des voies aciuelies
bien entretenues avec un service ordinaire de trains de banlieue ou de marchandises sans condition
particuliére de reconstruction, d'exploitation ou d'entretien, & la condition que la vitesse d'exploitation
maximale du train rapide ne dépasse pas 160 km/h.

Selon un scénario d'exploitation intégrée & voies partagées, ol le train rapide circulerait a pius de
160 kmvh, nous avons pris pour hypothése qu'il faudrait améliorer les voies actuelles et imposer des
conditions d'exploitation particuliéres. Selon ces conditions de partage, fondees sur les lignes
directrices élaborées au cours de l'étude, nous avons pris pour hypothése que la vilesse
d'exploitation maximale acceptable est de 200 km/h pour les trains rapides.

il



b) Utilisation des emprises ferroviaires actuelles par le train rapide

Pour effectuer l'analyse détailiée des tracés représentatifs qui maximisent t'utilisation des emprises
actuelles, il faut définir un éventail de scénarios d'utilisation pius ou moins poussée de ces emprises.
On en trouvera une illustration & la piéce 3.3.1 du rapport principal. Si I'on prend pour hypothése gue
les nouvelies voies exciusives seront ie moins éloignées possible des emprises aciueiles, soit 4,5 m,
des considérations de sécurité et d'expioitation ménent & la conclusion selon laquelle, comme pour
le partage des voies, |a vitesse du train rapide devrait étre limitée & 200 km/h.

Les discussions sur ia sécurité des services de train rapide et I'examen réalisé par le consultant en
technologies sur I'entraxe utilisé sur les réseaux européens et japonais permetient de conclure,
qu'en général, il serait préférable de maintenir un entraxe minimum de 8 4 10 m.

Lorsqu'on applique ces hypothéses a des vitesses supérieures & 200 km/h dans les emprises
actuelles du Corridor, on constate que le partage de ces emprises (généralement larges de 30 m)
n'est possible que par le déplacement des voies existantes (voie simple ou deux voies) vers un coté
de 'emprise (piéce 3.3.1 ¢)) ou en prenant pour hypothése un élargissement important de l'emprise.
Il ne serait pas pratique de déplacer beaucoup de voies dans les emprises rurales ou il existe déja
de nombreuses structures et ol le trafic de marchandises est important.

Par conséquent, dans une emprise actuelie typique, le fait d'implanter de nouvelles voies exciusives
du train rapide avec un entraxe de 9 a 10 m ne permet d’utiliser que de 7 a 8 m de l'emprise
existante car, en général, les voies actuelles sont proches du centre de I'emprise (voir [a piéce 3.3.1
b)). Bien qu'il sera pratique et rentable de partager certaines emprises en deplagant des voies en
milieu urbain enclavé, nous prenons pour hypothése gque I'on pourra acquérir ies emprises aciuelles
en vue de leur utilisation exclusive par le train rapide sur d'importants trongons du Corridor, gréce
au regroupement des activités de transport des marchandises du CN et du CP.

c) Partage des corridors ferroviaires actueis par le train rapide (piéce 3.3.1 d}

Ce scénario représernte le cas ou le partage ou ['acquisition d'une emprise actuelle ne sembie pas
étre pratique pour ies raisons déja mentionnées. Dans ce cas, nous prenons pour hypothese que
emprise du train rapide partagerait le Corridor actuel 1& ou cela permettrait de maximiser les
avantages de I'adoption du Corridor dans le cadre du tracé. En general, ie meilleur moyen d'y
parvenir consiste & établir une emprise de train rapide contigué a l'emprise du train classique, ce qui
réduit limpact sur l'occupation des sols voisins et offre 'avantage du partage d'un corridor établi au
point de vue de l'impact sur Fenvironnement.

d) Les passages & niveau de I'emprise du train rapide

Les discussions approfondies que nous avons eues & ce sujet nous ont menés a adopier les
hypothéses suivantes : -

) les passages & niveau existants seront permis avec les niveaux actuels de protection dans
les zones ou le train rapide circulera a des vitesses ne depassant pas 160 km/h;

. les passages & niveau existants seront acceptables avec une protection amélioree dans les
zones ol le train rapide circulera a des vitesses ne dépassant pas 200 km/h;

» aucune forme de passage a niveau ne sera permise dans les zones ou la vitesse du {rain
rapide dépassera 200 km/h;

. aucun nouveau passage a niveau de 'emprise du train rapide ne sera permis, sauf &

proximiié des passages existants, peu importe la vitesse d'exploitation.
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5. CcoUTS D'IMMOBILISATION DES TRACES REPRESENTATIFS

Le tableau ci-dessous illustre les colts d'immobilisation estimatifs du tracé représentatif de chaque
combinaison de technologie et d’'emprise, ventilés par sous-systéme.

ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION

Jusqu'a 200 km/h | Pius de 300 km/h Pius de 300 km/h
Emprises actuelles | Emprises actuelles | Nouvelles emprises

Sous-systéme Coiit Codt Colt
{millions de §) (millions de §) {millions de §)

Acquisition d’emprises 583 659 380
Terrassement et drainage 1589 1718 2018
Ponts, viaducs et tunnels 1117 1273 2 688
Pt | 1o
Autres travaux
d’aménagement 110 123 154
Voie 1097 1119 1115
Electrification 975 940 926
Gares ‘ 253 168 180
(T otal 6 864 8 076 9 484

6. ° ELABORATION DES TRACES REPRESENTATIFS COMPOSES

Les conclusions de l'analyse comparative des trois tracés représentatifs ont mené a la décision
d'élaborer un tracé composé unique pour chacune des deux familles de technologies. Dans la
définition des tracés composés, nous nous sommes fixés les objectifs suivants :

. constituer un tracé composé d'une combinaison de trongons dont nous avons fait analyse
et évalué les colts dans le cadre des tracés représentatifs initiaux;

. déterminer les endroits, dans les trongons retenus, o I'on pourrait réaliser d'importantes
économies dans les colts d'immobilisation en acceptant des limitations de vitesse qui
n'entraineraient pas de fortes augmentations de temps de déplacement;

. inclure des trongons qui donnent accés a certains marchés de deplacement déterminés dans
les études de prévision de la demande (par exemple, 'aéroport Pearson);



. réduire le plus possible le colt global du tracé en utilisant les trongons les moins cotteux,
& moins que des préoccupations relatives a la mise en oeuvre donnent & penser qu'un autre
trongon serait plus réaliste;

. * déterminer si un tracé qui utilise davantage la subdivision actuelie de Lachute du CP entre
Ottawa-Hull et I'aéroport de Mirabel constituerait une solution de rechange acceptable !
moins colteuse que le tracé représentatif dans de nouvelles emprises sur ce trongon.

7. COUTS D'IMMOBILISATION DES TRACES COMPOSES

Le tableau qui suit résume les colts d'immobilisation estimatifs des deux tracés composés choisis.
Nous avons calculé ces colts a partir des estimations des trongons des tracés représentatifs ef en
tenant compte des économies réalisées grace a 'acceptation de limitations de vitesse a certains
endroits, a l'utilisation d’'une voie simple entre Windsor et London et & une révision des colts
unitaires des ouvrages de franchissement.

ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
Tracé composé a/ Tracé composé & +
200 km/h de 300 km/h
Trongon Coiit Coit
(millions de §) (millions de §)
Windsor - Toronto 1626 1878
Toronto - Montréal 3 646 ' 4 094
Montréal - Québec 1213 1246
Total 6 485 7218

Il faut noter que bien gue la géométrie du tracé de la voie pour I'option & 200 km/h convienne &
I'exploitation de trains jusqu’a concurrence de 250 km/h, les travaux prévus dans l'estimation ci-
dessus ne permettent pas 'expioitation a cette vitesse, car ces colts sont fondés sur P'ufilisation de
passages a niveau munis de dispositifs automatiques de protection 12 ol e trafic le permet. On
estime que le fait d'offrir une infrastructure sans aucun passage & niveau pour I'expioitation &
250 km/h entrainerait des économies d'environ 100 millions de dollars en dispositifs de protection,
mais ajouterait des colts d’environ 600 millions de dollars, soit une augmentation netie de
500 millions de dollars.

8. CALENDRIERS DES TRAVAUX

Nous avons élaboré les caiendriers éventuels des travaux d'infrastructure du train rapide afin de
déterminer les flux de trésorerie nécessaires a une analyse financiére. Ces calendriers des travaux
sont le fruit de discussions entre les membres de 'équipe de consultation familiers avec les travaux
de grands projets de transport au Canada et de deux des projets de TGV en France. La piéce 10.9
du rapport principal présente le calendrier de mise en oeuvre sur neuf ans prévu pour le trongon
Toronto - Montréal. Les calendriers sur neuf et huit ans des trongons Windsor-Toronto et Montréal-
Québec respectivement figurent aux piéces 10.10 et 10.11.

=
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1.0 INTRODUCTION

11 OBJETDE L’ETUDE

En juiliet 1992, le Comité directeur du projet de train rapide Québec-Ontario langait 'Evaluation
préliminaire du tracé et des colts. Cette étude avait pour objet :

«d'examiner les options de fracé et I'emplacement des gares de maniére a déterminer les
tracés propres & favoriser de grandes vitesses commerciales, des colts d'investissement
raisonnables et une meilieure pénétration du marché tout en tirant parti au maximum des
caractéristiques des technologies.»

L'étude, terminée en juin 1994, a été réalisée en coentreprise par SNC-Lavalin et Delcan en
collaboration avec Canarail, Sofrerail et Swederail grace a des ressources situées & Toronte,
Montréal, Ottawa et London ainsi qu'a la participation de spécialistes en France et en Suéde.

Le présent document, qui constitue le rapport final de I'étude, résume la méthode utiiisée, les
hypothéses et nommes adoptées ainsi que les conclusions de I'évaluation du tracé et de l'analyse des
cotlts. A la demande du gestionnaire de projet du Comité directeur, le présent rapport constitue un
état concis de l'approche et des résultats de l'étude et est structuré de fagon & faciliter son
intégration dans le rapport d'ensembie du projet de train rapide. On trouvera une documeniation
détailiée sur ies analyses techniques et de colt qui sous-tendent le présent rapport final dans les
rapports provisoires suivants et leurs annexes qui ont été prépares au cours de I'éiude :

Rapport provisoire n° 1 - Evaluation préliminaire du traceé

Rapport provisoire n® 2 - Analyse détailiée du tracé

Rapport provisoire n° 3 . Couts d'infrastructure

Rapport provisoire n° 4 - Elaboration de tracés représentatifs composés

1.2 PORTEE DE L'ETUDE

Le mandat de I'étude, formulé par le Comité directeur, prévoyait une évaiuation en deux phases des
infrastructures nécessaires sur les tracés représentatifs, portant sur deux familles de technologies
de train rapide actueliement en service commercial a 'étranger :

. les technologies de train moyennement rapide (200-250 km/h), avec voitures & caisse
inclinable;
. les technologies de train trés rapide (300 km/h et plus), actuellement non pendulaires.

Pour les fins de la présente étude, on entend par tracé «représentatif» de ces comidors un traceé
choisi parce qu'il comporte des atiributs de conception matérielle conformes aux criteres techniques,
offre la possibilité d'aménager dans les zones urbaines des gares raisonnablement proches du
marché et représente une solution qui pourrait étre acceptable pour I'environnement tout en étant
rentable. Ces tracés ne représentent pas le smeilleur» tracé dans I'ensemble ni nécessairement ie
tracé susceptible d'étre retenu, mais offrent une fourchette raisonnablement représentative des
colits, compte tenu des contraintes topographigues, technologiques et environnementales.

Dans I'élaboration des tracés représentatifs, I'étude devait utiliser des renseignements tirés d'études
antérieures réalisées pour le compte de VIA Rail et du Groupe de travail sur un train rapide Québec-

1-1



Ontario, renseignements qui iui seraient foumis par les autorités compétentes ainsi que par CN Rail
et CP Rail par I'entremise du Groupe de planification de l'infrastructure ferroviaire Québec-Ontaric.

La premiére phase de I'étude avait pour objet d'examiner des options de tracé déja déterminées par
le Groupe de travail sur un train rapide Québec-Ontario, ainsi que d'éventuels nouveaux traces afin
de choisir des corridors qui permettraient de raffiner ['analyse des colt, des répercussions
environnementales et de I'exploitation. Dans le cadre de ce processus d'évaluation et de sélection,
il fallait déterminer deux options essentielies :

. un scénario permettant I'utilisation optimale des voies et emprises existantes, de nouvelles
voies construites en paraliéle & des voies de marchandises et des emprises abandonnées;

. un scénario permettant l'utilisation maximale d'emprises entierement nouvelles (nouveau
corridor) a l'extérieur des grands centres urbains.

Les critéres de conception du scénario du nouveau corridor devaient étre ceux d'une technologie
ferroviaire {rés rapide visant une vitesse maximale de plus de 300 km/h. Pour ce qui est du scenario
d'un corridor existant amélioré, il fallait examiner deux possibilités : la famille des technologies non
pendulaires de train trés rapide (pius de 300 km/h) et la famille des technoiogies pendulaires & 200-
250 krm/h. Selon le scénario du corridor existant, il fallait prendre pour hypothése qu'on utilisera en
général le méme corridor pour l'une ou l'autre technologie. I fallait toutefois évaluer au besoin les
avantages d'options de tracé différentes pour les deux technologies ainsi que les combinaisons de
trongons existants et de nouveaux trongons.

Suite a une évaluation comparative des options de trace a critéres multiples, en tenant compte
notamment de considérations de transport, d'environnement et de colit, qui a permis la sélection de
tracés représentatifs, il fallait, dans la deuxiéme phase de I'étude, réaliser une analyse plus détaillée
des tracés choisis afin de déterminer une infrastructure dont on estimerait le colt. En outre, cetie
analyse devait permettre d'élaborer des tracés horizontaux et verticaux qui constitueraient la base
du calcul des temps de déplacement et de la préparation d'une strategie d'exploitation.

Dans le cadre de l'analyse détailiée prévue dans la deuxiéme phase, il fallait se pencher notamment
sur les guestions suivantes :

» ies emplacements possibles des gares, en consultation avec les municipalités;

. ies liaisons avec les aéroports;

. I'emplacement des sous-stations électriques et la conception des caténaires;

. infiluence du climat canadien sur les composantes de l'infrastruciure;

. l'expropriation de terrains pour constituer les emprises,

. les exigences des lois fédérales et provinciales a I'égard des passages a niveau publics ou
de ferme existants afin d'évaluer des solutions de rechange;

. les ponts, viaducs et tunnels nécessaires.

Parallélement aux deux phases que nous venons de décrire, 'étude devait comporter une analyse
environnementale intégrée des scénarios de tracé afin de déterminer les contraintes
environnementales, notamment les zones agricoles protégées, les zones de conservation de la
nature et du patrimoine ainsi que les zones résidentielles urbaines et rurales. L'analyse devait aussi
pemmetire de comparer, pour les divers scénarios de tracé, le nombre de franchissement des rivieres
et des autres masses d'eau ainsi que l'intégration visuelle de l'infrastructure du train rapide dans ie

paysage.
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Aprés avoir défini l'infrastructure et parachevé l'analyse environnementale, il fallait préparer une
estimation des colits d'immobilisation des scénarios de tracé correspondant & chacune des familles
de technologies. |l fallait, en outre, produire des estimations des colts des principales composanies
de lnfrastructure, ventilées par trongon et par province, L'étude devait aussi permettre d'evaluer la
faisabilité d'un réseau & voie simple afin de déterminer les économies possibles et d'évaluer les
problémes que poserait I'ajout ultérieur d'une deuxiéme voie.



2.0 NORMES DE CONCEPTION

21 TRACE DE LAVOIE

Le consultant du projet chargé de 'examen des technologies a fourni une série de normes de
conception géométrique pour le tracé horizontal et vertical de la voie. En outre, un membre du
groupe d'étude, Canarail, a foumi I2s directives et les recommandations utilisées dans I'élaboration
du tracé de la voie du TGV frangais. Le tracé de la voie pour chacun des tracés représentatifs a été
élaboré en fonction de vitesses d'exploitation maximales de 250 km/h pour la technologie pendulaire
et de 350 km/h pour la technologie non pendulaire.

Nous résumons dans le tableau suivant les normes de conception fondées sur les caractéristiques
de performahce de chacune des deux technologies candidates.

Critéres de conception

Technologie
du tracé de la voie B

Plus de 300 km/h
{non pendulaire)

200-250 km/h
{pendulaire}

Rayon de courbure horizontaie
souhaitable

6 000 m ou plus

2 000 m ou plus

Rayon de courbure horizontale
minimal

(seulement dans des
circonstances exceptionnelles
- avec la plus grande vitesse
possible)

consulter le tabieau des
relations vitesse-courbure de
voie avec un dévers de 180 mm
et une accélération latérale non
compensée de 0,08 g.

consulter le tableau des
relations vitesse-courbure de
voie avec un dévers de

150 mm, une accélération
latérale non compensée de
(0,08 g et une inclinatsen de
100 mm. -

Pente de profil - maximum

- souhaitable

3,5 % (pour la technologie
actuelle; possibiiité de 5,0 %)
de0a2%

3,5 % (pour la technologie
actuelle; possibilite de 5,0 %)
de0az2%

Rayon de courbure vertical

23 000 & 33 000 m avec une
accéleration verticale de 0,03 g.

10 000 4 17 000 m avec une
accélération verticale de §,03 ¢

L'influence du trace de la voie sur le temps de déplacement a aussi été pris en compte dans
'analyse détailiée du tracé, vu notamment les caractéristiques d'accéiération et de freinage de
chacune des technologies.

Ces caractéristiques sont des facteurs d'optimisation du iracé & approche des gares en zone
urbaine ol il faut arriver & un compromis entre, d’'une part, les colts d'immobilisation du tracé de
train rapide et, d'autre part, la vitesse d’exploitation acceptable et le temps de déplacement qui en
découle.



On trouvera dans les tableaux ci-dessous un apercu partie! des caractéristiques de performance
(accélération et décélération) qui permet de mieux comprendre les possibilités du train rapide :

a) Accélération

Technologie - Distance pour atteindre : Temps pour atteindre :
160 km/h 200 krvh 300 kmvh 160 km/h 200 km/h 366 km/h
Pendulaire a 200-250 km/h 25 km 5 km $.0. 100 sec. 150 sec. 5.0
Non pendutaire 3 plus de 300 km/h 2,7 km 5,2 km 16 km 125 sec. 180 sec. 330 sec,
b) Freinage de service
Technologie Distance pour arréter a partir de : Temps pour arréter & partir de
160 km/h 200 km/h 300 ken/h 160 krmvh 200 kmv/h 366 krvh
Pendulaire 2 200-250 km/h 2,6 km 3.8 km $.0. 120 sec. 145 sec. 5.0
Non pendulaire 2 plus de 300 km/h 2.6 km | 4km S km 130 sec. 155 sec. 230 sec.

2.2 STRUCTURE DES VOIES

2.2.1 Voies au sol

Dans son étude des structures de voies des trains rapides existant en Europe, le consultant chargé
de l'examen des technologies a constaté que, pour les nouvelles constructions, il n'y avait
pratiquement aucune différence entre les deux technologies (200-250 km/h et plus de 300 km/h)
quant & la structure de base des voies.

Dans I'élaboration des besoins en infrastructure de chaque scénario de technologie et d'emprise,
nous avons utilisé un aménagement typique des éiéments de la structure des voies fondeé sur des
renseignements et des dessins fournis par les responsables des trains rapides en Suéde et en
France. La piéce 2.2.1 illustre la structure des voies adoptée et comporte les caracteristiques
recommandées pour chaque éiément dans I'examen des technologies.

2.2.2 Voies sur les ponts et viaducs

Afin d'éviter les probiémes liés a la transition entre la voie ballastée et celle fixée directement sur
les ponts, les réseaux de train rapide exigent, en fait, que tous les ponts soient en mesure e
supporter une voie ballastée. Par conséquent, nous supposons que tous les ponts supportant les
voies du train rapide devront avoir des tabliers en béton pouvant recevoir le profil de ballast requis,
tandis que les ponts existants & deux voies devront avoir de nouveaux tabliers en béton pour
permettre 'utilisation d’une structure de voies ballastées.
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23 TUNNELS

Conformément aux normes issues de I'examen des technologies, nous avons pris pour hypothése
les surfaces suivantes pour ies coupes transversales des tunnels a deux voies sur ies tracés
représentatifs :

i) 61 m* dans les zones ol la vitesse ne dépasse pas 200 km/h
i) 71 m? dans les zones ou la vitesse est de 200 a 270 km/h
iif) 90 m? dans les zones ol la vitesse est de 270 a 300 km/h
iv) 150 m? dans les zones ou la vitesse est de 300 a 350 km/h

La surface de la coupe transversale du tunnel doit augmenter en fonction des augmentations de Ia
vitesse d'exploitation pour atiénuer les effets de vague du passage des trains & vitesse élevée.

La piece 2.2.1 illustre une coupe transversaie typique d'un tunnel & deux voies.

2.4 PLATE-FORME SUPPORTANT LA STRUCTURE DES VOIES

Un train rapide exige une plate-forme de grande qualité, uniforme et bien drainée, construite sur un
sol sous-jacent adéquat, afin que les profils horizontal et vertical des rails ne subissent pas des
mouvements attribuables aux forces des roues sur les rails ou aux effets climatiques des cycles de
gel-dégel. La pratique courante en Europe exige aussi deux couches de maténaux choisis au-dessus
de la plate-forme. En dessous se trouve une couche sous-jacente de 700 mm sur laguelle esi posée
un sous-ballast de 200 mm.

En nous fondant sur les nommes établies dans le cadre de I'examen des technologies, ainsi que sur
les dessins des coupes transversales et des caraciéristiques que nous ont procurées Sofrerail el
Swederail pendant I'étude, nous avons déterminé les guantités des divers éléments de la
plate-forme pour les trois scénarios de tracé.

2.5 ELECTRIFICATION

Pour les trois scénarios de technologie et d'emprise du corridor Québec-Windsor, nous avons pris
pour hypothése une tension de traction a phase nominale de 25 kV & la terre avec du matérie! de
catégorie 50 kV triphasé. A cause de la longueur des trongons interurbains du tracé et du nombre
relativement faible de lignes d'énergie électrique traversant 'emprise principale, nous avons pris
pour hypothése que le systeme utiliserait la méthode d'alimentation des caténaires par posies
d'injection & raison de 2 x 25 kV pour la plus grande pariie du tracé.



2.6 CRITERES DE BRUIT

Le consultant en bruit de 'étude, LGL et associés, a déterminé quatre normes et directives
pertinentes en matiére de bruit, telles que résumées dans le tableau qui suit.

NORMES ET DIRECTIVES APPLICABLES EN MATIERE DE BRUIT

Administration Source Limites de bruit
Ville de Montréal Regiement 4986 _ Laeq 1 de 80 dBAde 7haz23h
et50dBA de 23 h 0146 h 58°
Province de I'Ontario Model Municipal Noise Laeqm de 55 dBAde 7ha 23 n
Control Bylaw - Final Report et L., de 50 dBA de 23 h 01 a
{publication NPC-131) 6h58°
Province de Québec Ministére de 'Environnement | Lagg 24, de 55 dBA pour les
nouvelles sources mobiles
SCHL Le bruit du trafic routier et Laeq de 55 dBA pour les bases
ferroviaire . ses effets sur de plein air
'habitation
a) Les valeurs citées concement le niveau maximum d'intensité d'un bruit normalisé tel

que défini dans le réglement. Le bruit normalisé est détermine selon le niveau de bruit
ambiant, la durée d'émission du bruit intermittent mesure et le type de bruit.

b) La publication citée traite des conditions de bruit sur les lieux d'un aménagement
résidentiel ou d'un autre projet sensibie au bruit en milieu urbain; les limites
concemnent les niveaux sonores extérieurs.

Estimation des niveaux de bruit du train rapide

Par la suite, LGL a pu calculer les niveaux de bruit L, 4, du X-2000 et du TGV a partir de données
communiquées par les fournisseurs respectifs et tirées des écrits sur le sujet. Les résultats de ces
analyses indiquent qu'a vitesse maximale, le bruit (L, 4, produit par ie X-2000 varie de 63 dBA 2
une distance de 25 m a 58 dBA a une distance de 75 m, tandis que le bruit produit par le TGV varie
généralement de 65 dBA & 60 dBA respectivement sur les mémes distances. Ces niveaux de bruit
ont été déterminés en fonction d’une vitesse maximale de 240 km/h dans le cas du X-2000 et de
300 km/h dans celui du TGV. Notons que, dans le projet d’exploitation a I'étude pour la technologie
pendulaire représentée par le X-2000, nous prenons pour hypothése une vitesse maximale de
200 km/h. Ces résultats sont pour un train & 'heure, sans tenir compte de la directivite.

Il convient d'interpréter ces résultats avec prudence pour les raisons suivantes .

. Le bruit maximum L, ., dépend de la qualité de la surface des roues et de la table de
roulement (une mauvaise géométrie de la voie ou des roues défectueuses accroissent le
bruit), du type de structure de la voie (voie ballastée ou dalle, traverses en béton et attaches
élastiques ou traverses en bois et crampons hors tole) ainsi que de la longueur et de la
configuration du train (p. ex., locomotive a l'avant ou a larriére).



. e bruit équivalent L 1, du passage d'un train dépend de L,,,,, de la longueur du train, de
la distance entre la voie et le récepteur du bruit, de la vitesse du train et (pour une valeur
autre qu'une heure), de la valeurde T dans L, T.

. Les résultats sont estimés pour un champ sonore libre et sont valables pour des distances
de 25 & 75 m sur terrain réfléchissant plat.

. Pour plusieurs trains a I'heure, L,y 4, (X trains) = L, 4, (1 train) + 10 log nombre de trains.
Atténuation du bruit

Bien que la technique de 'atténuation du bruit a la source soit la plus élégante, des approches plus
pragmatiques se révelent souvent nécessaires. Les ouvrages antibruit et les bermes situes a
proximité de la voie constituent une technique efficace largement utilisée en France et ailleurs dans
certaines circonstances particuliéres, comme sur le tracé de la voie du TGV-Atlantique a l'approche
de Paris-Montpamasse et dans un certain nombre de lieux le long des nouvelles lignes rapides én
Allemagne. Il peut étre nécessaire de faire passer les voies en tranchée profonde ou méme en
tranchée couverte.

En général, un ouvrage antibruit ou une berme de 2 m suffit a atténuer le bruit cause par le contact
entre les roues et les rails ou par toute autre source de bruit située en dessous du sommet de
'ouvrage. Toutefois, si c'est le bruit aérodynamique qui pose surtout probléme, comme c'est le cas
iorsque le train atteint ou dépasse les 250 km/h, il peut étre nécessaire d'ériger des ouvrages plus
hauts. Nous tenons compte de cet aspect de la question dans le calcul du colt des ouvrages
antibruit.



3.0 HYPOTHESES ADOPTEES

Afin de définir et, par la suite, de quantifier l'infrastructure nécessaire a un service de train rapide,
il fallait adopter certaines hypothéses clés concernant, d'une part, le rapport entre l'infrastructure du
train rapide et les emprises ainsi que le matériel ferroviaire fixe déja en place, et d'autre part, les
questions de sécurité et d'expioitation.

Dans le présent chapitre, nous décrivons les hypothéses adoptées suite a des discussions poussées
avec le Comité technique, le consuitant chargé de 'examen des technologies et des représentants
de la Direction générale de la sécurité ferroviaire de Transports Canada et de la Federal Raitway
Administration (FRA) & Washington (D.C.). A partir du consensus issu de ces discussions et des
directives de la Direction générale de la sécurité ferroviaire, nous avons pu élaborer des hypothéses
sur les éléments suivants :

le partage des voies;

f'utilisation des emprises existantes,

le partage des corridors;

l'utilisation de voies existantes et de terrassement de soutien;
les passages a niveau des emprises du train rapide,

les mesures de sécurité & prévoir,

*« * = * o

Te!l qu'indiqué dans le rapport final de I'examen des technologies préparé par ie consultant en
technologies, il a été établi que pour une application canadienne, chacune des technoiogies
représentatives serait modifiée pour qu'elle réponde aux normes réglementaires de la FRA et aux
pratiques sectorielles de I'AAR. Ainsi, la compatibilité technologique n'est plus un facteur majeur
dans la détermination des exigences en matiére d'emprise et des mesures de sécurité pour
l'exploitation en voie partagée ou en emprise partagée. Nous avons adopté ces hypothéses pour les
deux familles de technologies selon les divers scénarios d'emprises, étant donné qu'elles ne sont
pas fondées sur la technologie, mais essentiellement sur la vitesse d'exploitation et sur la nécessité
d'assurer la sécurité intégrée du train rapide, c'est-a-dire sans dérailiement ni collision et sans décés
ni blessures chez les voyageurs, le grand public et le personne! d'exploitation.

Cette approche nous améne a définir des scénarios particuliers d'infrastructure pour les tracés du
train rapide, chacun étant associé a une fourchette de vitesses d'exploitation acceptables. Nous
décrivons dans les sections suivantes ces scénarios et leurs conditions d'application.

3.1 PARTAGE DES VOIES EXISTANTES PAR LE TRAIN RAPIDE SANS
CONDITIONS PARTICULIERES

Nous avons pris pour hypothése gu'il est acceptable que le train rapide partage des voies actuelles
bien entretenues avec un service ordinaire de trains de banlieue ou de marchandises sans condition
particuliére de reconstruction, d'exploitation ou d'entretien, a la condition que Ia vitesse d'expleitation
maximale du train rapide ne dépasse pas 160 km/h. Par conséquent, cette option de partage des
voies ne serait adoptée que dans les zones ol, en service normal, les trains rapides circuleraient
toujours a de basses vitesses, c'est-a~dire a proximité d'une gare ol tous les trains devraient arréter,



3.2 PARTAGE DES VOIES EXISTANTES PAR LE TRAIN RAPIDE SELON
DES CONDITIONS PARTICULIERES

Selon un scénario d'exploitation intégrée & voies partagées, ol le train rapide circulerait a pius de
160 km/h, nous avons pris pour hypothése qu'il faudrait améliorer les voies existantes et imposer
des conditions d'exploitation particuliéres. Les améliorations et les conditions particuliéres
concemeraient la construction, 'entretien et l'inspection de la voie, la signalisation et le contrbie du
trafic ainsi que Ia formation et I'exploitation. Selon ces conditions de partage, fondées sur les lignes
directrices élaborées au cours de ['étude, nous avons pris pour hypothése que iz vilesse
d'exploitation maximale acceptable est de 200 km/h pour les trains rapides.

L'hypothése du partage des voies par le train rapide avec d'autres services de voyageurs ou de
marchandises dans certaines situations suppose le respect des conditions suivantes !

. la compatibilité totale du systéme d'électrification et de l'infrastructure avec le matériel
ferroviaire fixe et les systémes de signalisation de I'emprise existante;

’ une capacité suffisante des voies sur 24 heures pour intégrer les horaires de tous les
exploitants éventuels;

. suffisamment de temps pour l'entretien des voies partagées selon les normes du train
rapide;

. la régulation intégrée des trains,

. ie méme niveau de technologie de la signalisation pour tous les trains circulant sur les voies
partagées.

Pour les fins de la présente éiude, nous avons fait 'hypothése que ces conditions seraient rempiies.

Bien que l'on puisse démontrer que 'exploitation du train rapide sur des voies ou circulent des trains
de marchandise est sécuritaire, la possibilité d'interruption du service a cause d'accidents et la
nécessité d'une augmentation de linspection et de I'entretien des voies et du matériel roulant sont
des facteurs qui rendent ce scénario peu recommandable pour de longs trongons du fracé.

3.3 UTILISATION DES EMPRISES FERROVIAIRES EXISTANTES PAR LE
TRAIN RAPIDE

Pour effectuer 'analyse détaillée des tracés représentatifs qui maximisent |'utilisation des emprises
actuelles, il faut définir un éventail de scénarios d'utilisation plus ou moins poussée de ces emprises.
On en trouvera une illustration a la piece 3.3.1.

Le partage de I'emprise avec le train classique souléve la question de ia distance requise entre les
voies exclusives du train rapide et les voies existantes. Si 'on prend pour hypothése que les
nouvelles voies exclusives seront le moins éloignées possible des emprises actuelies, soit 4,5 m,
il faudra dévier ou fermer la voie existante la plus proche pendant ia construction ef, en outre, la
caténaire d'électrification devra enjamber toutes les voies. Par ailleurs, il ne serait pas possible de
piacer des ciétures entre les voies. On pourrait adopter le scénario de 'entraxe minimal dans les
zones ou I'élargissement de l'emprise est difficile ou semble devoir étre trés codteux. Des
considérations de sécurité et d'exploitation nous ont menés & la conclusion selon laquelie, comme
pour le partage des voies, la vitesse du train rapide devrait étre limitée a 200 km/h.

Les discussions sur la sécurité des services de train rapide et 'examen réalisé par e consultant en

technologies sur Pentraxe utilisé sur les réseaux européens et japonais permetient de conclure qu'en
général, il serait préférable de maintenir un entraxe minimum de g & 10 m. Cet entraxe permetirait

3-2



EMPRISE FERROVIAIRE EXISTANTE TYFIQUE

a) EMPRISE PARTAGEE :
ENTRAXE MINIMUM ABSOLU

ERVIFSIT 30 M

Nouvelles voies  Voie unique e yoie existante
du train rapide  existante _oufuture

4,5

'1. ST e,

b

¥
S

Elargissement de Yemprise de 9 a 13 métres -/
~ selon la hauteur du déblai ou du rembiai

et

b) EMPRISE PARTAGEE : _
ENTRAXE MINIMUM SOUHAITABLE

Nouvelies voies

| |
N
,s: i .

Les cldtures et les mats d électiication doivent étre
situés iotaiernent a 'exiérieur des voies

Voig unique 2* voie sxistante

du train rapide " existante  ou fuiure
H
‘ &% ‘ 10 ‘_ &% i
4
1 I'._‘lf——il l
If i i
- i It ‘ ‘
* | - oy I‘ - - - -
ATy I b SREReY oy 1 ‘ i
| | ‘\_

Elargissement de f'emprise de 14 & 24 metres
selon ta hauteur du déblai ou du rembiai

——

c) EMPRISE PARTAGEE :

DEPLACEMENT DES VOIES EXISTANTES

-

" Nouvelie emprise du train rapide de 40 métres

Les clétures et ies mats détecirification peuvent
atre situés totalement enfre les voies

Nouvelies voies Voie unique 2° voie existants

o

du train rapide existante ou future

H i

! 11} i

4% ] “10 45 1
H

] !

; i :t R
- o < 2 fmnﬂl‘-" - .

xi | i\[

Le train rapide passe dans 'emprise si le débiai ou
le remblai est retenu par des murs

Voies déplacess

Nouvelles voies du train rapide

l ‘55

|

Voie unique existante  2° voie existants ou future

| .

Vo t
. S |

.
Bulion ot talon

il

- }

d) CORRIDOR PARTAGE :
AUCUNE ACQUISITION D’EMPRISE
EXISTANTE -

HYPOTHESES DE PARTAGE
DE L'EMPRISE ET DU CORRIDOR

Piece 3.3.1



de placer les supports des caténaires d'électrification et les cldtures de sécurité entre les voies du
train rapide et celles du train classique tout en conservant entre la cldture et la voie les 3,25 m et
5,4 m que devraient exiger respectivement les exploitants de train classique et ceux du train rapide.
Les clétures permettraient également l'installation d'un dispositif de détection active des intrusions
lié au systéme de controle du trafic.

Lorsqu'on applique ces hypothéses & des vitesses supérieures & 200 km/h dans les emprises
actuelles du Corridor, on constate que le partage de ces emprises (généralement larges de 30 m}
n'est possible que par le déplacement des voies existantes (voie simple ou deux voie s) vers un cote
de 'emprise (piéce 3.3.1 ¢)) ou en prenant pour hypothése un élargissement important de I'emprise.
Tandis que Fon pourrait déplacer les voies a certains endroits déterminés en milieu urbain, il ne
serait pas pratigue d'en déplacer beaucoup dans les emprises rurales ol il existe déja de
nombreuses structures et ou le trafic de marchandises est important.

Par conséquent, dans une emprise actuelle typique, le fait d'implanter de nouvelles voies exciusives
du train rapide avec un entraxe de 9 4 10 m ne permet d'utiliser que de 7 4 8 m de l'emprise
existante car, en général, ies voies actuelles sont proches du centre de i'emprise (voir ia piéce 3.3.1
b)). l faudra acquérir le reste de la nouvelle emprise de train rapide (environ 30 m) auprés des
propriétaires riverains. Nous estimons qu'un partage aussi limit¢ de Femprise n‘entraine gu'un
avantage marginal, car les problémes d'exploitation et les complications institutionnelles associées
au partage sont susceptibles d'annuler les économies d'acquisition fonciére. Par conséquent, le
deplacement des voies de marchandises ou 'acquisition pure et simple de 'emprise sont les seules
solutions réalistes. Nous traitons pius loin de ce dernier scénario.

Bien qu'il sera pratique et rentable de partager certaines emprises en déplacant des voies en milieu
urbain enclavé, nous prenons pour hypothése que f'on pourra acquérir les emprises actuelies en vuse
de leur utilisation exclusive par le train rapide sur d'importants trongons du Corridor, grace au
regroupement des activités de transport des marchandises du CN et du CP. Nous estimons qu'une
telle acquisition est possible dans les subdivisions suivantes :

CP Windsor (CN Caso pour le trafic de marchandises);

CP Believille (CN Kingston pour e trafic de marchandises);
CN Smiths Falls, qui appartient en grande partie 3 VIA Rail;
CP M&O, qui appartient maintenant & VIA Rail;

CP Trois-Riviéres;

CP Brockvilie.

3.4 PARTAGE DES CORRIDORS FERROVIAIRES EXISTANTS PAR LE
TRAIN RAPIDE (Piéce 3.3.1 d)

* ¢ & o 9 »

Ce sceénario représente le cas ol le partage ou l'acquisition d'une emprise actuelie ne semble pas
étre pratique pour les raisons déja mentionnées. Dans ce cas, nous prencns pour hypothése que
I'emprise du train rapide partagerait ie corvidor existant ia ou cela permetirait de maximiser les
avantages de l'adoption du Corridor dans le cadre du tracé. En général, le meilleur moyan d'y
parvenir consiste & établir une emprise de train rapide contigué a I'emprise du train classique, ce qui
reduit I'impact sur l'occupation des sols voisins et offre I'avantage du partage d'un comidor établi au
point de vue de l'impact sur I'environnement. Il pourrait toutefois y avoir des situations ot a cause
de l'utilisation actuelle des sols voisins, il serait préférable d'éioigner l'emprise du train rapide du
corridor existant, particuliérement en milieu urbain.



Un aménagement d'emprises contigués suppose une nouvelle emprise & grande vitesse de 40 a
50 m le long d'une emprise existante typique de 30 m. Cet aménagement permet d'éviter les
complications institutionnelles et d'exploitation d'un scénario d'emprise partagée et n'entraine pas
les colts supplémentaires liés normalement a la construction a proximité d'une voie ferrée en
expioitation. Le traitement des ponts et des ouvrages de franchissement existants est aussi moins
colteux et entraine moins de perturbations lorsque la distance est plus grande. L'entraxe gui en
résuite est de I'ordre de 30 m.

3.5 UTILISATION DES VOIES ET DE LA PLATE-FORME EXISTANTES

Pour déterminer les modalités de construction nécessaires pour obtenir une voie et une
superstructure aux normes exigées dans les trongons ou l'on acquerra ou partagera l'emprise
existante, il faut se demander dans quelle mesure la plate-forme existante peut étre utilisée ou
restaurée. Cette question a fait 'objet de discussions dans le cadre de réunions sur le partage des
emprises avec des représentants du CP et du CN. Au cours de ces discussions, il est tout d'abord
apparu que la nature des matériaux et la qualité du drainage de la plate-forme existante ainsi que
sa vulnérabilité au cycle gel-dégel qui causerait l'instabilité et le mouvement possibie des raiis
constituent des facteurs ciés de I'évaluation du besoin de restauration. Une deuxieme considération
majeure est la nécessité de convertir 'emprise existante en grande partie & voie simple en une plate-
forme & deux voies de grande qualité qui convient au service de train rapide.

Dans le cas de tracés de train rapide dans une emprise acquise auprés du CN ou du CP pour un
usage exclusif, le processus de transformation exige I'eniévement de la superstructure existante de
la voie, y compris le ballast, étant donné que les rails, les traverses et les attaches ne sont pas
considérés comme convenables pour le service du train rapide. On pourra peut-&tre réutiliser dans
une certaine mesure le ballast de bonne qualité, mais il faudra pour cela le sélectionner, le nettoyer
et 'entreposer. Nous n'avons pas tenu compte de cette économie possible dans la présente etude,
car nous la considérons comme mineure. Nous savons que le sous-ballast existant varie beaucoup
quant a4 sa composition et a sa qualité de drainage et a généralement une épaisseur inférieure 2
300 mm. | est presque certain qu'il faudrait enlever également ce matériau. Pour pouvoir le
réutiliser, il faudrait le tamiser pour en eniever les matieres qui ne conviennent pas et 'entreposer
en vue du remblai général de nouvelles plates-formes plus larges.

L'élargissement du terrassement général existant en vue de recevoir les deux voies suppose
d'importants travaux afin de répondre aux normes nécessaires d'exploitation d'un {rain rapide.
Néanmoins, on devrait économiser sur le colt global des matériaux grace a la réutilisation de
matériaux de rembilai convenables et, dans le cas de déblais existants, a la réduction de l'excavation
nécessaire, car il suffirait d'élargir les déblais. Par conséguent, pour les emprises existantes
acquises en vue d'une utilisation exclusive par le train rapide, nous prenons pour hypothése que les
volumes d'excavation et de remblai seront réduits par rapport & ceux inhérents & la construction
d'une nouvelle emprise.

Dans les cas ol les voies exclusives au train rapide doivent se trouver & une distance de 8 &8 10 m
des voies existantes dans une emprise partagée, nous avons considéré la préparation de iz
plate-forme et le terrassement comme une nouvelle construction. Nous estimons que les petétea
économies réalisées sur les quantités, grace au chevauchement de l'ancienne coupe et de |
nouvelle, seront entiérement annulées par les complications supplémentaires des travaux effee;iues
a cdté des voies existantes en exploitation dans l'emprise partagée.

Lorsque les voies doivent étre situées & 4,5 m des voies existantes dans une emprise partagée,

nous avons mesuré le terrassement et la préparation de ia plate-forme dans le cadre des travaux
requis pour améliorer la plate-forme existante, y compris I'élargissement.
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3.6 PASSAGES A NIVEAU DE L'EMPRISE DU TRAIN RAPIDE

Pour définir les besocins d'infrastructure 1& ou 'emprise du train rapide croise des routes existantes,
il faut déterminer l'acceptabilité des passages a niveau et, le cas échéant, les mesures de protection
nécessaires et les vitesses que le train rapide pourrait adopter & ces endroits. Les discussions
approfondies que nous avons eues a ce sujet nous ont menés & adopter les hypothéses suivantes :

. les passages & niveau existanis seront permis avec les niveaux actuels de protection dans
les zones ol le train rapide circulera a des vitesses ne dépassant pas 160 km/h;

. les passages a niveau existants seront acceptables avec une protection ameéliorée dans les
zones ol le train rapide circulera & des vitesses ne dépassant pas 200 km/h;

. aucune forme de passage & niveau ne sera permise dans les zones ol |3 vitesse du train
rapide dépassera 200 km/h;

. aucun nouveau passage a niveau de I'emprise du train rapide ne sera permis, sauf 2

proximité des passages existants, peu importe la vitesse d'exploitation.

3.7 MESURES DE SECURITE A PREVOIR

Suite & I'étude des services de train rapide a 'étranger dans le cadre de 'examen des technologies,
les mesures de securité suivantes ont été jugées nécessaires pour les trois scénarios de technologie
et d'emprise analysés : ’ .

Des clotures de sécurité devront étre instaliées tout le long de I'emprise pour décourager lintrusion
des personnes et des animaux. On utilisera des clbtures congues expressément pour les habitats
fauniques ou se trouvent des espéces de grande taille. La ou lI'emprise est partagée et ou les voies
d'un service ordinaire sont 8 moins de 8 m des voies du train rapide, les clétures devrons ceinturer
les voies ordinaires ainsi que les voies du train rapide. Si des trains de marchandises partagent
l'emprise, des détecteurs de boites chaudes, de roues chaudes et de piéces trainantes devront étre
instaliés au moins & tous les 25 km.

Des dispositifs de détection active d'intrusion reliés au systéme de contrdle du trafic devront étre
intégrés a la conception des clotures de sécurité. Le rapport de I'examen des technologies traite de
facon plus détaillée de l'emploi de ces dispositifs en fonction des vitesses d'exploitation proposées.

Tous les ouvrages de franchissement construits au-dessus de I'emprise du train rapide devront
comporter de tels dispositifs le long des cotés de Fouvrage méme et des approches afin de détecter
les véhicules qui franchiront les glissiéres de sécurité et les parapets. Les dispositifs seront aussi
reliés au systéme de controle du trafic afin que toute intrusion declenche un signal de danger,

Nous avons pris pour hypothése que des systémes de détection seront intégrés pour assurer
lintégrité de I'emprise contre des éventualités comme :

les tremblements de terre;

les éboulements;

les avalanches et les amoncellements de neige;

ies inondations voisines de l'emprise causées par des digues de castor ou d'autres
éiéments;

. ies bris des rails (attribuables & la détérioration des soudures a température extrémement
basse). ~



Il existe des précédents de ces types de dispositifs de détection dans des réseaux de train rapide
a l'étranger.

Par ailieurs, nous avons également adopté I'hypothése de la protection améliorée suivanie aux
passages a niveau, protection qui est considérée acceptabie dans les endroits précis ou a vitesse
d'explcitation se situe entre 160 et 200 km/h ;

.

des circuits de détection d'occupation du passage & niveau reliés au systéme de contrble du
trafic; ,

des barriéres pleine largeur munies de dispositifs de détection d'intrusion de véhicules;
une ameélioration de la signalisation et des lignes de visibilité suffisantes;

I'élimination des conditions routieres dangereuses a I'approche du passage & niveau.



4.0 TRACES REPRESENTATIFS
41 PROCESSUS DE SELECTION

Comme nous ['avons souligné dans le résumé du mandat de I'étude que nous avons présenié au
chapitre 1, il a fallu déterminer essentieliement deux corridors auxquels s'appliqueraient les familles
de technologies :

. un corridor constitué en grande partie de nouvelles emprises, avec des critéres de

conception convenant a ia technologie des irains a trés grande vitesse & plus de 300 km/h;

. un corridor utilisant de fagon optimale les voies et emprises existantes, avec des options
pour la technologie pendulaire 2 200-250 kmv/h et la technologie & trés grande vitesse a plus
de 300 km/h.

L'utilisation d'une nouvelle emprise offre les avantages d'un accés libre pour la construction, de
l'aménagement d'ouvrages de franchissement pour ies seules voies du train rapide et de la
possibilité, d'une part, de réduire le pius possible ia longueur du tracé en zone rurale et, d'autre pari,
d'éviter les coliectivités établies le long des emprises existantes. Toutefois, dans I'élaboration d'un
tracé entierement nouveau, il faut accepter les colts inévitables d'acquisition fonciére st tenir
compte de la possibilité de nouveaux conflits entre les objectifs de transport et les objectifs
environnementaux. Par ailleurs, 'accés au centre des grandes villes peut étre moins commaode &
partir de I'endroit ou Ie nouveau tracé pénétre dans le périmetre urbain.

L'acquisition pure et simple d'une emprise existante pour le train rapide offre les avantages d'un
corridor de transport établi et les économies éventuelies de la réutilisation des matériaux de la plate-
forme et de certains ponts existanis. Le partage d'une emprise entraine toutefois les codts de
résolution de probiémes comme :

. le maintien de {'acceés ferroviaire des clients industriels voisins;

’ ila construction d'ouvrages de franchissement pour ies voies du train rapide et du frain
classique aux passages a niveau existants;

. la construction de voies pour le train rapide a coté de voies ferrées en exploitation;

. le déplacement des voies existantes pour aménager les voies du train rapide a l'intérieur de
Femprise si I'on veut éviter I'acquisition fonciére;

J la construction de voies de contournement Ia ol les emprises existantes sont en conflit avec
le milieu urbain;

. la modification ou le rempiacement du systéme de signalisation pour le rendre compatible

avec l'électrification du train rapide.

Le tracé représentatif de chacune des combinaisons corridor-famille de technologies a été élaboré
en deux étapes.

La premiére étape a consisté en une évaluation comparative & plusieurs critéres des options de
tracé formulées dans des études antérieures pour le compte de VIA Rail et du Groupe de travail sur
un train rapide Québec-Ontario, ou au cours de la premiére phase de la présente éfude. Le
processus d'évaluation a été réalisé au moyen d'indicateurs de performance et d'impact disponibles
a cefte étape de l'étude et comprenait des facteurs relatifs aux services de franspori, &
I'environnement naturel et socio-économique et aux codts,

Aprés le choix et 'approbation des tracés weprésentatifs» par ie Comité directeur, nous avons réalisé
ia deuxiéme étape, soit I'analyse détaillée du tracé. Les travaux dans le cadre de cette étape ont
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permis de définir toutes les composantes de l'infrastructure pour les trois tracés décrits dans le reste
de la présente section.

4.2 TRACES CHOISIS

4.21 Corridor utilisant les emprises existantes avec la technologie penduiaire 2
200-250 km/h

Présentation générale du tracé

Conformément au mandat, ce scénario de technologie et de corridor avait pour objectif d'utiliser le
plus possible l'emprise ferroviaire existante. Le tracé représentatif mis au point entre le centre-viile
de Windsor et Québec a une longueur totale de 1 249 km et comprend 14 emplacements possibles
de gares, Ce tracé est illustré aux pages A et B de la piéce 4.2.1.

De Windsor & Toronto

Le tracé débute a 'extrémité sud du tunnel Windsor - Detroit au centre-ville de Windsor &, &
I'exception des nouvelles voies de contournement de Tilbury et Chatham, suit l'emprise du CF
jusqu'a London. De London, il continue vers I'est jusqu'a Hamilton en contournant Woodstock et
Paris. Le tracé contourne les limites nord de Hamilton et, apres étre passé par Burlington, Qakville
et Mississauga le long de I'emprise du CN, entre dans l'aggiomération de Toronto.

Il emprunte 'emprise du CN au Lakeshore en passant par Etobicoke pour atteindre la gare Union,
En continuant vers F'est, le tracé suit encore I'emprise du CN pour quitter l'agglomération en passant
par Scarborough, Pickering, Ajax, Whitby et Oshawa.

De Toronto & Montréal

D'Oshawa, le tracé se poursuit vers F'est sur 'emprise du CN en passant par Port Hope, Cobourg
et Trenton, en route vers Kingston et Brockville, [l atteint {a région de la capitale nationaie en
contournant Brockville a l'ouest et en suivant 'emprise du CP jusqu'a Smiths Falis. Le tracé
contourne également Smiths Falls a l'ouest et utilise 'emprise du CN pour continuer vers le nord-est
jusqu'a ia région de la capitale nationale.

Aprés avoir contourné Richmond, ie tracé entre dans Ottawa par 'emprise du CN en passant par
Federal Junction et se dirige vers la gare VIA existante. De la gare, le tracé quitte I'aggiomération
d'Ottawa par I'emprise du CN qui méne a I'emprise abandonnée du CP ou il continue vers f'est en
passant par Bourget, Vankleek Hill et Saint-Eugéne en direction de Rigaud. Il emprunte une voie de
contoumnement de Rigaud et Hudson pour arriver & 'emprise du CP a Vaudreuil et Dorion, d'ol le
tracé pénétre dans l'agglomération de Montréal par I'emprise combinée du CN et du CP. Il emprunte
cette emprise en passant par Baie d'Urfé, Beaconsfieid, Kirkland, Pointe-Claire et Dorval jusgu'a
Lachine, ou il suit 'emprise du CN jusqu'a la gare Centrale.

De Montréal & Québec

Comme ie tracé représentatif choisi pour le segment Montréal-Québec suit la rive nord du
Saint-Laurent, le tracé quitte la Gare centrale vers le nord en passant par le tunnel du Mont-Royal.
Il traverse Laval par I'emprise du CP et continue ensuite vers Trois-Riviéres en passant au sud de
I'Epiphanie, au nord de Berthierville et en empruntant les voies de contournement de Maskinongé,
Louiseville et Yamachiche. )
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Les contraintes géométriques & Trois-Riviéres sont évitées par I'adoption d'un nouveau frace au
nord de !a ville. Le nouveau tracé rejoint I'emprise du CP a l'est de Cap-de-la-Madeleine, contourne
Portneuf et Poni-Rouge et suit I'emprise existante vers l'est jusqu'a 'Ancienne-Loretie. De
I'Ancienne-Lorette, le tracé pénétre dans l'aggiomération de Québec par I'emprise du CP jusqu'a ia
jonction Alienby, ou il emprunte I'emprise du CN. li utilise cette derniere pour atteindre ia gare du
Palais en passant par Vanier et par la gare de triage de Limoilou.

4.2.2 Corridor utilisant les emprises existantes avec la technologie non pendulaire &
300 km/h

Comme dans le cas du scénario de la technologie pendulaire a 200-250 km/h, la définition de ce
tracé a de nouveau pour objectif d'utiliser le plus possible I'emprise ferroviaire existante. L'analyse
détaillée de ce scénario a fait ressortir la nécessité d'inclure un plus grand nombre de trongons dans
une nouvelle emprise afin d'éviter les contraintes géométriques existantes qui empéchent -
I'exploitation & des vitesses de I'ordre de 300 km/h. Cette nécessité et 'adoption d'un tracé plus
court sur la nouvelle emprise de Kingston & Smiths Falls sont ies principales différences entre ce
tracé et celui qui est décrit dans le scénario de la technologie pendulaire. Le tracé de Windsor a
Québec a une longueur de 1 221 km, et comporie 14 emplacements possibles de gares. La piéce
4.2.1 iliustre ce tracé, gque nous décrivons ci-dessous.

De Windsor a Toronto

Débutant a I'extrémité sud du tunnel Windsor - Detroit au centre-ville de Windsor, le fracé suit en
général 'emprise du CP jusqu'a London, & l'exception des nouvelles voies de contournement de
Tilbury et Chatham. Les contraintes géométriques a London sont évitées grace a une nouvelle
emprise qui contoumne la ville au sud. A partir de London, le tracé se continue vers l'est jusqu'a
Hamilton en utilisant les emprises du CP et du CN ainsi que de nouvelles voies de contoumnement
autour de Woodstock, Paris et Brantford.

Le tracé contourne la limite nord de Hamilton et rejoint 'emprise du CN pour traverser Burlington,
Oakville et Mississauga avant de pénétrer dans |'agglomération de Toronto.

A Toronto, I'emprise du CN qui passe par Etobicoke est utilisée pour atieindre la gare Union au
centre-ville. Vers l'est & partir de la gare, it emprunte & nouveau 'emprise du CN pour quitter
I'agglomération en passant par Scarborough, Pickering, Ajax, Whitby et Oshawa.

De Toronto & Montréal

D'Oshawa, le tracé suit généralement 'emprise du CN jusqu'a Kingston, mais des voies de
contournement sont nécessaires pour échapper & des contraintes de géometrie du trafic de la voie
4 Port Hope et Cobourg. Comme une courbure prononcée empéche & nouveau l'utilisation de
'emprise du CN qui passe par Napanee et Kingston, nous avons dessiné un nouveau tracé au nord
de ces agglomérations, tracé qui méne & un nouveau corridor reliant Kingston et Smiths Falls. Aprés
avoir contourné Smiths Falls & l'ouest, le nouveau corridor rejoint 'emprise du CN enire Smiths Falls
et Ottawa.

Le tracé suit 'emprise du CN jusqu'a Richmond, qu'il contourne, et entre & Ottawa & Federal
Junction, d'oll it continue vers la gare VIA existante. A partir de la gare, le tracé quitte la région de
la capitale nationale par 'emprise du CN pour arriver & 'emprise abandonnée du CP, qu'il suit vers
l'est jusqu'a Vankleek Hill. A I'est de Vankieek Hill, le tracé quitte 'emprise du CP et bifurque vers
le nord pour traverser la riviére des Outaouais prés de Pointe-Fortune. It continue alors vers ie nord-
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est dans une nouvelle emprise }';quu'é lemprise existante du CP sur la rive nord, qu'il rejoint au sud-
ouest de l'aéroport de Mirabel. A partir de cet endroit, le tracé peut soit suivre I'emprise du CP vers
I'est jusqu'a Laval soit bifurquer par I'aéroport pour rejoindre I'emprise du CP & Sainte-Thérése avant
de continuer vers le sud pour arriver & Laval.

L'emprise du CP est utilisée pour traverser la riviére des Prairies a partir d'un endroit ol une nouvelle
emprise en tunnel permet au tracé d'accéder a 'emprise du CN qui pénétre dans e tunnel actue
du Mont-Royal. Ce tunnel donne accés & la gare Centrale, au centre-ville de Montréal.

De Montréal & Québec

Comme le tracé représentatif choisi pour le segment de Montréal a Québec suit ia rive nord du
Saint-Laurent, il quitte la Gare centrale vers le nord par le tunnel du Mont-Royal. Il passe par Laval
le long de I'emprise du CP qu'il emprunie jusqu'a Trois-Riviéres en passant au sud de 'Epiphanie
et au nord de Berthierville, avec des voies de contournement de Maskinongé, Louiseville el
Yamachiche.

On évite les contraintes géométriques a Trois-Riviéres, en adoptant un nouveau frace au nord de
la ville. Le nouveau tracé rejoint I'emprise du CP & 'est de Cap-de-la-Madeleine, contoumne Fort-
Neuf et Pont-Rouge et suit 'emprise existante vers l'est jusqu'a 'Ancienne-Lorette.

Dans ce trongon, des modifications sont apportées au tracé de la voie pour améliorer les rayons de
courbure et permettre des vitesses pouvant atteindre 300 km/h. A partir de 'Ancienne-Loretie, ie
tracé se poursuit dans l'aggiomération de Québec en empruntant Femprise du CP jusqu'a la jonction
Allenby. Il emprunte alors I'emprise du CN pour accéder a la gare du Palais existante en passant par
Vanier et par la gare de triage de Limoilou.

4.2.3 Corridor utilisant en grande partie de nouvelles emprises avec la technologie non
pendulaire & 300 km/h

Pour ce scénario, 'objectif principal consistait a déterminer l'infrastructure nécessaire afin d'offrir un
service de train rapide a plus de 300 km/h, surtout dans un nouveau corridor, entre Windsaor et
Québec. L'analyse détaillée des options du tracé de la voie nous a révélé que le seul moyen realiste
de traverser les grandes aggiomérations était le partage des emprises ferroviaires existantes. Le
tracé mis au point pour ce scénaric a une longueur totale de 1 262 km, et comparie
16 emplacements possibles de gares entre Windsor et Québec. Nous résumons mainienant ce
tracé, qui est aussi illustré aux pages A et B de la piece 4.2.1.

De Windsor & Toronto

Comme pour les autres scénarios décrits antérieurement, ce tracé commence a l'extrémité sud du
tunnel Windsor - Detroit, mais il reste dans 'emprise de la subdivision de Caso du CN jusguaux
limites de l'aggiomération de Windsor. De 13, le tracé oblique vers est dans une nouvelle emprise
entre celle du CP et le corridor de la route 401. Aprés avoir contourné Tilbury et Chatham, le tracé
bifurque vers le nord-est et continue vers les limites sud de London en suivant, dans l'ensemble, le
corridor de la route 401 en paraliéle avec la grille des propriétés agricoles.

De la périphérie de London, le tracé se dirige vers le nord pour atteindre une nouvelle emprise plus
septentrionale qui se poursuit vers [l'est entre Kitchener-Waterloo et Cambndge jusqu'a
l'escarpement de Niagara. Aprés avoir traversé I'escarpement dans le corridor de ia route 401, le
tracé suit ce corridor en passant par Milton ot il rejoint le corridor proposé du projet de la route 407
qui donne l'occasion de passer par I'extrémité nord de I'aéroport Pearson. A cet endroit, le tracé se
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dirige vers le sud dans 'emprise existante du CN qui passe par York pour accéder & la gare Union
au centre-vilie de Toronto, par ['ouest.

De Toronto & Montréal

_ Le tracé de ce scénario quitte l'agglomération de Toronto en partageant 'empnse du CP pour passer
par Leaside, Don Mills et la gare de triage d'Agincourt dans le nord de Scarborough. En continuant
vers le nord le long de I'emprise du CP, le tracé atteint le corridor du projet de ia route 407 prés de
Locust Hill. It suit ce comidor pour contoumner Pickering et Oshawa.

A l'est d'Oshawa., le tracé continue gradueliement vers le sud jusqu'au corridor de ia route 401 pres
de Port Hope et Cobourg.

Le tracé quitte le corridor routier & Colborne et continue vers I'est dans une nouvelie emprise plus
en direction nord en passant par Frankford jusqu'a Kingston. De la périphérie de Kingston, le tracé
bifurque vers le nord-est et continue, dans l'ensemble, en paraliéle de la route 15, jusqu'a Smiths
Falls. Aprés avoir contourné Smiths Falls & 'ouest, le tracé rejoint I'emprise du CN pour enirer A
Ottawa par Federal Junction.

Comme le tracé représentatif qui a été choisi entre la région de la capitale nationale et Montréal
longe la rive nord de la riviére des Outaouais, le tracé quitte 'emprise du CN a Ottawa et suit celle
du CP pour traverser la riviére et accéder au centre-ville de Hull. De Hull & Montreéal, la nouvelle
emprise passe par Gatineau, au sud de Buckingham, au nord de Montebello et longe la rive nord
jusqu'a Lachute. Aprés avoir contoumé Lachute au sud, le tracé bifurque vers ie nord pour rejoindre
l'emprise du CP a l'angle sud-ouest de I'aéroport de Mirabel. Tel que décrit & la sous-section 4.2.2,
le tracé peut soit passer par l'aérogare et continuer vers le sud jusqu'a Laval, soit contourner
l'aéroport au sud et continuer jusqu'a Laval.

De Laval, le tracé emprunte I'emprise du CP pour traverser la riviére des Prairies d'ou une nouvelle
emprise en tunnel relie le tracé a 'emprise du CN qui accéde au tunnel existant du Mont-Royal. Ce
tunnel est utilisé pour accéder & la Gare centrale au centre-ville de Montréal.

De Montréal 4 Québec

Pour ce scénario, le tracé de la Gare centrale & la limite est de 'agglomération de Montreal est
identique a celui décrit & la sous-section 4.2.2 pour le scénario de 'emprise existante, c'est-a-dire
vers le nord par le tunnel du Mont-Royal, jusqu'a Laval et ensuite vers le nord-est le long de
l'emprise du CP jusqu'a Mascouche.

De Mascouche, la nouvelie emprise est paralléle & l'emprise du CP jusqu'a Saint-Barthélémy, ol elle
rejoint le corridor d'Hydro-Québec qu'elle suit jusqu'au nord de Louiseville. Le tracé se poursuit &
travers la campagne pour afteindre la voie de contournement de Trois-Riviéres élaborée pour ies
autres scénarios. De Trois-Rivieres 4 La Pérade, le tracé suit dans I'ensemble le corridor de
FAutoroute 40. A La Pérade, il rejoint encore un corridor d'Hydro-Québec au nord de l'autoroute et
le suit vers I'est jusqu'a un point situé & 15 km a 'ouest de 'Ancienne-Lorette. A partir de ce point,
le tracé bifurque pour rejoindre I'emprise du CP au sud de I'aéroport de Québec.

En milieu urbain, le tracé emprunte 'emprise du CP, avec des améliorations aux courbes dans la
région de Les Saules, pour atteindre 'emprise du CN & la jonction Allenby. A partir de la jonction,
il partage I'emprise du CN pour traverser Vanier et Limotiou et accéder a la gare du Palais.



4.3 METHODE DE DETERMINATION DE L'EMPRISE

Dans I'élaboration de Pemprise des tracés représentatifs que nous venons de décrire, nous avons
appliqué les coupes transversales figurant & la piéce 3.3.1 de la maniére considérée comme
convenant le mieux aux cadres matériels et batis que nous avons trouvés le iong des traces, Cetie
approche a donné lieu a une ventilation des caractéristiques des emprises que nous résumons
graphiquement a la piéce 4.3.1. Dans ce résumé, nous pouvons souligner les éléments suivants

. jes nouvelles emprises nécessaires représentent respectivement 21 p. 100 et 45 p. 100 des
tracés des technologies & 200-250 km/h et a plus de 300 km/h dans les corridors existants;

. la nécessité de partager 'emprise existante sur 12 p. 100 du tracé du scénario des nouvelles
emprises, qui découle du besoin d'accéder aux zones urbaines par les corridors ferroviaires
existants;

. la proportion de chaque tracé pour laquelie if faudra vraisemblablement acquérir une emprise

ferroviaire existante.

4.4 CARACTERISTIQUES GENERALES DE L'INFRASTRUCTURE

4.41 Tracé de ia voie

La géométrie du tracé de la voie, tant horizontal que vertical, qui a été élaborée pour la famille des
technologies pendulaires, permet généralement l'exploitation & des vitesses de l'ordre de 200 &
250 km/h dans les parties rurales du Corridor. La plupart des limitations de vitesse causées par ia
geométrie se situent dans 'accés aux grandes agglomérations urbaines du tracé. Le trace de la voie
en milieu rural défini pour le scénaric de plus de 300 km/h dans un corridor existant consiste en une
combinaison de trongons droits ou & courbure progressive des emprises existantes et des nouvelies
emprises, afin d'éviter des courbures de voie prononcées ou des zones urbaines. La plus grande
partie du tracé de la voie des deux corridors & plus de 300 km/h répond aux normes souhaitables
pour une vitesse d'exploitation de 350 km/h.

4.4.2 Tunnels

Nous avons jugé souhaitable d'aménager des tunnels aux endroits suivants le long des tracés
représentatifs pour les raisons mentionnées :

. escarpement entre Hamilton et Burlington - 3,25 km pour éviter Iimpact environnemental
d'une amélioration du tracé de la voie existante du CN;

. au nord de Montréal - 2 km pour relier Ja subdivision de Lachute du CP & celle de Moni-Royal
du CN, pour éviter ainsi une courbure de voie prononcée et dimportanties jonctions
ferroviaires;

. & Laval - 1,5 km pour contourner une forte limitation de vitesse attribuable & une courbe &

rayon de 400 m dans l'emprise existante,

. entre Rigaud et Hudson - 2,4 km pour contourner les deux villes sur ie tracé du corridor
existant a 200-250 km/h;



Longueur totale = 1 248 Km

TECHNOLOGIE PENDULAIRE A 200-250 KM/H DANS LES
CORRIDORS FERROVIAIRES EXISTANTS

288 Km

254 km

281 km:///A:

22 %

446 kmi

4

36 %

NOUVELLE EMPRISE
(eéloignée des emprises existantes ou pour amealiorer la courbure)

NOUVELLE EMPRISE DANS UN CORRIDOR FERROVIAIRE
EXISTANT

(emprise du train rapide contigué & une emprise existante du CN cu du
CP,
EMPRISE EXISTANTE PARTAGEE

{voies du train rapide dans une emprise du CN ou du CF existante ou
élargie)

EMPRISE EXISTANTE ACQUISE
{voies du train rapide dans une emprise existante élargie acquise auprés
du CP, du CN cu ds VIA)

Longueur totale = 1 211 km

TECHNOLOGIE NON PENDULAIRE A 300 KM/H DANS LES
CORRIDORS FERROVIAIRES EXISTANTS

558 km

110 kM

Ny 9%

223 km

///// 18 %

332 km

28 %

8%

NOUVELLE EMFPRISE
(éloignée des emprises existantes ou pour ameliorer la courbure)

NOUVELLE EMPRISE DANS UN CORRIDOR FERROVIAIRE
EXISTANT

(emprise du train rapide contigué a une emprise existante du CN ou cfu
CF)

- EMPRISE EXISTANTE PARTAGEE

{voies du train rapide dans une emprise du CN ou du CP existanie ou
elargie)
EMPRISE EXISTANTE ACQUISE

(voies du train rapide dans une emprise existante élargie acquise aupres
du CP, du CN ou de VIA)

Longueur tetale = 1 245 km

TECHNOLOGIE PENDULAIRE A 200-250 KM/H DANS LES
CORRIDCRS FERROVIAIRES EXISTANTS

1049 k

18 km

135 km

57 km /éggas %

3 %

1%

11 %

A

NOUVELLE EMPRISE
(éioignée des emprises existantes ou pour améliorer la courbure)

NOUVELLE EMPRISE DANS UN CORRIDOR FERROVIAIRE
EXISTANT

{emprise du train rapide contigué a une emprise existante du CN ou du
CP

EMPRISE EXISTANTE PARTAGEE
(voies du train rapide dans une emprise du CN ou du CP existante ou
élargie) .

EMPRISE EXISTANTE ACQUISE
(voies du train rapide dans une emprise existante élargie acquise aupres
du CP, du CN ou de VIA)
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. & Ottawa - sous le lac Dow dans la subdivision d'Ellwood du CP pour doubler un tuninei a
voie simple existant dans le cadre du scénario du nouveau corridor;

. a Trenton, a l'est du canal de Trent pour franchir un chainon local, selon le scénario du
nouveau corridor;

. prés de Montebello et Calumet pour traverser un terrain accidenté, selon le scénario du
nouveau corridor.

4.4.3 Viaducs

Nous avons pris pour hypothése la construction de viaducs la ou la hauteur du remblai ferroviaire
dépasserait 20 m ou la ou les voies du train rapide traverseraient une série de particularités comme
des riviéres, des lacs, des routes, des voies ferrées ou de grandes zones de sols de mauvaise
qualité. Cette approche est conforme a la pratique actuelle d'aménagement des lignes a grande
vitesse en Europe. Voici une indication de la longueur des viaducs prévue pour chaque fraceé .

technologie & 200-250 km/h dans un corridor existant 6,2 km
technologie a plus de 300 km/h dans un corridor existant 7.3 km
technologie & plus de 300 km/h dans un nouveau corridor 4,3 km

4.4.4 Ouvrages de franchissement

Tel quiindiqué dans les hypothéses concernant le franchissement des emprises du train rapide, les
passages & niveau ne seraient pas permis |& ol ia vitesse d'expioitation est supérieure a 200 km/h.
Par conséquent, pour les deux scénarios de technologie a plus de 300 km/h, nous avons pris pour
hypothése la construction de croisements étagés et la fermeture de toutes ies autres routes qui
traversent l'emprise. Dans 'ensemble, nous avons inclus les colts des ouvrages de franchissement
pour toutes les routes publiques importantes ainsi que les coiits de fermeture et de détournement
des autres routes publiqgues moins importantes.

Pour la technologie a 200-250 km/h, nous avons supposé qu'au déebut les vitesses seraient lirmitées
a 200 km/h, ce qui permettrait des passages & niveau a protection améliorée le long de ce fraceé
représentatif. Par conséquent, nous n‘avons incius des ouvrages de franchissement que pour les
autoroutes, ies routes provinciales et les autres routes importantes qui ont un fort trafic.

{'utilisation de cetie approche donne lieu aux besoins suivants a I'egard des nouveaux ouvrages de
franchissement sur les tracés représentatifs.



Scénario de tracé Nombre de nouveaux Nombre de passages &
ouvrages de niveau ameéliorés
franchissement
200-250 km/h - corridor 148 326
existant
+ de 300 km/h - corridor 487 : -
existant
+ de 300 km/h - nouveau 492 -
corridor

Nous avons pris pour hypothése la fermeture ou le détournement de 100 routes mineures pour
chacun des tracés a 300 km/h.



5.0 GARES ET LIAISONS AVEC LES AEROPORTS

Nous présentons dans le présent chapitre 'emplacement des gares éventueiles le long de chacun
des tracés représentatifs et nous résumons les répercussions de liaisons des tracés de train rapide
avec ies aéroports de Montréal et de Toronto.

51 GARES

L'étude sur 'emplacement et les installations des gares le long des traces représentatifs visait &
répondre aux criteres de planification suivants :

a) la nécessité d'offrir un accés au train rapide dans les régions susceptibles de foumir un
nombre important de voyageurs selon 'analyse de prévision de la demande;

b) la nécessité de déterminer un emplacement au centre-ville des grands centres urbains :
Montréal, Toronto et Ottawa-Hull. Ce critére supposait implicitement une évaluation de la
pertinence de la gare ferroviaire principale existante de chaque centre pour le train rapide,

c) la nécessité d'une gare intermodale donnant accés aux principaux aéroports du Corridor,
¢.-a-d. Mirabe! et Pearson;

d) le besoin d'évaluer les possibilités d'aménager des gares ayant des liens intermodaux avec
les réseaux de transport en commun dans les grands centres urbains;

e) la nécessité, dans les centres intermédiaires, de déterminer un emplacement au centre-ville
dans le cas d'un tracé passant dans 'agglomération ou un emplacement commade en
banlieue ou dans la région lorsque le tracé contourne l'agglomeération;

f la disponibilité d'environ 400 m de trace droit 4 une pente d'au plus 0,5 p. 100 pour
construire des quais destinés a recevoir des trains non pendulaires a huit voitures avec une
locomotive a chague extrémité.

Suite au mandat de Pétude et aux demandes gque le Comité technique a présentées au cours de
Pétude, nous avons dressé la liste figurant au tableau 5.1 qui renferme les emplacements des gares
que nous jugeons souhaitables tant pour attirer la clientéle que pour offrir des possibilités de
correspondance intermodaies.

Nous avons estimé les colts des gares de tous les emplacements considérés essentiels a
rélaboration du pian d’exploitation de chacun des tracés représentatifs. Nous ne Pavons toutefois
pas fait pour la gare du nord de Toronto dans Femprise du CP ni pour celie du sud-ouest d'Ottawa,
car nous avons jugé qu’une gare au centre-ville de Toronto était préférable et qu'une deuxiéme gare
dans l'agglomération d'Oftawa-Hull n’était pas nécessaire.



EMPLACEMENTS EVENTUELS DES G
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. TABLEAU .1

pti n:"'éﬂe':iéé'hnuiogie:et:d*:e‘fﬂpr’ise

Detroit et Windsor

Nouvelie gare en banlieue au
sud de Windsor

London et St. Thomas

Nouveile gare en banlieue au
sud-est de London

Kitchener-Waterioo et
Cambridge

Nouvelie gare en banlieue
prés de I'échangeur des
routes 401 et 24

Hamilton et Buriington

Nouvelle gare en baniieue au
nord-est de Hamilton prés de
Waterdown Rd & Burlington

Aéroport Pearson au
nord-ouest de Toronto

Nouvelie gare au nord-est de
I'aéroport dans le corridor de
la route 407

Aggiomération de
Toronto

Modification de I'actuelle
gare Union au centre-ville de
Toronto

Agglomération de
Toronto

Nouvelle gare dans ie nord
du centre-ville de Toronto a
fintersection de I'emprise du
CP et de la rue Yonge

Est de Fagglomération
de Toronto

Nouvelle gare en banlieue a
I'est de Pickering dans
I'emprise du CN

Est de I'agglomération
de Toronto

Nouvelle gare en banlieue &
la jonction de la subdivision
de Havelock du CP et du
corridor de la route 407 &
East Markham

Région de Kingston

Nouvelie gare a 10 km au
nord du centre-ville de
Kingston prés de la route
régionale 10

Région de Kingston

Gare modifiée en banlieue
sur I'emplacement de la gare
VIA existante N

- 200:250kmMh
C o Emprise
exstante

* * *

* * b 4
Emprise
urbaine du
CP

* - -

- * #r

-« - .

* * W

* - .

- 4 *

* - -

* * “

. - *«




EMPLACEMENTS EVENTUELS

_ TABLEAU 51

a e technologie et d'emprise
de 300 km/h | 200250 kmfh -
HUEmprise
i : 4 cexistards
Ottawa-Hull Modification de la gare VIA - * ®
existante
Ottawa-Hull Nouvelle gare au centre-ville * - -
de Hull sur 'emplacement de
la gare existante
Région d'Ottawa Nouvelie gare en banlieue & * * &
Merivale, au sud-est
d'Ottawa
Aéroport de Mirabel au Nouvelle gare sur le territoire * * -
nord-ouest de Montréal | de l'aéroport prés de
I'aérogare utilisant l'espace
prévu a cet effet dans la
conception de l'aéroport
Aéroport de Dorval a Modification de la gare VIA - - *
'ouest de Montréal existante a Dorval
Communauté urbaine Modification de la Gare * * *
de Montréal centrale existante & Montréal
Est de 1a région de Nouvelie gare dans la * * *®
Montréal subdivision de Lachute du
CP a Laval
Trois-Riviéres Nouvelle gare en banlieue au * * &
nord de Trois-Riviéres, surla
nouvelle voie de
contoumement de
I'agglomération
Ouest de la région de Nouvelle gare en banlieue * * *
Québec dans l'emprise du CP a
rancienne-Lorette
Québec Modifications & la gare du * * <
Palais existante




5.2 LIAISONS AVEC LES GRANDS AEROPORTS

Au cours de la phase de 'étude consacrée a la définition des tracés, nous nous sommes pencheés
sur les possibilités d’offrir un accés facile aux grands agéroports de Montréal et de Toronto. Nous
résumons ici les conclusions de cetie analyse des liaisons avec les aéroports.

5.2.4 Montréal

A Montréal, 'aéroport de Dorval peut étre lié au service de train rapide par le trace représeniatif du
train a 200-250 km/h qui emprunte le corridor ferroviaire existant du CN a la gare de Dorval, &
environ 1,5 km de 'aérogare. L'accés aux aérogares devrait étre realisé par une forme guelconque
de ligne de transport automatisée ou de navette. Pour passer sous les aérogares ou & proximité, il
faudrait quitter le comridor ferroviaire, ce qui nécessiterait un tracé souterrain colteux de 7 km sous
un secteur entiérement bati et a travers les terrains de I'aéroport.

Le tracé de ce scénario empéche tout accés direct a Faéroport de Mirabel, & moins que l'on accede
a 'agglomération de Montréal & partir de Lachute comme dans le cas du tracé representatif du
scénario «Plus de 300 kmv/h, avec emprise existante». Cette option éliminerait carrément toute liaison
directe avec l'aéroport de Dorval.

Pour les deux scénarios a plus de 300 km/h, l'accés a I'agglomération de Montréal se fait par ie
nord-ouest le long de ia subdivision de Lachute du CP immédiatement au sud des ferrains de
I'aéroport de Mirabel. Par conséquent, nous avons envisagé la possibilité de détourner le tracé vers
les terrains de l'aéroport. Ce détour est pius long de 6 km et exige une construction en souterrain
de 4 km pour accéder a l'espace prévu sous l'aérogare en vue d'une future gare souterraine. De
l'est, le tracé approcherait I'aérogare dans une emprise paralléle a la route d'accés principaie
actuelle de l'aérogare.

5.2.2 Toronto

L'accés & l'aéroport Lester B. Pearson & Toronto n'est possible qu'a partir de la nouvelle emprise
3 300 km/h, car le tracé représentatif des deux technologies utilisant les emprises ferroviaires
existantes dans f'aggiomération de Toronto suivrait le comridor du bord du lac. Ce comidor passe par
des zones urbaines entiérement baties a environ 15 km au sud de ['aéroport et exclut donc une
liaison commode avec celui-ci.

Le tracé & plus de 300 km/h dans de nouvelles emprises passerait & 2 km au nord-ouest des terrains
de l'aéroport Pearson avant d'entrer dans la subdivision de Weston du CN pour continuer vers e
sud-est en passant par la gare GO Transit de Malton et pénétrer dans 'agglomeération de Toronto.
La gare GO Transit et 'ouvrage de franchissement de la route 427 sont situés respectivement a
environ 3,2 km et 2,3 km de I'aérogare. L'un ou l'autre de ces emplacements pourrait étre relié aux
trois aérogares par une ligne de fransport automatisée a grande fréquence dont le temps de
deplacement serait de moins de cing minutes. L'option d'un acces direct aux environs des aérogares
par le train rapide exigerait un tunnel important de 10 km sous les terrains de l'aéroport et la zone
industrielle environnante. Une gare dans le tunnel ne pourrait desservir directement qu'une seule
aérogare. Il faudrait, maigré tout, une forme quelconque de correspondance entre les aédrogares
pour atteindre les deux autres.



6.0 IMPACT ENVIRONNEMENTAL DES TRACES
'REPRESENTATIFS

6.1 EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

L'analyse environnementale est constituée du lot technique 3 du programme de travail concemnant
le tracé et l'infrastructure et a été réalisée en deux phases.

L'objectif essentiel de la phase 1 consistait & fournir a I'équipe chargée de I'examen des traceés et
de linfrastructure une indication des principaies conséquences environnementales qui pourraient
influer sur les décisions prises dans le choix des tracés représentatifs (C'est-a-dire se demander,
toutes choses étant égales par ailleurs, s'il y avait des contraintes environnementales majeures il
influaient sur le choix). Cette phase est décrite dans le rapport provisoire n° 1.

L'objectif de la phase 2 consistait & déterminer les principales conséquences environnementales de
la mise en oeuvre des diverses options de tracé et les mesures d'atténuation possibles ainsi que
leur colt. Au sujet des colts, I'équipe chargée de l'examen environnemental a contribué 2 la
ventilation de leurs éléments et des mesures d'atténuation qui se refiéteront dans l'exercice de
détermination des colts (lot technique 4). Les conséquences environnementales et les
conséquences éventuelies sur les colts ont été décrites respectivement dans les rappors
provisoires n° 2 et n° 3.

On trouvera au tabieau 6.1 les facteurs et indicateurs environnementaux utilisés dans 'examen
succinct, de méme que ieurs sources.

Ii faut souligner que le volet environnemental de I'étude a été réalisé de fagon peu detaillée ef que
les répercussions éventuelles sur les caractéristiques vulnérables qui ont été relevées ne font et
qu'a titre indicatif pour les fins susmentionnées. Ces renseignements devraieni suffire & jeler les
bases, par la suite, d'une évaluation environnementale préalable et d'une étude d'impact sur
l'environnement, mais ne devraient pas étre considérés comme un processus a cette fin, au sens
des lignes directrices et des exigences de I'Etat fédéral (PEEE) ou des provinces. Ce genre de
travail a été entrepris par d'aufres.

Les tableaux 6.2 a4 6.4 présentent des résumés (4 des niveaux divers de détail) des impacis
possibles sur I'environnement liés aux trois scénarios de tracé. Dans les paragraphes qui suivent,
nous résumons les principales conclusions en matiére d'environnement.

6.2 ENVIRONNEMENT NATUREL

La nouvelle technologie a plus de 300 km/h représente l'occasion d'éviter un certain nombre de
caractéristiques d'importance provinciale touchées par les tracés utilisant les comidors existanis,
particulierement dans la région de l'escarpement de Niagara a l'ouest de Hamilton (vallée de
Dundas) et dans le trongon Kingston-Smiths Falls, notamment le réseau hydrographique de la riviere
Rideau ainsi que la forét régionale et le complexe des terres humides de Marlborough.

Une caractéristique générale du nouveau tracé a plus de 300 km/h est sa situation plus en amont
des cours d'eau se jetant dans le lac Erié, le lac Ontario et le Saint-Laurent (sur de nombreux
trongons, les trois tracés franchissent généralement les mémes axes de drainage nord-sud). Par
conséquent, il est possible qu'on doive traverser non seulement un plus grand nombre de cours
d'eau, mais aussi davantage de lieux de péches reconnus en eaux froides et en eaux fraiches.
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2ones d'habitation définies par les
municipalités a Fextérieur des zones
urbaines directement desservies par

le irain rapide.

| ENVIRONNEMENT NATUREL
» Caraciéristiqgues d'importance Longueur de fempiétement ou de fa s Inveniory Resource Mapping du
provinciale coupure sur les terres humides et MRNO & 1/50 000
{terres humides, zones provinciaies les complexes de tetres humides de o  Etudes sur les régions
et régionales d'intérét naturel e catégories 1 & 37, zones dintérst écologiguement vulnérables par les
scientifique (ZINS) et réglons naturel et scientifique et régions offices de protection de ka nature
écologiguement vuinérables (REV) écologiguement vulnérables *  Plans officiels municipaux
reconnues & 'égard des sciences de | ¢ OMNR Provincially and Regionatly
la terre ef de la vie et désignées par Significant Wetlands in Southem
les offices de protection de ia nature Cntario (1887)
ou les municipalités.
e Guide méthodologigue, Hydro-
e Réserves écoiogiques et aires de Longueur de Fermnpiétement ou de la Québec (mai 1986}
gestion de la faune couplre dans les réserves *»  HMabitats fauniques, MCLF &
fauniques fédérales, les refuges 1/2000 {1988)
d'oiseaux migrateurs, les zones e RMduMRNO & 1/50 {00
protégées de nidification et de repos
des piseaux aquatiques, les refuges
de péche et jes habitats fauniques
vuinérables reconnus.
: e MCLP&12000
s  Péches ef habitats aquatiques Franchissement de péches & IRMdu MRNO & 1/50 000
importarts * reconnues en eaux froides, fraiches ®  Plans régionaux de gestion des
et tempérées. Empiglement sur les péches du MRNO
frayéres, les alevinieres et les zohes
de migration.
e Cartes des zones critiques non
e  Foréis et boisés imporiants Longueur de 'empiétement ou de la protégées dans la zone biologiaue
coupure dans les zones forestiéres carofinienne du Canada (1885)
rares reconnues.
e Cartes d'Hydro-Québec
s  Plaines inondables et risques Effet des zones de terres humides &  Enquétes géotechniques de
géotechniques et des zones potentielles reconnues analyse de tracé {1992)
d'érosion ef dinstabilité sur les
principaux murs des valiées, les
berges des riviéres et les remblais
des chemins de fer,
ENVIRONNEMENT SOCIOECONOMIQUE
1. Parcs et lieux et amondissements Longueur de Tempiétement sur les e Cartes de la milice & 1/50 002
historiques importants * principal parcs et arrondissements | ®  Cartes d'Hydro-Québec
historiques administrés par FEtat &  Photographies aériennes
fédéral, la province ou 1/10 000
Fadministration municipale.
2. Zones de toutisme, de loisirs et de Longueur de f'empiétement sur les »  Cares de la milice & 1/50 000
conservation importantes principales installations de loisirs et #  Cartes d'Hydro-Québec
Zones de consefvation des secteurs | @ Plans et cartes municipaux officiels
public et privé.
3. Périmétres urbains® Longueur de Tempiétemnent sur les e Cartes de la milice 2 1/50 000

Plans officiels municipatx




Collectivités rurales Longueur du tracé a moins de 500 s Cartes de la milice & 1/50 000
m d'une zone dThabitation définie par | ®  Cartes d'Hydro-Québec
la municipalité *
Longueur du tracé passant par un
groupe de batiments a Fexiérieur
d'une zone d'habitation définie par la
municipalité ou a moins de 250 m de
celui-ci *.
Agricutture® Longueur du tracé traversant des @ Cartes deTITC & 1/250 000 et
terres cultivables de catégorie 1 ou 1/50 000
2, s  Catles des systémes d'utilisation
Longueur du tracé ayant une des terres agricoles & 1/50 000
infiuence directe sur des cultures s  Cartes de drainage artificiel &
spéciales *. 1125 000
Longueur du tracé traversant des »  Cartes d'Hydro-Québec
systémes artificiels de drainage *. *  Caries forestidres du Québec &
Orientation du tracé par rapport aux 1/20 000
limites des terrains **. ® Caries des réseaux de drainage
souterTain du MAPAQ™ 3 1/20 000
Terrains fédéraux Longueur de lempigtement sur les s  Cartes de la milice & 1/50 000
bases militaires fédérales (MDN) et s Cartes d'Hydro-Québec
les aéroports. e  Travaux pubiics Canada
Longueur de Mempiéternent sur les
réserves indiennes.
Zones importantes de richesses Longueur de lempiétement sur les e Cartes de la milice & 1/50 000
naturelies lots boisés récolftables. ®» Cartes des ressources pétroliéres
Longueur de fempiétement sur les et gazidres du MRNO & 1/250 000

Zones de ressources en agrégats
Longueur de lempiétement sur les
gisements de pétrole et de gaz

Directives sur laménagement du
territoire des districts du MRNO

Sites de gestion des déchets

Longueur de lempiétemnent sur les
principaux centres de gestion des
déchets existants et éventuels

Cartes de ja milice & 1/50 000
MAPAQ
Ontario Interim Waste Authority '*

Notas :
Selon le systéme d'évaluation et de classification des terres humides au sud du bouclier précambrien du MRNO et de I'Etat fédéral.
MLGP - ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche du Québec.

12
13.

Comprend des concordances avec fanalyse des franchissements de cours d'eau effectuée par Féquipe d'

rinfrastructure.

examen des fraces ef de

AU Québec, comprend tous les lieux et les batiments reconnus en vertu de la Loi sur les biens cuttureis

Comprend une mise & jour estimée des zones consiruites qui ne
Québec, Trois-Riviéres, Montréal, Ottawa, Kingston, Toronto, Cambxidg
Traduit la proximité d'étabiissements définis (essentieliement ruralg ol

bien oli les nouvealix tracés sont proches de villages.

Tradutt la proximité de coliectivités généralement indéfinies ou

kilomédtre).

Au Québec, toutes les terres vulnérables font partie d'une zone agricole définie par la Commission de protection du teriicire agricole

du Québec (CPTAQ).

Comprend les principales 2ones de culture du tabac, des fruits, des legumes et de érable,
Comprend le drainage souterrain systématique et aléatoire et les
Catégories d'orientation : LL1-paraliéie (tracé paralidie a ka limite
perpendiculaire 4 ia limite du terrain
{tracé perpendiculaire a ka limite du
MAFPAQ - Ministére de [Agriculiure,
L'interim Waste Authority cherche actuehiement des décharges dans le Toron

d'York, de Durham et de Peel.

& Tarriére de l'exploitation ag

figurent pas i les cartes de milice périmées. Ne comprend pas
e, London et Windsor.
jes tracés existants ont &ié modifiés pour les confoumner, ok

de développement en bande (au moins cing batiments sur un

drains municipaux comme indicateur de Tintensité en capital.

du terrain; impact mineur); LL2-perpendiculaire & l'arridgre (fracé
ricole; impact modéré); LL3-perpendiculaire 3 Farriére ou au milieu
terrain & Fintérieur de Mexploitation agricole ou proche des bétiments principace; Impact majeur).
des Pécheries et de MAlimentation du Québec.
to métropolitain et dans les municipaiités régioraies




TECHNOLOGIE ; 200-250 km/h sur emprise existante

Tableau 68.2a
EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT (PAR TRONGON)

Caractéristiques d'lmportance provinciale Réserves écologiques el aires da gestion de la Péches el habitats aquatiques impontants
faune
Terres humides || Zones dinlérét Régions Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de fraydres et
(cat. 12 3) naturel et dcolo. nidification et natureltes et fralches {a) || tempérées {a} rigralion aleviniéres
scientlfique vulnérables de repos des aires de ‘
{ZINS) (REV) olseaux gestion de la
aqualiques faune
Trongon nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre | 10km nbre km
Windsor-Toronto 3 X IE agff 12} 145 1 270 © oof 1 110 2 0,0f 178 p,off 10 0.0 0 0,0
foronto-Oltawa 12| 3 2 04l 1 g4l O oof 0 oof 4] e50f 6 00 13 00f o 0,0 0 0.0
Cltawa-Montréal 2 50 2 7l o ooff 5 1.7 o ooff 1 400l o pof o 00ff © 0,0 0 0,0
[Montréat-Quéebeq| O 00 o 00ff 0 oof ¢ 560 0 oof o oof © o0l 139 oof o 0.0 0 1.3
{Total 17 418 7 55) 13 208 7 25 0] 0 6 acjl @ 00| 330 o0l 10 0 0 13
Foréts Plalnes inondables et risques Parca et fieux historiques importants Zones de lourleme importantes | Périmétres Coliectivités rurales
Imporiantes géotechniquesn urbalns
{Bolsés) Zones de Zones Parcs Parc nationaux Lieux at Zones de Zones de Emprise nouv. {| moins de 500 m § moins de 250 m
{ertes humides d'éroslon provinciaux arrondlas, lolstrs conservation ou exislanle d'un périm. de malscns en
historiques dans une zone || urbaln existan zone hon
: habitée urbaine
Trongon “ nbre km [] nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre kmt nbre km nbre km nbre km
Windsot-Toronto “ 0 0.0 2 51 8 80,5 2 45 0 0.0 0 00f 5 110 4 105 6 7,0 3 4.0 23 26,0
Torono-Ottawa 3 80,0 0 0,0 0 0,0 1 0,3 O 00 0 O,Ul 0 O,Du 0 0,0 LA 30,04 3,0 17 28,7
Otlawa-Montéal 0 ooff o 00f o oof o 00l © 0of o oof o oof 1 400 1 2,0 2 o6f 11 8,2
Montréal-Québec 0 0,0“ 3 5,1 5 15 Y 0.0 Y 0,0 0 O,D_I 0 0,0 0 00 19 12,3 13 18,9 24 15,1
Total i3 600 5 102 12 820 3 438 0 0 ] ool 5 11,8 5 1451 37 51,3 18 265 75 78,0|
Agricutture Tetralns tédéraux Zanes importantes de richesses naturelles
Sola de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux fimites des terrains Bases Réserves Boisés Zones de Glsements
at 2 (b) spéciales (b) adificlels de {b}{c) militaires indlennes récoliables Tessources en pétroliers et
drainage {b) LL1 LL2 L3 agrégats gaziers
Trongon nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
\Windser-Toronto 0y 2918 Y 3.0 0] 1805 0 10,6 0 202 0 67,4 0 000 O 00 © 0,011 0 0.0 3 7.5
Toronto-Ottawa o w13} o oo o ooff o 00f o o0 o Of o oof 2 15§ 0 ool o ooff o 0.0
Ottawa-Montréat | 0 193] © 00f © 00ffl o ooff o 0off © of o o0f O oof o oof 3 131 o 0,0
Montréal-Quéhec 0 107 ,4 0 265 g 207 i 10,7 0 50,6 G 1142 0 0,0 0 D,Oﬂ 0 0,0] g 0,0 0 0.0
fiotal i o] 5598R o0 265 0} 2012 0 2120 o] josll o] isief O poji 2 isl o 0.0] 3l 13 3 7,503
l Sitas de gestion dos déchals Moisg .
Sies exiatanis || Stas candidats 3} MNombre de lranchissements seulemant. Tous les lranchissaments de cours deau dans le rongon Montréal-Qudbec sont répulés toucher des
T 0 " " aau lempéréen,
fongon nbre m nore m b} Longueur seulement
Wiﬂdser-?orenﬁo 0 2,0 i 3.0 ¢} Non saloulé pour le trongon Toronto-Montréal
1 oratto-DHaws 0 0.0 e 4.0
Ottawa-Moniréal 3 3.0 0 03,0
Monirésl-Guébed 0 0.0 G JERs)
Fola Y ool o 0.9]

w



Tablea

ut2b

EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT {PAR TRONCON)

TECHNOLOGEE Plus da 300 km/h sur emprlse axistants

Caractésistiques dimportance provinciale Réserves écologlques et atres de gestion de la faune Paches et babilats aquatiques imporiants
Terres Zones dinlérét || Régions ] Zones de Flzwagesﬁ Réserves Eaux lroides ||Eaux tempérées Zones de ] Frayéres el
humides naturel et écolo. | nidification et de naturelles et airesjjet fralches {3} {a} migration alevinidres
(cat 13 3) sclentifique  fi \ inérables | repos des de gestion de la
{ZINS) (REV) ‘ oiseau faune
agualiques
Trongon nbre km nbre Km nbre § Km nbre km nbre kim nbre km nbre { km " nbre km nbre km nbre km
Windsot-Taronto 5 ER 3] a4 13]1520 1] 27 o] oo 2 1ol 11 ool oo 111 ool o] oo
Toronlo-Ottawa 1] 23 9" 11 01 78,2 0] 00 of oof 4 sso e| ool 12 oof o] oof ol oof
Ottawa-Montréal 2] sof 2f 1 7“ o] 00 s| 167 of oof 1 aoff of 00 1 oof o] oo 1] og
Montréal-Québec o] oof o] oo of oo 11 se6f of og o oo of oof 152 ooff o] oof s 13}
Total I _1s] 328 B 52 18] 934 7 25 0 0,0 7 70 7 0j{_380 oo 11 0 7 21k
I Forete _Plaines inondabtes et tisques Parcs el lleux historigues importants Zones de tourisme Importantes Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques ' urbains
(Bolsés) Zones de Zoney Parcs Parc nalionaux Lieux et Zones de Zones de Emprise nouy. moins de maoiny de
terres humides d'érosion provinciaux arrondiss. loigirs conservalian ou existante 500 m 250 m de
i historiques dane une zone || d'un périm. maisons en
habltée urbratn existant zone non
urbaine
Trongon nhre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km jinbre xm
Windsor-Toronto 0 0.0 5 2.2 14 84,1 O 0.0 4 0.0 0 0,0 6 13,1 5 10,5 6 7.0 9 40| 28 310
Toronto-Ottawa 71 1180 0 00 0 0.0 1 0,3 [l 0,0 01 0.0 a 00 1 0,2 10 32 B 0.4 13 20,9
iottawa-Montréal 1 2.0 ¢ 0,0 C 0,0 1 G2 0 0,0]1 0 0,0 0 00 1 40 1 0.6 13 82
Montréal-Québec of o0 0“ al  sall 5] 51 ol 00 o] oof o 0,0 ol 00 0 ooff 19 10,7“ 12] 175 23 12,25
T otal i 8] 1200l 8] 173191 892 2 05 0 o 0 0 8] 131 7 a7 a6 5070 18l 225) 77 72,3
_“ - Agricuiture " Tarralns [&déraux Zones importantes de richesses naturelies
Sols de cat. 1 Cultures Systémes || Orientation par rapport aux limites des terrains (b) Bases Réserves Bolsés Zones de Glsements
et 2{b} spéciales (b} artificiels de {c} militaires indlennes récoliables ressources en | pétrollers et
drainage {b) LA L2 3 agrégats gaziers
Trongon  |frbre § km linbre | km n tore ] km ||nbre | km J{nbre | km |Inbre | km K nbre | km [[mbre T km | nbre | km [inbre | km |finbre | %m
pWindsor-Toronto “ 0§ 3040 0 5,0 0| 1988 0 10.5 0 22,4 0 118 9 0 0.0 0 0,03 Y] 0,0 4 1,5 4 a7
Toronto-Ottawa 0] 1460 0 0.0 0 0.0 0 4.0 0 0,0 a 0,0 0 0,0 1 1.0 0 8.0 1 3,0 0 G,OH
Dttawa-Montréal 0] 308 0f 00 of 00 0] 00 o] 0o ) 0.0 o] 00 o] oo of oofi e 19| 0 ool
Montréal-Québec ol 153l o] 253 0F 19,1 ol g8l of saof of 1122 o] 00 o] 00 ol oof o} oo} o 0,0f
Total K 0] 596.1 07 313 ol 2179 ol 203 0} 764]| 01 2311 0 0,0 1 1,0]4 0 ool 11 6.4 4 31,7
B Sltes de geslion des déchets :
Gites existanis “Siies candidats a} Nombre de franchissements seutement. Tous les franchinsements de sours & eau dans le rongon Moniréal-Québac sont 1éputés toucher des
T b aauy lempéiées.
fongon nore kit nbie | km b) Longuaur seulement,
Windsor-Toronio iy 8.0 (8 i ¢} Non calouié pour le froncon Toronto-Moniréal
Toronto-Ollawa & 0,0 & it
Cilawa-Moniréal 0 a0 0 0
fﬁanif@a%—(}uéi}ea 3 40 0 8]
i Total o A0 [ 0




TECHNGLOGIE ; Plus de 300 km/h sur nouvalle emprise

Tabloau 6.2¢
EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT {PAR TRONGON)

Caraciéristiques d'impoitance provinciale Réserves dcologiques et alres de gestion de Ja Péches et habltats agquatlques importants
' laune
Terres Zones d'intérét Régions Zones de Ravages Résarves Eaux froides et Eaux Zones de Fraydres et
humides naturel et écolo nidification et naturefles et fralches {a) || tempérées {a) migralion alevinidres
{cat. 13 3} scientiflque Iné bl de renos des alres de
(ZINS) vuinarables | olseatx gestion de |a
(REV) 1§ aquatiques faune
Trongon “nbra fm nbre km nbre km nbre | km |t nbre | km Hnbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
hWindsor-Taronto 2 43 4 34 12 9,0 2 42 2 3,8“ 1 53 16 00j 249 0.0} 8 0.0 1 0,5
Toronto-Oltawa 10] 233 1 02 5| 493 ol o0 ol ooff 3] 00 sf ool 11| oof ol o0 of o0
}Ootlawa-Montréal 1 0.8 0 0,0 0 0,0 g 0.0 i 0,0 0 0.0 0 0.0 3 00 0 0,0 0 0,0
Montréal-Cuébec ¢ a0 0 ooff o 00 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 00} 151 0,0 o 0,0Jt 6 1.3
Total| 13] 284 5 36 171 58,3] 2f 42 2] asll 4 65,3 21 of| 414 0 8 oli 7 1.8
Foréts Platnes Inondables et risques Parcs et Hleux historiques imporants Zones ds toutlsme importantes Périmétres Collectivitdée rurales
importantes géotechniques wrbains
(Bolsés) Zones de terres Zones Parcs Parc Lieux et Zaones de Zones de | Emprise nouv. ou|[moins de 500 m [moins de 250 m
humides d'éroslon provintiaux nalionaux arrondises. foisirs consarvation | existante dans d'un périm, de malsons en
: historiques une zone habitée |} urbain existant zone non
urbaine
Trongon “nbra km nbre km nbre km nbre | km || nbre | km [jnbre km nbre km |lnbre ] km nbre km nbre km nbre km
Windsor-Toronto | 01 0,0 2 1.7 8} 58,8 o] oof o] oof o ool 6] sof 5] 28 1 1,0 7| a0l 3t arof
Toronto-Oltawa 5 85,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 o] 00 o 0.0“ 0 0.0 2 07 4 8,7 6,1 15 B,4ﬂ
Cttawa-Montréal of 00 0 ooffl 4] 4 2] 34 o] ooff 2 o5 © ool o] oof 2 1,3 1| 08 1,71
Montréal-Quebecd]  0f o0of 7 g1 | 27| of oof o] oof o oof o] oo of oo 17 78 13| esf 7 3,14
Total)]l 5 850 9 @l 22| 656 2 34 0 0 2 0,5)i B 50 7 3,51 24 18,8 23 295 85 61,2]|
‘l Agriculture Terratna fédéraux Zones impoitantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux Hmites des terraing Bases Réserves Boisés Zones de Gisements
“et2{b) spéciates (b) artificiels de (b){c) milltaires (d) Indiennes récoltables 1es30UICes en péiroliers et
drainage (b) i LL2 1.3 agrégals gaziers
Trongon nbre | km nbre km nbre km nbre { km jnbre | km HNnbre km nbre km nbre | km nbre km nbre km nbre km
Windsor-Toronto 0] 2425 0 46 0f 2084 01 460 0 89,7 0 2429 1 6,0 0 0,0 0 0,0 2 0,5 7 69
Toronto-Ollawa 0{ 1438 0 a0 0 6,0 0 0.0 0 6,0 0 00 0 0.0 0 00 0 0,0 2 3.0 0 0,0
Htawa-Monlréal 0 57.8 0 Q.0 0 0.0 Q 6,0 0 D‘Uﬂ 0 00 0 0,0 0 0,90 0 0,9 Q 0.01) 1] 0.0
Momréai-Quebecq 0 75,9 0 18,7 0 17.5 Of 149 Q 89,7 ] 827 0 0.0 Q 0,0 0 0.0ff Q 0,0 gl 00
Total 0] 8210 0 28 3] o] 22509] ol 609 o] 1794l 0] 3256 1 8,0 01 0 0 0] 4 35 7 6.9
}! Siten de gestion des déchets {88 .
SHes mxistants 1l Sites candidats 3) Nombre de franchissements seulement. Tous les franchissements de cours o' eau dans e trongon Monlréal-Gudbec sont réputés loucher des
T i, K - ” aaux tempdrées.
rongon m__jnoe il by Longueur seulernent,
Windsor-Toronlo 0 0.0 4 i1 £} MNon calouid pour le frongon Torpnio-Monirdal
foronio Ollawa {0 0.0 o 00 &) Comprend ¢ éventuels teriaing d adroport siermational (Plckering)
Ottawa-Montréal § 0 gol o 0.0
_%_Agﬂrﬁ;éalmuﬁi_)?&_ i a0 Y 2o
Totad 0 00 1] 1,10



Tablesu 8.3
SOMMAIRE DES CARACTERISTIQUES ENVIRONNEMENTALES TOUCHEES (PAR INDICATEUR ET TECHNOLOGIE}

Caracléristiques d'impertance provinclale Réuerves écologhiues et alres de gestion de la P&chen et habilats aquatiques Importants
faune
Terres l Zones d'intérdtll . Régions Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de Frayéres et
humides naturel et i &colo. nidificatton et naturelleg et fratches (a) || tempérées (a) migration alevinidres
(cat. 14 3) scientifique de repos des aires de
vulnérables
{ZINS) REV | oiseaux gestion de fa
( ) ‘ aquatiques faune
nbre | km % nbre km nbre km nbre | km nbre krm nbie km nbie km nbre km nbre km nbre km l
[200-250 exist. 17| 418 7 55 13 20,9 71 250 g 0.0 6 86,0 8 0,0i 330 00 10 0,0 6 1,3l
+ de 300 exisl 15| 326 6 52 18] 934 71 250 o ool 7 700 7| ool 30| oo 11 0.0 7 2.1
+ de 300 nouv. 13} 284 5] 36f 17| =583 2] 42 2] a8l  af esal 2 ool 414] 00 8 0,0 7 1.8}
Foréts Plaines inondables ef rlsques Parcs et lieux historiques importants Zones de lourlsme Importantes Périmeélies Collectlvités ruraies
Importanies géotechniques urbains
(Bolséa) Zones de Zones Parcs Pare nationaux Lisux et Zones de Zonende [ Emprise nouv. oujl motne de 500 m molns de
tarres humides d'éroslon provinciaux arrondles. jolsirs conservation || existante dans {|d'un p&rim. urbain | 250 m de
historiques una zone habitée existant maisons en
zone non
. ‘ urbaine
rore T wm W nbre | *m [ nbre | km || nbre | km [[nbre | km |[inbre | km [inbre § km Jinbre § km || nbre km nbre km [l nbre | km
£00-250 exdst. 3| Goo] 5] 102 3] ez20| a3l a8l of ool ol oof 5] il S| 145 37| S5t3 19| 265] 75] 78,0
+ de 300 exist, al12000 8] 73] 9] g2 2} 05 o oo o oof 6] 3 7| 147 | sord 18] 225 77 72_3l
+ de 300 nouv. 5] asof 8] osjl 22| ess6 2 34 gl ool 2| 5| & s0ff 7 3,5 24 18] 23 206 55| 612
Agricutiure Terralns fédéraux I Zones importantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux limites des lerralns Bases Réserves Boisés Zones de - Gisements
et 2 (b} gpéciales (b) § artificiels de (b} (e} milltaires Indiennes récoltables ressources en péirollers st
dralnage {b) Lt L2 l L3 agrégats gaziers
nbre | km N nbre | km [nbre | km [nbre | km [tnbre | km |l nbre § km Jinbre | km i nbre | km il nbre km nbre km || nore | km
200-250 exist. - Issaef - 2050 - 212) - 212 - 708l - | w816l o] ool 2] 15 o 0.0 3 130 3] 15
+ de 300 exlst. - 15961 - RE e 203 - 203 - 764l - | 2314l  of 00 1l a0 - o 0.0 11 64 EE
+ de 300 nouv. - je210f - 283 - 609 - 60,9 - 1794 - 3256l 1] 690 ol o0l o] 00 4 35 71 89
Sites de gestion des déchets olas
Sites axistants || Sites candidats a) Nombre de franchissementa seulement. Tous les franchissernents de cours d'eau dans le rongon Montréal-Québec sont réputés toucher des
. eaux temnpérées.
nore | km | nbre | km b Longueur seuiement,
1200-250 exist, 4] 0.0 0 0.0 ¢}  MNon caiculé pour ie frongon Toronio-Moniréal.
+ ¢de 300 exist. 0 00 0 4.0
¢t de 300 nouy, 2 2.0 1.1



TABLEALU 6.4

SOMMAIRE GES CARACTERISTIQUES ENVIRONNEMENTALES TOUCHEES {PAR INDICATEUR ET TECHNOL OGEE)

200-250 km/h
emprise existants -

Plus de 300 km/h
smprise existante

Plus de 300 kim/h
nouvelle emprise

ENVIRONNEMENT NATUREL

- Caractéristiqgues d'imporance nbre 37 39 35
provinciale krn 68.2 131.2 803
- Réserves écoiogigues et aires de nbre 13 14 8
gestion de la faune km 1050 85,0 73,3 .
- Lieux de péche et habitats agquatiques nbte 354 385 450
importants km - - -
- Foréts importantes nbre 3 8 5
km 80,0 1200 B85 4
- Plaines inondabies et risques nbre 18 27 a1
géotechniques km 922 96,5 75,4
ENVIRONNEMENT SOCIAL
- Parcs et lieux historigues imporiants nbre 3 2 4
km 4.8 05 3.8
- Zonss de tourisme impoiantes nbre 10 12 13
km 2863 78 85
- Pénmétres urbains nbre 37 385 24
km 51,3 50,7 18,8
- Coilectivités rurales nbre 94 a5 78
km 104,5 94.8 907
- Agriculture nbre - - .
km 7905 B453 8752
- Termains fédéraux nbre 2 1 1
km 1.5 1,0 6.0
- Zones importantes de richesses nbre & 15 1
naturelies km 88 381 10,4
- Sites de gestion des déchets nbre 0 0 4
km 0 0 1.1




Au Québec, aucun des cours d'eau franchis n'est considéré comme des eaux froides ou fraiches,
car aucun n'est situé sur le Bouclier canadien. |l faut fouiefois rappeler que les tracés du train rapide
le long de la rive nord du Saint-Laurent et de la riviére des Outaouais sont situés relativemnent prés
du Bouclier d'olr proviennent les cours d'eau, qui pourraient donc étre considéres comme des eaux
froides. En fait, dans plusieurs des riviéres franchies habitent des espéces de poisson d'eaux
froides.

Les cours d'eau les plus proches de la fin du bassin hydrographique ont tendance a étre plus larges
et & étre touchés par les comidors ferroviaires et les importants corridors routiers existants. On peut
ies franchir au moyen de ponts. Pour les franchissements situés plus en amont, il faut envisager des
ponts dans certains cas ou des ouvrages de drainage se sont révélés appropriés au point de vue
hydrologique et hydraulique dans le passé, selon les impératifs de la Lo/ fédérale surles péches et
la nécessité de maintenir des corridors fauniques. Cette considération peut entrainer une
augmentation des colts et I'alourdissement du processus d'approbation, particuliérement s'il se pose
le probléme de ia compensation de I'habitat.

En Ontario, un énoncé relativement récent de politique sur les terres humides (juillet 1892) peut
constituer un autre obstacle institutionnel, particuliérement a l'égard des répercussions éventuelies
sur les zones d'importance provinciale (terres humides de catégories 1 4 3). Ces zones ont tendance
a étre grandes, complexes et associées au littoral du lac Ontaric (par exemple, le marais d¢ iz
Rouge et le marais Second) et le réseau des lacs Rideau. Ces zones semblent particuliererment
susceptibles d'étre touchées dans les corridors ferroviaires existants a cause de leur proximite du
corridor du Lakeshore.

Au Québec, les terres humides d'envergure, outre leurs importantes fonctions écologiques, sont
considérées comme un éiément crucial des risques géotechniques et, de concert avec les zones
d'érosion, constituent un élément en faveur de l'utilisation des corridors ferroviaires existants.

L a possibilité de trouver des sols contaminés introduit un élément géotechnique supplémentiaire.
Parmi les options de corridors représentatifs, il existe tout un éventail de scénarios d'acquisition
fonciére, notamment de certaines emprises ferroviaires existantes, ainsi que de nouvelles emprises
qui sont soit proches, soit éloignées d'emprises existantes. Ces stratégies presentent un risque
inhérent lié aux responsabilités juridiques éventuelles de l'acquisition de terrains qui peuvent étre
contaminés ou constituer une source de contamination. Ces responsabilités constituent une source
de préoccupation étant donné les conséquences financiéres des éléments suivants :

1) les vérifications environnementales et les évaluations du risque afin de prendre des
décisions éclairées sur 'état des terrains ef les colts éventuels de nettoyage (déclassement)
(dont la responsabilité peut faire I'objet de négociations contractuelies);

2) ie colit effectif de latténuation (déclassement, nettoyage et réhabilitation) qui peut influer sur
la valeur marchande (les colits), les activités prévues sur les lieux et ie colt total du projet.

6.3 ENVIRONNEMENT SOCIAL

Les tracés sont relativement semblables quant au nombre d'empiétements éventuels sur des parcs
et lieux historiques importants et des zones de tourisme importantes. Toutefois, la technologie @ plus
de 300 km/h sur de nouvelles emprises offre la possibilité de réduire la longueur des zones
touchées, particulierement les zones de conservation. |l faudrait effectuer des travaux pius
approfondis sur les répercussions éventuelles sur les sites archéologiques reconnus.



Le tracé & 300 km/h sur de nouvelles emprises offre certains avantages nets de reduction des
répercussions éventuelles sur les périmétres urbains qui ne sont pas directement desservis par le
tracé (une diminution d'environ 33 p. 100 du nombre des zones habiiées et de 64 p. 100 de leur
longueur par rapport aux technologies dans les cormridors existants). Ces avantages semblent
particulierement margués dans le corridor du Lakeshore entre Oshawa et Kingston. Des avantages
sembiables apparaissent & 'égard du nombre de petits établissements non définis qui sont touchés,
bien que la longueur des zones touchées soit relativement semblable.

" Les contraintes agricoles concemnent deux obstacies institutionnels majeurs : I'énoncé de politique
sur la conservation des terres agricoles en Ontario et les terres & zonage agricole au Québec. Les
considérations essentielles a ce sujet sont la superficie de terres agricoles de qualité (catégories 1
et 2) retirées de la production, les impacts sur les cultures spéciales et sur les terrains propices &
de telles cultures et les systémes artificiels de drainage, qui sont considérés comme un indicateur
d'impact sur les zones ou les immobilisations peuvent étre plus élevées qu'ailleurs. lLes
répercussions sur les cultures spéciales et sur les systémes artificiels de drainage sont sembilables
‘pour toutes les options de technologie.

Ii semble toutefois y avoir de nettes différences entre les deux principaux trongons, soit celui de
Windsor a l'ouest de I'agglomeération de Toronto et de Montréal @ Québec, quant aux répercussions
sur les meilleures terres agricoles. Entre Windsor et 'agglomération de Toronto, l'utilisation des
corridors existants (avec l'acquisition compléte de 122 km d'emprise de CP Rail) représente la
meilieure option pour limiter les conséquences pour l'agriculture, tandis que le tracé & plus de
300 km/h sur de nouvelles emprises entrainerait des conseéquences pour une superficie
sensiblement plus grande de terres agricoles de qualité et la création de coupures génantes sur
environ 240 km/h. A l'inverse, le nouveau tracé sur le trongon Montréal-Québec (qui passe le plus
au nord et est le pius proche du Bouclier canadien) touche la plus faible superficie de sols agricoles
de premiére qualité et entraine le moins de coupures génantes.

Le seul autre impact potentiel qui mérite d'étre mentionné (et qui distingue le tracé & plus de
300 km/h dans les emprises existantes des autres tracés) est la mesure dans laquelle les gisements
peétroliers et gaziers sont touchées dans le sud-ouest de 'Ontario. Des études plus approfondiss
sont nécessaires pour mieux nous renseigner sur la productivité actuelle et prévue de ces régions.

Le bruit n'a pas été considéré comme un facteur déterminant dans le choix des fechnologies
représentatives. !l a plutot été intégré comme nuisance ou comme effet de proximité qui pourrait étre
considéré de concert avec divers indicateurs (particuii@rement l'intrusion dans ies périmétres urbains
et ia proximité des zones construites et des groupes de maisons ruraux), en regard des possibilités
d'atténuation.

Les recherches ont indiqué que le bruit de passage (équivaience sur une heure) d'un TGV circuiant
a 300 km/h varie de 60 dBA a une distance de 75 m jusqu'a 65 dBA a une distance de 25 m. |I
convient de considérer qu'il s'agit 1a des niveaux maximaux (& la vitesse supérieure) gui ne
s'appliquent probablement qu'a 'option des nouvelles emprises. Un scénario plus réaliste pour les
corridors existants consiste & imposer une limitation de vitesse de 150 kmv/h lorsque des batiments
résidentiels sont situés 4 moins de 25 m de I'axe de la voie et ol 'on ne prend pas de mesures
d'atténuation du bruit {car les compagnies ferroviaires peuvent hésiter & adopter dans les comridors
existants des mesures d'atténuation du bruit qui constitueraient des précédents). Toutefois, comme
la plupart des projets immobiliers récents proches de terrains ferroviaires doivent se trouver & au
moins 30 m de ia limite de l'emprise et que des mesures d'atténuation seront utilisées, nous avons
supposé qu'il serait réaliste de faire circuler le train rapide jusqu’a une vitesse de 220 km/h.



Si I'on suppose que I'on ne peut réduire davantage le bruit & la source gréce & une meiileure
conception, on peut considérer comme mesure efficace d'atténuation du bruit linstallation
d'ouvrages antibruit. En général, un ouvrage antibruit ou une berme de 2 m prés de la voie réduit
le bruit causé par le contact entre les roues et les rails ou par toute autre source de bruit situge 2
moins de 2 m. On peut également réduire le bruit en entretenant la surface des roues et des rails
et en limitant ies discontinuités de la voie. )



7.0 DETERMINATION DES COUTS - METHODE ET
HYPOTHESES

71  METHODE

L'estimation des coGts d'immobilisation concemant les travaux couverts par I'évaluation préiiminaire
du tracé a été préparée de fagon trés rigoureuse en vue de laisser une piste de vérification ciaire.
Cette démarche a débouché sur un cadre de travail d'estimation composé de trois grands trongons,
de huit sous-systémes et de cing secteurs de travail (catégories de colts).

Les trois trongons sont les suivants :

. Windsor - Toronto
. Toronto - Montréal
. Montréal - Québec

Nous avons utilisé la classification par sous-systéme pour désigner des éléments matériels
clairement définis de 'ensemble du projet. Nous avons déterminé les sous-systémes suivants pour
les travaux faisant 'objet de la présente étude :

. Acquisition d’emprises

. Terrassement et drainage

. Ponts, viaducs et tunneis

. " Quvrages de franchissement

. Autres travaux d'aménagement
. Voie

. Electrification

. Gares

On entend ici par «secteur» une catégorie de dépenses engagées dans le cadre du projet. En
procédant a 'estimation des colts, nous avons recensé les cing secteurs suivants :

. Services professionnels et gestion du projet
. Equipement et matériel

. Transport et distribution’

. Construction et installation

. Démarrage?

Chacun des postes et des sous-postes de colts choisis dans I'élaboration de I'estimation des codts
figure & sa place propre dans le tableau ventilé par sous-systéme et par secteur que nous utilisons
pour présenter ies estimations des colts. Les postes ont été élaborés par les spécialistes qui
pariicipent aux avani-métrés et a I'estimation des codts unitaires de chacun des sous-systémes.
Ainsi, dans l'ensemble, les postes comprennent tous les éléments des travaux nécessaires lorsque

Le niveau de détail du processus d'estimation n'a pas permis de déterminer les frais de transport dang
des postes distincts de colts. Ces frais sont incius dans les frais de matériaux et les frais d'installation.

Ces colits, qui doivent éire engagés pour faire de 'actif un réseau de transport rentable, relévent d'une
autre étude.
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le projet est engagé, mais en méme temps, ils sont simplifiés lorsque plusieurs éiéments peuveni
étre regroupés en un poste de colts unique.

Nous avons estimeé les quantités a partir des cartes de base utilisées dans I'étude, du trace de la
voie et des profils des terrains élaborés: pour chacune des options de tracé ainsi que des
dispositions des voies nécessaires pour soutenir le plan d'exploitation proposé par le consultant
chargé de l'exploitation. Les colts unitaires sont basés sur des travaux récents de construction, sur
les installations congues et estimées par le consultant et sur les réponses obtenues des
fournisseurs.

7.2 HYPOTHESES

Une estimation de colts n'est valable que si I'on tient compte des conditions particuliéres qui ont
présidé & son calcul. Lorsque I'on ne connait pas, ni que I'on ne peut connaitre les conditions qui
s'appliqueront au moment de la mise en oeuvre, il est nécessaire d'élaborer des hypothéses. Les
hypothéses de base relatives a cette estimation de colts sont clairement énoncées dans les alinéas
qui suivent.

i) L'estimation est basée sur les prix en vigueur au 1% trimestre de 1993 en dollars
canadiens.
ii) Il n'a pas été tenu compte de |'évolution des prix au cours de la période de mise en

oeuvre du projet.

iii) Les prix unitaires calculés ne comprennent pas ies taxes fédérales ou provinciaies,
ni ies droits a l'importation.

iv) L'estimation comprend les provisions spécifiques se rapportant aux éventualités
matérielles, tant connues qu'inconnues. Ces éventualités ont été estimées pour
chaque combinaison de sous-sysiéme et secteur. Elles représentent des colits réels
et ne doivent pas étre exclues du calcul dans une analyse financiére ou économigue.

v) Nous présumons, dans l'estimation, que tous les fravaux — gestion du projet,
conception, construction — feront I'objet de contrats octroyés 3 des tiers.

vi) Il n'a pas été tenu compte des frais généraux du propriétaire, tels que les frais
d'administration d'une organisation, les frais de financement, le coli des assurances
pendant la construction et les frais juridiques.

vii) Bien que l'estimation comprenne les colts de mise en service des sous-sysiémes
Voie et Electrification, aucun colt n'est inclus pour I'embauche et la formation du
personnel d'exploitation requis pour faire fonctionner le systéme.

7.3 ZONES DE RISQUE

Outre les hypothéses de base susmentionnées, au fur et @ mesure du déroulement de cette étude,
d'autres hypothéses ont éié posées, qui fixent des critéres & respecter quant & 1a nature ef a
l'ampleur des colts a inclure dans cette estimation. Ces hypothéses peuvent influer a ce point sur
ies colts que le fait de poser une hypothése incorrecte reviendrait & apporter un changement

considérable & I'ampleur du projet, si bien que ['estimation ne pourrait plus étre considérée cormme

valable.



Les hypothéses qui peuvent faire varier grandement I'ampleur du projet sont décrites dans les
paragraphes gui suivent.

Emprises existantes

Suite aux discussions préliminaires avec les deux compagnies ferroviaires nationales, nous avons
présumé, dans |'estimation, que I'on pourra utiliser les emprises ferroviaires existantes pour
construire certains trongons de la ligne. L'acquisition pure et simple de certains trongons de la ligne
nécessiterait la négociation d'un réglement qui soit acceptable pour la societé de chemin de fer et
qui permette & cette derniére de négocier une entente de partage de la voie, de fagon que ie trafic
gu'elle assure puisse s'effectuer sur les lignes de l'autre transporteur national. Bien que les
exploitants de chemin de fer aient semblé récemment manifester l'intention de partager la voie
ferrée, on ne peut pas encore considérer qu'il s'agit d'une pratique courante. Nous avons estimé qu'il
sera possible de regrouper les voies ferrées existantes sur environ le tiers de la longueur totale du
Corridor.

Passages & niveau

Dans l'estimation, les hypothéses concernant les passages a niveau sont que I'on pourra y circuler
a des vitesses allant jusqu'a 200 km/h pourvu que les protections a signaux automatiques utilisées
a ces endroits au-dela de 160 km/h soient dotées de dispositifs de sécurité renforcés par rapport
a ceux auxquels on a actuellement recours au Canada. Cette hypothése se fonde sur les
discussions que nous avons eues avec le consultant en technologies et Transports Canada.

Toutefois, si des problémes se posent dans la coordination de la technologie et de la réglementation
pour répondre aux objectifs de sécurité voulus a un colt raisonnable, il pourrait se réveler
nécessaire d’assumer le co(t d'ouvrages de franchissement ia ol on prévoyait des passages a
niveau. En comparant les chiffres des options & 200 km/h et plus et a 300 km/h et plus sur ies
emprises existantes, nous avons calculé que le colt supplémentaire a engager pour la réalisation
d'ouvrages de franchissement serait de I'ordre de 800 millions de dollars pour I'ensemble du projet.

Bien qu'il y ait relativement peu de chance que I'on ne trouve pas une solution au probleme des
passages a niveau, le fait qu'il existe I2 un risque financier élevé exige que cet élément soit défini
comme un facteur poteniiel de variation de I'ampieur du projet tel qu'il est estimé.

Zones urbaines

Les zones urbaines du projet sont celles ol les codts, les vitesses, le temps de parcours et
Iatténuation du bruit sont le plus susceptibles de fluctuer. Pour déterminer les quantités et les colis
liés & la mise en oeuvre du projet le long des zones urbaines, nous nous sommes efforcés d'obtenir
les temps de parcours les plus courts possibles pour chacune des technologies. Ainsi, des solutions
tethniques réalisables ont été appliquées a tous les endroits en vue d'obtenir ies meilieurs femps
de parcours possibies.

Par conséquent, cette estimation des colts représente 'une des solutions possibles, parmi bien
d'autres, pour les zones urbaines. De pius amples études sur le processus d'élaboration du projet
pourraient faire ressortir le besoin de limitations de la vitesse en regard du prix (ce qui pourrait
annuler certains couts d'infrastructure permettant cette vitesse) ou des domaines ou le temps de
déplacement par rapport aux couts est bien plus important que les recettes. il existe de trés fories
probabilités que la solution optimisée finale soit différente de celie que nous présentons dans ce
rapport. Ces variations, qui pourraient se traduire par des changements majeurs de l'infrastructure
a construire en milieu urbain, n'ont pas été prises en compte dans cette estimation. L'infrastructure
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en milieu urbain représente environ 20 p. 100 du coiit total du tracé représentatif a plus de 300 km/h.
Cela donne un ordre de grandeur de ['impact possible de lincertitude qui regne a I'égard des colis
d'infrastructure en milieu urbain.

Soils contaminés

Etant donné les conditions dans lesquelles le sol des terrains ferroviaires a été utilisé dans le passé,
il est susceptible d'étre contaminé. Bien que I'on observe habituelilement cette contamination dans
les gares de triage, il se peut qu'elie touche également les lignes ferroviaires. De ce fait, nous avons
inclus dans T'estimation un élément de co(t pour la vérification des terrair.s ferroviaires sur iesquels
on envisage de réaliser le projet. Toutefois, aucun colt particulier n'a été inclus pour le nettovage
des sites contamineés.

Il est apparu que de nouveaux réglements en Ontario pourraient exiger l'évacuation de certains
déblais excédentaires le long des nouvelles emprises dans des «sites gerés». Selon des indications
préliminaires, cette politique pourrait multiplier par douze les frais d’évacuation, ce qui porierait les
frais d’évacuation des matériaux a prés de la moitié de 'ensemble des autres colts du sous-
systéme Temassement. LA non plus, nous n'avons pas inclus de colits en sus des frais d'élimination
classique des matériaux impropres aux remblais.

Nous avons adopté cette démarche pour les raisons suivantes :

. aucun consensus ne se dégage clairement quant & la probabilité de trouver un site
contaming;

. le codit éventue! du nettoyage d'un site varie énormément, notamment selon les
agents contaminants et les quantités; il est donc trés difficiie de 'estimer;

. les responsabilités éventuelles du propriétaire d'un tel site risquent d'entraver les

négociations en vue de son transfert et d'entrainer le choix d'un autre terrain.

Par ailleurs, le fait de tomber sur des sols contaminés pourrait entrainer des colts de traitement du
site contaminé de plusieurs millions de dollars et doit donc étre considéré comme un risque possibie.
Il convient de noter que la probabilité de rencontrer de telles conditions est, bien entendu, plus
élevée sur les tracés pour lesquels on utilise au maximum les emprises existantes.

Atténuation des impacts environnementaux

Une évaluation générale des impacts éventuels sur I'environnement a été réalisée dans le cadre de
la phase d'analyse du tracé et de l'infrastructure. Nous estimons que les taux unitaires et les fonds
pour éventualités adoptés pour les principaux postes de construction soni représentaftifs des codlts
nécessaires pour mener & bien les travaux, y compris les niveaux d'atténuation généralemnent prévus
pour un ouvrage de cette nature. il faut toutefois reconnaitre qu'ii est possible que le colt de certains
postes de sous-systémes, comme le terrassement et le drainage ou les ponis sur les riviéres,
pourrait augmenter si, dans la conception détaillee de linfrastructure, on détermine gu'il est
nécessaire d'effectuer une atténuation environnementale pius poussée.



8.0 COUTS D’IMMOBILISATION DES TRACES
REPRESENTATIFS

8.1 200-250 KM/H - EMPRISES EXISTANTES

On estime & 6,864 milliards de dollars le coOt total d'un projet de train rapide a 200 km/h et plus
couvrant une distance de 1 249 km entre Windsor et Québec et utilisant le plus possible les
emprises existantes. Cela se traduit par un codt moyen de 5,50 millions de dollars par kilométre. Le
tableau suivant présente une ventilation de ce codt par sous-systéme.

ESTIMATION DES coUTS D'IMMOBILISATION
Jusqu'a 200 km/h - emprises existantes
Ventilation par sous-systéme

Sous-sysiéme Colt %
{millions de §)

Acquisition d’'emprises §82 g

Terrassement et drainage 1699 23
Ponts, viaducs et tunnels 1117 16
Ouvrages de franchissement 1121 18
Autres travaux d’amenagement 110 2
Voie 1097 16
Eiectrification 975 14
Gares 253 2
Total 6 864 100

Il faut noter que, méme si la géomeétrie du tracé de la voie pour cette option convient & expiloitation
de trains jusqu’a concurrence de 250 km/h, les travaux prévus dans lestimation qui précéde ne
permettent pas 'exploitation a cette vitesse, car ces codts ne permettent pas une emprise sans
ouvrages de franchissement. Le consultant estime que, pour en arriver 4 des conditions acceptables
pour 'exploitation & 250 km/h, il faudrait investir 800 millions de doliars de plus.

8.2 300 KM/H ET PLUS - EMPRISES EXISTANTES

On estime a 7,824 miliiards de dollars le colt total d'un projet de train rapide a 300 km/h et plus
couvrant 1 211 km de Windsor a Québec et utilisant le plus possible les emprises existantes. Cela
se traduit par un codt moyen de 6,46 millions de dollars au kilometre. Le tableau suivant présente
une ventilation de ce colt par sous-systeme.



ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
Jusqu'a 300 kmvh - emprises existantes
Ventilation par sous-systéme

Sous-systéme : Coit %
) {millions de §)

Acquisition d’'emprises 856 B

Terrassement et drainage 1718 22
Ponts, viaducs et tunnels 1273 16
Croisements étagés 1920 24
Autres travaux d’'aménagement 119 2
Voie . 1085 14
Electrification . 926 12
Gares 158 _2
Total , 7824 100

Comme nous Pavons déja mentionné, la géométrie du tracé de la voie pour cette option convient a
Pexploitation de trains jusqu'a concurrence de 350 km/h. Pour assurer Pexploitation & cette vitesse,
il faudrait peut-étre engager certaines dépenses supplémentaires mineures, notamment a l'égard
des mesures d’atténuation du bruit dans les zones ol les niveaux de bruit élevés liés aux grandes
vitesses dépassent les seuils indiqués. Toutefois, il se peut egalement que, grace aux progrés
technologiques, les niveaux de bruit des générations futures de matériel roulant diminuent.

Le tableau suivant présente une ventilation des colts par trongon. Dans Fensembile, les colts de
chague trongon sont proportionnels & sa longueur, sauf en ce qui concerne Montréal-Guébec, dont
je colt est iégérement inférieur au colt moyen.

Il faut aussi noter qu'étant donné que les trongons Toronto-Montréal et Montréal-Québec des options
a 300 km/h utilisent le méme tracé de la voie entre la Gare centrale et Saint-Martin, les colits
présentés ici pour le dernier trongon ne couvrent que le territoire de Saint-Martin & Québec. Nous
avons pris pour hypothése que la ligne entre la Gare centrale et Saint-Martin a été construite dans
le cadre du trongon Toronto-Montréal. La ligne partagee s'étend sur 16,2 km et coute 266 millions
de dollars. Elle comprend un tunnel de 2,6 km qui codte 130 millions de doliars.

ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
300 km/h et plus - emprises existantes
Ventilation par trongon

Trongon Longueur Colt % du codf % de ia
(millions de §) jongueur
Windsor-Toronto 365 2424 31 30
Toronto-Montréal 591 3996 51 49
Montréal-Québec 255 1404 _18 21
Total 1211 7 824 100 100



Voici une estimation de la valeur de linfrastructure construite dans chaque province pour cetie
option de train rapide & 300 km/h dans des emprises existantes :

- 2,191 milliards de dollars, soit 27 p. 100 du codt total de 8,076 milliards, pour
linfrastructure au Québec;

- le solde de 5,885 milliards pour l'infrastructure en Ontario, soit 73 p. 100 du codi
total.

8.3 300 KM/H ET PLUS - NOUVELLES EMPRISES

On estime a 9,506 milliards de dollars le codt total d'un projet de train rapide & 300 kmi/h et plus
couvrant 1 245 km de Windsor & Québec et utilisant le plus possible de nouvelles emprises. Cela
se traduit par un colt moyen de 7,63 millions de doltars au kilométre. Le tableau suivant présente
une ventilation de ce colt par sous-systeme.

ESTIMATION DES COUTS D’IMMOBILISATION
Jusqu'a 300 km et plus - nouvelles emprises
Ventilation par sous-systéme

Sous-systeme Coiit %
(miliions de $)

Acquisition d’'emprises 475 5

Terrassement et drainage 1947 20
Ponts, viaducs et tunneis 2531 27
Croisements étagés 1937 20
Autres travaux d’aménagement 155 2
Voie 1118 12
Electrification 946 10
Gares 337 4
Total 9 506 100

Comme nous Pavons déja mentionné, la géomeétne du tracé de la voie pour cette option convient &
I'exploitation de trains jusqu'a concurrence de 350 kmv/h. lei encore, pour assurer |'exploitation a
cette vitesse, il serait peut-étre nécessaire d'engager certaines dépenses supplémentaires mineures,
comme nous I'avons mentionné a la section 8.2.

L e tableau suivant présente une ventilation des colts par trongon. Les colts du trongon Toronto-
Montréal selon cette option de tracé sont beaucoup plus élevés que la moyenne, en proportion de
sa longueur. Cela provient des coiits de construction trés élevés entre Ottawa et Moniréal ou le
tracé proposé passe par le contrefort des Laurentides.

De plus, la méme situation s'applique ici que pour l'option a 300 knvh dans des emprises existantes
entre Montréal et Québec. Les colts ne couvrent que le territoire de Saini-Martin & Québec, car
nous faisons 'hypothése que le reste de la ligne a été construite dans le cadre du trongon Teoronto-
Montréal. Rappelons que cette ligne partagée entre la Gare centrale de Montréal et Saint-Martin
s'étend sur de 16,2 km et colte 266 miliions de dollars. Elle comprend un tunnel de 2.6 km qui colie
130 millions de dollars.



ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
300 km/h et plus - nouvelies emprises
Ventilation par trongon

Trongon Longueur Codt % du codt % de la
(millions de §) longueur
Windsor-Toronto 375 2834 28 30
Toronto-Montréal 613 5431 57 48
Montréal-Québec 257 1441 _15 21
Total 1 245 9 506 100 100

8.4 COMPARAISON DES COUTS DES EMPRISES EXISTANTES ET DES
NOUVELLES EMPRISES

La comparaison des colts globaux entre Québec et Windsor indique que 'adoption d'une approche
axée sur de nouvelles emprises ajouterait 1,18 millions de dollars au colt d'infrastructure, soit
18 p. 100. Ce coQt apparemment plus élevé de cette approche découle principalement des colts
élevés d’aménagement d’une nouvelie emprise en terrain accidenté au nord de la riviere des
Outaouais entre Ottawa et Montreal.

Si 'on compare les trongons dont ie terrain est semblable dans les scénarios a emprises existantes
et a nouvelles emprises, comme ceux de Windsor a Toronto et de Montréal &8 Québec,
Paménagement de nouvelles emprises ne colite que 2 & 6 p. 100 de plus. i convient de noter que
I'on compare ici le train rapide dans de nouvelles emprises au train rapide dans des emprises
existantes acquises entiérement auprés du propriétaire actuel.



0.0 ELABORATION DES TRACES REPRESENTATIFS
COMPOSES

Les conclusions de l'analyse comparative des trois traces représentatifs ont mené 2 la décision de
franchir une étape de plus dans la détermination des colts d'infrastructure du frain rapide. Cetle
étape supplémentaire avait pour but d'élaborer un tracé composé unique pour chacune des deux
familles de technologies.

9.1 OBJECTIFS

Dans la définition des tracés composés, nous nous sommes fixés les objectifs suivanis :

. constituer un tracé composé d'une combinaison de trongons dont nous avons analysé et
évalué les colts dans le cadre des tracés représentatifs initiaux;

. déterminer les endroits dans les trongons retenus, ou I'on pourrait réaliser des économies
importantes dans les colts d'immobilisation en acceptant des limitations de vitesse qui
n'entraineraient pas de fortes augmentations du temps de déplacement;

. inclure des trongons gui'donnent accés & certains marchés de déplacement déterminés dans
les études de prévision de la demande (par exemple, l'aéroport Pearson);

. réduire le plus possible le colt global du tracé en utilisant les trongons les moins colteux,
4 moins que des préoccupations relatives a la mise en oeuvre donnent & penser qu'un autre
troncon serait plus réaliste;

. déterminer si un tracé qui utilise davantage la subdivision de Lachute du CP entire Ottawa-
Hull et I'aéroport de Mirabe! constituerait une solution de rechange acceptable et moins
colteuse que le tracé représentatif dans de nouvelles emprises sur ce trongon.

9.2 DESCRIPTION DES TRACES REPRESENTATIFS PROPOSES

9.2.1 Technologie & 200-250 km/h

De Windsor & London, nous adoptons le tracé dans les emprises existantes en supposant gue ie
service actuel de CP Rail pourra étre transféré a la subdivision paralléle de Caso. A Windsor, on
construirait une nouvelle gare en banlieue, tandis qu'a London, on aménagerait une nouvelle gare
dans le corridor existant du CP au centre-ville. Immédiatement a I'est de London, ie fracé quitie
l'emprise du CP pour emprunter la houvelle emprise élaborée pour le scénario & plus de 300 km/h
entre London et 'aéroport Pearson. Ce trongon a été choisi afin de permettire l'accés a l'aéroport.
Dans l'estimation des codts d'immobilisation, nous avons pris pour hypothése des gares en banlieue
de Kitchener et Cambridge et a I'aéroport Pearson. Bien que certains passages a niveau existants
aient été acceptés dans l'élaboration des trongons représentatifs pour des vitesses pouvant atteindre
200 km/h, les codts du trongon a plus de 300 kmvh sans passage a niveau n'ont pas été réduits, car
de nouveaux passages & niveau sur de nouvelles emprises ne sont pas considérés comme étant
acceptables. Par ailleurs, dans la région de Kitchener et de Cambridge, on a réalisé une réduction
des codts en acceptant un tracé en surface avec une courbure plus prononcée afin d'éliminer ia
section coGteuse en tunnel le long du corridor de la route 401.
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De l'aéroport Pearson a Oshawa, le tracé suit 'emprise existante du CN jusqu'a la gare Union et le
bord du lac Ontario a l'est de Toronto. La gare Union serait modifiee et une nouvelle serait
aménagée dans la région de Pickering. On a réussi a réduire les colis fonciers du tracé
représentatif de ce trongon en réduisant la courbure et l'entraxe, et en acceptant une limite de
vitesse de 200 km/h. De l'est d'Oshawa & Napanee, le tracé rejoint le scénario de l'emprise
existante. De Napanee & Kingston, le tracé adopte le tracé représentatif a plus de 300 km/h dans
de nouvelles emprises jusqu'a Smiths Falls ol il utilise 2 nouveau lemprise existante jusqu'a la gare
actuelle de VIA a Ottawa. Le fait de ne pas adopter le tracé représentatif 4 200-250 km/h entre
Napanee et Smiths Falls permet de réduire le temps de déplacement pour un colt d'immobilisation
semblable. On trouve dans ce trongon une nouvelle gare en banlieue de Kingston et des
modifications & la gare actuelle de VIA & Ottawa.

D'Ottawa a Montréal, on adopte le tracé initial de 200-250 km/h dans des emprises existantes, avec
des arréts a la gare de Dorval, pour desservir l'aéroport, et a la Gare centrale au centre-vilie de
Montréal. A partir de la gare Centrale, le tracé composé se fonde de nouveau sur le scénario initial
des emprises existantes du trongon reliant Montréal & Québec. On prévoit de nouvelles gares a
Laval, en banlieue de Trois-Riviéres et a I'Ancienne-Lorette, tandis que ia gare actuelle du Palais
4 Québec serait modifiée. On réduit encore les colts sur ce trongon en acceptant des courbes gui
limitent la vitesse dans les emprises actuelles du CN et du CP a Cartierville (Montreal), a Laval ef
a la jonction Allenby (Québec) afin d'éviter le colt de nouveaux tunnels qui étaient prévus dans le
tracé représentatif initial.

Les pigces 9.1 et 9.2 présentent I'ensemble du tracé représentatif composé de Ia technologie a 200-
250 km/h. Trente-et-un pour cent de la longueur empruntent des emprises existantes acquises
entierement, 37 p. 100 partagent Il'emprise ou le corridor existant, et 32 p. 100 se trouvent sur une
nouvelle emprise.

Voici les distances entre les gares proposées du trace :

De Windsor & London (centre-ville) 175,3 km
De London a Kitchener-Waterioo 92,2 km
De Kitchener-Waterloo & 'aéroport Pearson 68,4 km
De l'aéroport Pearson & Toronto (gare Union) 23,9 km
De Toronto (gare Union) a Toronto Est 36,7 km
De Toronto Est a Kingston 220,86 km
De Kingston a Ottawa-Hull 152,0 km
D'Ottawa-Hull a Dorval 155,6 km
De Dorval 2 Montréal (Gare centrale) : 21,0 km
De Montréal (Gare centrale) a Laval 18,2 km
De Laval a Trois-Riviéres 126,0 km
De Trois-Riviéres a 'Ancienne-Lorette 115,4 km
De I'Ancienne-Lorette &3 Québec 13,2 km

9.2.2 Technologie a plus de 300 km/h

Pour le trongon de Windsor & London, ce tracé composé est basé sur le scénario de I'emprise
existante du CP Rail qui suppose que le trafic actuel du CP sera transféré & la subdivision de Caso.
Bien que plus colteux que l'option des nouvelles emprises, ce tracé est considéré comme pius
représentatif du codit de mise en oeuvre du train rapide dans cette région, car il semble quil serait
extrémement difficile de faire accepter encore un autre corridor de transport entre ces villes. De
nouvelies gares seraient situées dans les banlieues de Windsor et de London. Le contournement
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TRACE REPRESENTATIF COMPOSE : TECHNOLOGIE A 200-250 KM/H

\

LONDON - TORONTO

Y

« Colt : 1 645 millions de $

s Emprise : nouvelle a 300 km/h

o (Gares: Lac Simcoe
- Kitichener (banlieue) .
- Aéroport Pearson
- Union (Toronto)

NDSOR - LO

Y

Cout : 742 millions de $ .
- La nouvelle emprise a un plus grand

Emprise : exiétante potentisl d'achalandage.

Gares :

- Windsor (banlisue) rd

- London (centre-ville) . T{“Q& ~

L'utilisation de 'emprise existanta . ' . W4 :

suppose le regroupement du irafic = g\ 3 ,/"" GUELPH JfCussissauGa

marchandises du CP sur la subdivision g ; 7 | y V/fﬁ _ TORONTO - OTTAWA-HULL
de Caso. = . : NN 5;_:

Lac Huron

. « Coit: 2124 millions de §

NIEGARE ' - Emprise :

Wi existante (Toronto-Kingston)
nouvelle (Kingston-Smiths Falls)
existante (Smiths Falls-Ottawa)

E Gares :
- Est de Toronto
- Kingston (banlieus)
- Ottawa (MIA)

. La nouvelle emprise & 300 km/h de
Kingston a Smiths Falls permet de
gagner du temps & un colt
semblable.

Emplacements possibles de gares du train rapide

Aéroport international Pearson
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CERLLL

Emplacements possibles de gares au train rapide
Aéroport intermational de Mirabel

H.3.

OTTAWA-HULL - MONTRE

Colt : 1 074 millions de $

Emprise : existante (M & O) et

subdivision de Kingston

Gares :
- Dorval
- Centrale (Montréal)

Le tracé offre un lien avec
l'aeroporl de Dorval

L'emprise M & O existante est

disponible

@ ﬁ'\ MONTREAL - QUEBEC

Codt : 1 230 millions de $
Emprise : existante

Gares :

- Laval

- Trois-Riviéres

- Ancienne-Lorette

- du Palais (Québec)

L'acquisition compléte de l'emprise
&5l une hypothése realiste.



ETUDE SUR LE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO

Ventilation des fracés composés par type d'emprise

a) Technologie 3 200-250 km/h

Trongon

Windsor-London

London-Torante (gare Union)

Toronto-Ottawa

Ottawa-Montréal

Montréal-Québec

Totaux de chaque type :

Emprises existantes (acquises) = 379 km (31 p. 100}; emprises existantes (partagées) = 450 km (37 p.
100); Nouvelles emprises = 399 km (32 %); iongueur totale = 1 228 km.

Type d'emprise

Existante (acquise)
Existante (partagée)
Nouvelle

Nouvslle
Existante {partagée)

Existante {corridor partagé)
Nouvelle

Existante (acquise)
Existante {partagée)
Nouvelle

Existante (partagée)
Existante (acquise)
Nouvelle

b} Technologie a plus de 300 km/h

Troncon

Windsor-London

London-Toronto (gare Union)

Toronto-Ottawa

Ottawa-Montréal

Montréal-Québec

Totaux de chagque type :

Emprises existantes (acquises) = 317 km (25 p. 100); emprises existantes (partagees) = 288 km (23 p.

Type d'emprise

Existante (acquise)
Existante {partagée)
Nouvelle

Nouvelle
Existante {partagée)

Existante (corridor partagé)
Nouvelie

Existante {acquise)
Existante (partagée)
Nouvelle

Existante {partagée)
Existante {acquise)
Nouvelle

l.e 7 mars 1895

Longueur

38+84 = 122 km
24 km
38 km

147 km
38 km

2556 +218+368=314 km

83,5 km

103 km
49 km
26 km

25 km
154 km
83 km

Longueur

38+61 = 99 km
14 km
82 km

147 km
38 km

103,5 + 58 = 162,35 km
247 km

105 km
49 km
41 km

25 km
113 km
133 km

100); Nouvelles emprises = 650 km (52 p. 100); longueur totale = 1 252 km.



de Chatham et de London dans de nouvelies emprises augmente la longueur du tracé de Windsor
a London de 10 km par rapport au tracé & 200-250 km/h.: aprés avoir contouné London au sud, le
tracé adopte l'option des nouvelles emprises quiil utilise de London & 'aéroport Pearson. Encore une
fois, les économies réalisées par I'élimination du tunnel de Kitchener & Cambridge ont été prises en
compte tout comme les nouvelles gares a Kitchener-Cambridge et a 'aéroport Pearson.

De l'aéroport Pearson & Oshawa, le tracé adopte I'emprise existante du CN jusqu'a la gare Union
et suit le bord du lac & I'est de Toronto. La modification de la gare Union et la construction d'une
nouvelle gare dans la région de Pickering sont incluses dans les colts d'infrastructure. Le tracé se
poursuit vers l'est & partir d'Oshawa seion le scénario des nouvelles emprises, avec un lien &
l'emprise existante & Cobourg, pour atteindre Kingston ou il y aura une gare en banlieue. De
Kingston, le tracé se poursuit dans de nouvelles emprises jusqu'a Smiths Falls, ou il suit l'emprise
existante pour accéder a la région d'Ottawa-Hull.

D'Ottawa-Hull & Montréal, nous avons choisi comme tracé composé une variante de l'option dans
de nouvelles emprises au nord de la riviére des Outaouais. La variante du tracé représentatif initiai
permet une réduction importante de cot par 'adoption d'un tracé plus au sud qui évite les viaducs
et les tunnels dans les terrains accidentés et utilise l'actuelle subdivision de Lachute du CP lorsque
cela est possible. Le tracé choisi comprend une nouvelle gare au centre-ville a Oftawa-Hull et
dessert l'aéroport de Mirabel, ot ['on pourra implanter une gare.

De l'aéroport, le tracé composé continue vers la Gare centrale au centre-ville de Montréal en utilisant
les emprises existantes du CP et du CN passant par Laval et par le tunnel actuel du Mont-Royal.
Nous avons également pris en compte I'économie réalisée en évitant de nouveaux tunnels a Laval
et Cartierville. De Montréal 3 Québec, le tracé suit 'emprise existante du CF. Nous prenons pour
hypothése qu'il y aura de nouvelles gares en banlieue & Laval, Trois-Rivieres et 'Ancienne-Lorette
et que la gare du Palais & Québec sera modifiée. Dans ce scénario de traceé, nous tenons également
comptie de la réduction du colt qui découle de I'acceptation d'une courbe plus prononcee afin
d'éviter la nécessité de construire un tunnel dans la zone de la jonction Allenby & Québec.

Les piéces 9.3 et 9.4 illustrent I'ensemble du tracé représentatif composé de la technoiogie & plus
de 300 kmvh. Vingt-cing pour cent de la longueur du tracé est située dans des emprises existantes
entiérement acquises, 23 p. 100 partage un cormridor existant ou une emprise existante et 52 p. 100
est constituée de nouvelles emprises.

De Windsor & London (banlieue) 184,0 km
De London & Kitchener-Waterloo 88,5 km
De Kitchener-Waterioo a l'aéroport Pearson 68,4 km
De l'aéroport Pearson a Toronto (gare Union) 23,9 km
De Toronto (gare Union) a Toronto Est 36.7 km
De Toronto Est a Kingston 220,6 km
De Kingston & Ottawa-Hull 152.4 km
D'Ottawa-Hull & I'aéroport de Mirabel 143,8 km
De l'aéroport de Mirabel & Montréal (Gare centraie) 50,5 km
De Montréal (Gare centrale) a Laval 18,2 km
De Laval & Trois-Riviéres 125,0 km
De Trois-Riviéres a 'Ancienne-Lorette 115,3 km
De I'Ancienne-Lorette a Québec 13,3 km



TRACE REPRESENTATIF COMPOSE : TECHNOLOGIE A PLUS DE 300 KM/H

LONDON - TORONTO

, :
y |
s Colt : 1 645 millions de $ ! P B S
. . ' '4'_’,:‘ " \\\ /;I'/
o mprise : nouvelie N @ 9 B \ !
WINDSOR - LONDON . Gares - EY T . i
il Lac SIITICOG 4
. - - Kitchener (banlisue) L S (‘\Q ‘ A
- t: ¥ ¥ e - .l
Codt :1 040 millions de $ - Adropeit Pesrsen BT\ ) ‘@‘._.- ! / __,/v%_ " 2
—— - Union (Toronto) 15 AT ' / . e
. Emprise : existante , ‘ b e i
. S @ Lg nzuveille?n'wpir‘"is?ma unulu;
- Windsor (banlieus) grand polentiel d'achalandage,

- London (banlisue)

o Le collt supérieur de 121 millions
de $ & celui d'une emprise nouvelle
est compensé par des risques de
mise en oeuvre plus faibles,

. L'utilisation de 'emprise existante

suppose le regroupement du trafic
marchandises du CP dans la

subdivision de Caso,
) @%/T

LOKDOR

TORONTO - OTTAWA-HULL

¥ KIAGARE

Lt " Cot : 2'566 millions de $

° Emprise :
existante (Toronto-Cobourg)
nouvelle (Cobourg-Smiths Falls)
existante (Smiths Falls-Ottawa)

= o Gares : i )

i cnr - Est de Toronto (banlieuie
il - Kingston (banlieue)
DET'WH i

- Ottawa (ou Hull)

,
Y

. La nouvelle emprise de Cobgurg a
Smiths Falls représente I'option la

& Einplacements possibles de gares du train rapide moins cofteuse.

Zr; Aéroport international Pearson
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OTTAWA-HULL - MONTREAL
Option de la rive nord

' RACE FePRe3ENIATH COMPUGE 1+ EC nlOudGlc At LS CEL UKL

"~

Coiit : 1 159 millions de $

Emprise : existante, avec de
nouvelles sections

Gares :
- Aéroport de Mirabel
- Laval
- Centrale {Montréal)

Le coiit de l'option d'emprise
composée est du méme ordre que
celui de l'option de la rive sud
(supérieure de 12 %)

C

Coft : 1 307 millions de $

. Emprise : existante
AL . Gares :
/ ‘& Upiion de la rive sud -Laval
; _ - Trois-Riviéres (banlisue)
& . Co(t : 1 028 millions de $ - Ancienne-Lorette
- du Palais (Québec)
’ ] Emprise : . )
existante (Ottawa-Vankleek Hill) & L emprise existante Tepr ésente
nouvelle (Vankleek Hill-Mirabel) F'option la moins colteusa.
existante (Mirabel-Montréal) )
) “ L'acquisition compléte de I'emprise
g Gares : est une hypothése réaliste.
- Aéropart de Mirabel
- Laval
. ) ) . - Centrale (Montréal
_q*‘? Emplacements possibles de gares du train rapide ( )
W Aéroport international de Mirabel ) L'emprise composée représenta
l'option la moins colteuse. S .
PIECE 9.4

L'acquisition compléte de I'emprise
est une hypothése réaliste.



9.3 IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX

Comme nous I'avons déja mentionné dans le présent chapitre, les tracés composés sont en grande
partie un assemblage de trongons élaborés pour les tracés représentatifs initiaux, dans de nouvelles
emprises ou des emprises existantes. Par conséquent, on peut évaluer l'impact des traceés
composés sur l'environnement en examinant les sommaires d'impact de chacun des trongons
utilisés. Voici une liste des sommaires pertinents du chapitre 6 pour chaque trace.

a) Technologie a 200-250 km/h
- i 351?YPE<dfemb_ﬁ'se~: . : .-Examen:énvironnementas
SRR suceinct

Windsor - London Existante 6.2a
London - Toronto Nouvelle a + de 300 km/h 6.2¢c
Toronto - Ottawa Existante (Toronto - Kingston) 6.2a

Nouvelie & + de 300 km/h (Kingston 6.2¢c

- 8. Falls)

Existante (8. Falls - Ottawa) 6.2a
Ottawa - Montréal Existante (Dorval) 6.2a
Montréal - Québec Existante ~ 6.2a

b) Technologie a plus de 300 km/h
" T Examen snvircnnementa
: __:succinct
Windsor - London Existante 6.2a
London - Toronto Nouvelle a + de 300 km/h g.2¢c
Toronto - Ottawa Nouvelle & + de 300 km/h €.2¢
Ottawa - Montréal Existante (Mirabel) €.2b
Montréal - Québec Existante 6.2b

Outre les trongons que nous avons décrits, nous avons inclus dans le caicul des colits du trace
composé un tracé de rechange au nord de la riviére des Outaouais entre Ottawa et Montreal. Nous
avons également évalué l'impact environnementai de ce tracé, qui passe par Hull et suit de plus pres
Femprise de Lachute du CP. Au tableau 9.4.1, nous comparons les impacts possibles de ce tracé
de rechange a ceux prévus du tracé initial au sud de la riviére jusqu'a la traversée proposée &
Pointe-Fortune.

Pour compléter I'examen environnemental succinct des tracés composés, nous avons évalué en
termes généraux les impacts environnementaux des modifications apportées a l'infrastructure cu
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au tracé de la voie pour réaliser des économies sur les colts d'immobilisation. A la plupart des
endroits, une infrastructure moins chére n'accroit pas les impacts environnementaux. Tandis que
limpact sera vraisemblabiement diminué dans certains cas, le remplacement d'un tunnel par une
voie de surface dans le corridor de la route 401 entre Kitchener et Cambridge exigera 'atténuation
d'impacts sur des caractéristiques naturelles vulnérables et sur les fonctions residentielles et
récréatives prés du lac Pusiinch. On trouvera dans le rapport provisoire n° 4, préparé dans le cadre
de la présente étude, de plus amples renseignements sur les impacts aux endroits ou nous
proposons des réductions de coit.



Trongon Qttawa-Montréai

Comparaison de l'impact envirannemental des tracés au nord et au sud de |a riviére des Cutaguais

Tableay %.4.1

FACTEURS INDICATEURS Ottaws - Ortavea -
Montréal Montréat
Rive sud Rive nord
N*® km e km
Caracténstiques d'importance provinciale - Terres humides {cat. 13 3) 2 50 8] 0.0
- ZINS 2 17 G o.¢
- REV 0 0.0 G 0.0
Réserves écologiques ef aires de gestion - Zones de nidification et ge repos des 5 18.7 0 0.0
de la faune - oiseaux aguatiques
- Ravages 0 0.0 oo
- Réserves natureiles et aires de gestion de 1 4.0 3} 275
la faune
Péches ot habitats squatiques importants - Eaux froides et fraiches [ 0.0 5 04
- Eauxtempérées 1 2.0 5] 0.8
- Zones de migration 0 2.0 G oo
- Frayéres et aleviniéres i 0.8 G 00
Faréts importantes - Boisés 1 2.0 g o0
Plaines inondables et risgues - Zones de terres numides 0 Q.0 7 42
géotechnigues - Zones d'érosion 0 0.0 4 4.0
Parcs et heux historigues imporiants - Parcs provinciaux 1 0.2 2 35
- Pares nationaux 0 0.0 Q 0.C
- Lieux et arrondissements tistonigues 0 2.0 1 10
Zones de tounsme impontantes - Zones ge loisIrs 0.0 M 25
- Zones ge conservation 1 40 9 0o
Pénmetres urbains - Emprses nouvelles ou existantes dansg une k! 0.2 § 318
zone habitée
Coilectivités ruraies - Mains de 500 m d'un penmetre existant 1 ne 1 08
- Moins de 250 m de maisons en zone non 13 82 2 1 184
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10.0 COUTS D’IMMOBILISATION DES TRACES
COMPOSES

Les colits d'immobilisation présentés pour chacun des tracés ne traduisent que les composantes
d'infrastructure incluses dans le mandat de la présente étude. Nous avons exclu de la présente
étude les postes de colits estimés dans d'autres études, soit la signalisation et les communications,
les installations d'entretien (y compris les travaux de voies de triage) et le matériel roulant.

Tous les codts dimmobilisation figurant dans le présent chapitre constituent les estimations finales
des codts relatifs aux tracés composés décrits au chapitre 9. Nous les avons calculés a partir des
colits des trongons initiaux estimés pour les tracés représentatifs en tenant compte des éconcmies
découlant des éléments suivants :

a) les infrastructures moins colteuses aux endroits ol des limitations de vitesse ont été
acceptées;
b) rexamen des estimations de colts qui figure en annexe du présent rapport.

Dans ce dernier, nous avons notamment adopté les réductions de colit suivantes :

.. I'utilisation de taux unitaires plus faibles pour les ouvrages de franchissement et les
matériaux d'emprunt pour les remblais des approches;

. 'aménagement d'une voie simple de Windsor & London.

10.1 TECHNOLOGIE A 200-250 KM/H

On estime a 6,485 milliards de dollars le colt total d'un projet de train rapide a 200 km/h et plus
couvrant une distance de 1 228 km de tracé composé entre Windsor et Québec. Cela se traduit par
un colt moyen de 5,28 miillions de dollars par kilomeétre. Le tableau suivant présente une ventilation
de ce colt par sous-systéme.

ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
200 km/h - emprises composées
Ventilation par sous-systeme

Sous-systéme Codt %
{millions de $)

Acquisition d’emprises 467 7

Terrassement et drainage 1654 26
Ponts, viaducs et tunnels 678 1

Ouvrages de franchissement 1106 17
Autres travaux d’aménagement 148 2
Voie 1037 : 18
Electrification 920 14
Gares 475 _7
Total 6 485 100
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Il faut noter que bien que la géométrie du tracé de la voie pour cette option convienne a 'exploitation
de trains jusqu’a concurrence de 250 km/h, les travaux prévus dans Festimation qui précéde ne
permettent pas I'exploitation a cette vitesse, car ces colts sont fondés sur l'utilisation de passages
a niveau munis de dispositifs automatiques de protection Ia od le trafic le permet. On estime que le
fait d’offrir une infrastructure sans aucun passage a niveau pour 'exploitation & 250 km/h entrainerait
des économies d’environ 100 millions de dollars en dispositifs de protection, mais ajouterait des
cotits d’environ 800 millions de dollars, soit une augmentation nette de 500 millions de doilars. Si
la décision d'éliminer complétement les passages & niveau était prise aprés la construction initiale,
on estime que les colts supplémentaires seraient de T'ordre de 600 millions de dollars.

Le tableau suivant présente une ventilation des colts par trongon. Dans lensemble, les coliis de
chaque trongon sont proportionnels a sa longueur.

ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
200 km/h - emprises composées
Ventilation par trongon

Trongon Longueur Colt % du % de la

{(km) (millions de §$) coit longueur
Windsor-Toronto 340 1626 25 28
Toronto-Montréal 614 3646 56 50
Montréal-Québec 274 1213 _19 22
Total 1228 6 485 100 100

La valeur de linfrastructure construite dans chaque province pour cette option de train rapide a
200 km/h dans des emprises composées est estimée aux chiffres suivants :

- 1,939 milliard de dollars, soit 30 p. 100 du codt total de 6,485 mifliards, pour
Iinfrastructure au Québec;

- le solde de 4,546 milliards pour l'infrastructure en Ontario, soit 70 p. 100 du codt
total.

Il importe de garder a I'esprit les éiéments suivants lorsque I'on fait des comparaisons entre [es
codts d'immobilisation des tracés composés et des tracés représentatifs a 200 et & 300 km/h
élaborés dans le cadre du rapport provisoire n® 3. Premiérement, ia limite entre les trongons
Windsor-Toronto et Toronto-Montréal a été déplacée d'immédiatement a ['ouest de la gare Union,
dans le cas des tracés représentatifs, 4 immédiatement a 'ouest de I'aéroport Pearson, dans le cas
des tracés composés. Les colts dépendant de la distance et les colits des gares différeront donc
entre les fracés représentatifs et les tracés composés sur ces deux trongons. Deuxiémement, le couf
des lignes de transport automatisées a été ajouté aux gares des traces composés desservant ies
aéroports (230 millions de dollars & Pearson et 100 millions de dollars a Dorval). Troisiemement,
nous avons appliqué aux tracés composés les mesures de réduction des colts décrites dans le
rapport provisoire n° 4 ainsi que certaines des économies mentionnées dans l'examen des
estimations de colits qui figure en annexe du présent rapport.

10.2 TECHNOLOGIE A 300 KM/H ET PLUS

On estime a 7,219 milliards de dollars le coit total d'un projet de train rapide a 300 km/h et plus
couvrant 1 240 km de tracé composé de Windsor & Québec. Cela se traduit par un codt moyen de

10-2



5,82 millions de dollars par kilométre. Le tableau suivant présente une ventilation de ce cout par
sous-systéme.

ESTIMATION DES cOUTS D'IMMORBILISATION
300 km/h et plus - emprises composées
Ventilation par sous-systéme

Sous-systéme Col(t Y
{millions de §)

Acquisition d’emprises 489 : 7
Terrassement et drainage 1 891 28
Ponts, viaducs et tunnels 714 10
Croisements étagés 1612 22
Autres travaux d’aménagement 160 2
Voie 1062 15
Electrification 902 13
Gares 388 5
Total 7219 100

Le coGt global du Corridor pour Ia technologie a plus de 300 km/h comprend le tracé par ia rive nord
(CP Lachute) entre Ottawa et Montréal. L'utilisation d’'un tracé de rechange par la rive sud enire
Ottawa et Pointe-Fortune (ancienne subdivision M&O du CP) réduirait le colt giobal de 146 millions
de dollars pour le ramener a 7 077 milliens de dollars. '

Comme nous l'avons déja mentionné, la géométrie du tracé de la voie pour cette option convient a
lexploitation de trains jusqu’a concurrence de 350 km/h. Pour assurer 'exploitation 3 cette vitesse,
il faudrait peut-étre engager certaines dépenses supplémentaires mineures, notamment alégard
des mesures d’atténuation du bruit dans les zones ol les niveaux de bruit élevés liés aux grandes
vitesses dépassent les seuils indiqués. Toutefois, il se peut également que, grace aux progres
technologiques, les niveaux de bruit des générations futures de materiel roulant diminuent.

Le tableau présente une ventilation des colts par trongon. Dans 'ensemble, les colts de chaque
trongon sont proportionnels a sa longueur, sauf en ce qui conceme Montréal-Québec, dont e colt
est légérement inférieur au codt moyen.

I faut aussi noter qu'étant donné que les trongons Toronto-Montréal et Montréal-Quéebec des options
a 300 km/h utilisent e méme tracé de la voie entre la Gare centrale et Saint-Martin, les colts
présentés ici pour le demier trongon ne couvrent que le teritoire de Saint-Martin & Québec. Nous
avons pris pour hypothése que ia ligne entre la Gare centrale et Saint-Martin a été construite dans
le cadre du trongon Toronto-Montréal. La ligne partagée s'étend sur 16,2 km et coate 108 millions
de dollars. C'est 161 millions de dollars de moins que le cot sur ce trongon du tracé représantatif
a 300 km/h dans de nouvelles emprises, grace a l'inclusion de mesures de réduction des colts.
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ESTIMATION DES COUTS D'IMMOBILISATION
300 km/h et plus - emprises composées
Ventilation par trongon

Trongon L.ongueur Codt : % du % de la
{km) {millions de §) colt iongueur
Windsor-Toronto 350 1879 26 28
Toronto-Montréal 634 4094 57 51
Montréal-Québec 256 1246 A7 21
Total 1235 7219 100 100

La valeur de linfrastructure construite dans chaque province pour cette option de train rapide a
300 km/h dans des emprises composées est estimée aux chiffres suivants :

- 2,311 milliards de doliars, soit 32 p. 100 du codit total de 7,219 miliiards, pour
I'infrastructure au Québec;

- le solde de 4,908 milliards pour linfrastructure en Ontario, soit 6& p. 100 du cott
total.

10.2.1 Tracé de rechange entre Ottawa et Montréal

Nous avons aussi estimé le cot d'un tracé de rechange passant entiérement sur la rive sud. Ce
tracé va d'Ottawa (gare VIA) & Dorion en contoumnant Hudson et entre 3 Montréal par Dorval dans
lemprise existante du CN. Pour cette option, le colt de 4 084 millions de dollars du trongon Torenie
(Pearson) - Montréal par 1a rive nord est porté & 4 141 millions de dollars. Le cout d'une ligne de
transport automatisée a I'aéroport Pearson figure dans les deux options, tandis qu'on ajoute une
ligne de transport automatisée a l'aéroport de Dorval pour 'option de la rive sud.

Il faut également noter que l'utilisation d'un tracé entiérement sur la rive sud exigerait des coils
additionnels de construction de 105 miilions de dollars entre la Gare centrale et Saint-Martin lorsque
le service du frain rapide sera inauguré entre Montréai et Québec.

10.3 COMPARAISON DES TRACES

Dans la présente section, nous comparons les caractéristiques de linfrastructure et ies colts
estimés en conséquence pour les deux scénarios de tracé composé étudiés.

10.3.1 Comparaison des co(ts sur I'ensemble du Corridor

La piece 10.1 présente les colts pour I'ensemble du Corridor, compte tenu des proportions des
composantes de base. Le colt global du scénario du tracé composé a plus de 300 km/h est
supérieur d'environ 730 millions de dollars a celui du scénario du tracé composé jusgqu'a 200 km/h.
L'écart entre les colts serait réduit 3 environ 230 millions de dollars pour I'exploitation a plus de
200 km/h sur le tracé composé a 200-250 km/h. L'examen de la contribution de chagque sous-
systéme au total des colts révéle que les ponts, les viaducs, les tunnels et les autres fravaux
d'aménagement, ainsi que les terrains, la voie et I'électrification ont 3 peu prés la méme influence
dans les deux scénarios. Les principaux écarts se retrouvent dans les couts estimatifs des ouvrages
de franchissement et, dans une moindre mesure, des gares. Nous traiterons plus amplement de ces
écarts a la sous-section 10.3.2.

10- 4



10.3.2 Comparaison des colts d'infrastructure par sous-systéme

La piéce 10.2 présente une comparaison graphique des colts de chacun des sous-sysiémes pour
I'ensemble du Corridor.

Ce graphique fait ressortir les principaux écarts de codt suivants dans les sous-systémes :

. la réduction de 500 millions de dollars pour les ouvrages de franchissement si I'on permet
d'installer des passages a niveau sur les segments empruntant des emprises existanies ou
la vitesse est limitée & 200 km/h dans le scénario de la technologie a 200-250 km/h;

» I'augmentation de 240 millions de dollars pour le terrassement et le drainage dans le
scénario de la technologie a plus de 300 km/h, surtout a cause d’une plus grande utilisation
de nouvelles emprises et de I'augmentation correspondante de la quantité de matériaux
d’'emprunt pour les nouveaux remblais;

. Faugmentation de 100 millions de dollars pour une ligne de transport automatisée a la gare
de l'aéroport de Dorval, qui ne se retrouve que sur le trace de la technologie a 200-250 km/h.

Les colts de la voie et de I'électrification, qui dépendent de Ia longueur, sont presque égaux, étant
donné que les écarts globaux de longueur entre les tracés sont trés faibles. :

10.3.3 Comparaisons des coits des sous-systémes par grand trongon

Les pigces 10.3 & 10.8 illustrent les colts comparatifs des sous-systémes pour les deux scénarios
de technologie dans chacun des trois grands trongons du Corridor, c'est-a-dire Windsor-Torento,
Toronto-Montréal et Montréai-Quebec. :

Dans le trongon Windsor-Toronto (piéces 10.3 et 10.4), I'écart le plus évident est les 140 millions
de dollars que I'on économiserait en mettant des passages a niveau dans le scénario (usqu'a
200 km/h=. Les cotits des terrains et du temmassement pour le tracé compesé & plus de 300 km/h sont
plus élevés a cause de la plus grande longueur des nouvelles lignes construites a l'extérieur des
emprises existantes.

La comparaison des scénarios du Corridor dans le trongon Toronto-Montréal (pieces 10.5 &t 10.6}
révéle des écarts semblables entre les colits des sous-systémes des deux tracés composeés. Dans
le cas du tracé composé a plus de 300 km/h, la plus forte utilisation de nouvelles emprises et le
besoin correspondant de nouveaux remblais se traduisent par des colts plus élevés de
terrassement et de drainage. Nous avons déja mentionné I'augmentation des colts des gares dans
le cas du tracé composé a 200-250 km/h & cause de la gare de Dorval. Le coutf plus élevé des
emprises sans aucun passage a niveau ressort de nouveau sur ce frongon.

Sur le trongon Montréai-Québec (piéces 10.7 et 10.8), les colts des sous-systémes qui dépendent
de la distance semblent moins élevés dans le cas du scénario a plus de 300 km/h parce que nous
avons pris pour hypothése que les colts du segment d'emprise de 17 km allant de la Gare centrale
a Laval auront été engagés dans la mise en oeuvre du trongon Toronto-Montréal qui utilise ce méme
segment. Le colt de la gare de Laval est également exclu du scénario a plus de 300 kmv/h pour fa
méme raison. De nouveau, le colt additionnel des emprises sans aucun passage & niveau esi de
I'ordre de 170 a 190 millions de dollars.
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Corridor Québec-Windsor

Comparaison des colits des tracés composes

2500 [

2000

1 600

1 000

500

Nota 1 :

Sous-sysiémes

Dans le cas des vitesses d'exploitation a plus de 200

250 krn/h), il faudrait accroitre de 500 mil
ouvrages de franchissement pour le porier & 1600 mi

sans aucun passage a niveau.

{_ﬂ .+ de 300 km/h

km'h {(jusqu'a concurrence de

lions de doliars le colt du sous-systeme des

lions de dollars afin d'oblenir un tracé
Pléce 10.2



Codt total (millions de $)

Corridor Windsor-Toronto
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Corridor Windsor-Toronto
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Corridor Toronto-Montréal

Comparaison des colits des tracés COMpOSES
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Corridor Montré I -Québec
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Corridor Montréal-Québec

Comparaison des colts des traces composés
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10.4 CALENDRIERS DES TRAVAUX

Nous avons élaboré les calendriers éventuels des travaux d'infrastructure du train rapide afin de
déterminer les flux de trésorerie nécessaires a une analyse financiére. Ces calendriers des travaux
sont le fruit de discussions entre les membres de I'équipe de consultation familiers avec les travaux
de grands projets de transport au Canada et avec les travaux de deux des projets de TGV en France
(dont le TGV-Nord, inauguré en mai 1993). Les activités figurant dans le calendrier concemnent les
principales phases de mise en oeuvre du projet - conception, construction et mise en service - st
sont ventilées en éléments critiques.

D'autres activités qui doivent certainement figurer dans un calendrier de mise en oeuvre d'un projet
n‘ont pas été prises en compte ici, car elles ne font pas partie du mandat portant sur le choix du
tracé. Il s'agit notamment de la signalisation, du matériel roulant, des ateliers et batiments, des
questions de réglementation, de la formation et de la mise en service, du déemarrage ei du
financement, Dans l'ensemble, ces activités devraient pouvoir s'accomplir sans déranger ies
caiendriers présentés.

10.4.1 Trongon Toronto - Montréal

La piéce 10.9 représente le calendrier de mise en oeuvre prévu pour fe trongon Toronto - Montreal
du projet. Bien que ce trongon ait été traité comme un tout dans 'ensembie de la présente étude,
on s'est inspiré d'un projet antérieur dans {'élaboration d’un programme de mise en oeuvre en deux
volets. On a en effet présumé que le trongon Montréal - Ottawa de la ligne serait construit en
premier. Comme ces villes sont distantes d'environ 185 km, elles constituent |a paire de villes la
plus rapprochée parmi les grand centres d'ol viendront les voyageurs. L'achévement rapide de la
ligne entre ces villes pourrait constituer une démonstration de la technologie et représenter le moyen
le plus rapide de commencer a produire des recettes. Dans les paragraphes suivants, nous
décrivons les huit activités principales et les hypothéses inhérentes a leur synchronisation.

Conception préliminaire et évaluation environnementale

La phase de conception préliminaire du projet a été divisée en deux parties, compte tenu du travail
nécessaire a la préparation et au soutien de I'évaluation environnementale et, par la suite, a
l'achévemnent de la conception préliminaire en fonction des recommandations en matiére
d'environnement. Nous avons établi cefte durée en supposant que les trois gouvernements
intéressés s'entendront sur un processus commun.

Conception détaillée

L’approche adoptée consiste a confier a plusieurs bureaux d'ingénieurs l'ensemble de ia conception
plans détailiés, cahier des charges et documents des appels d'offres. Nous prévoyons que la
conception détaillée durera deux années pour le trongon Montréal - Ottawa et deux années et demie
pour le trongon Ottawa - Toronto.

Acduisition de 'emprise

- |l a été démontré que cette tache prendrait trois ans pour les deux trongons du segment
Toronto- Montréal. Le processus en entier pourrait étre encore plus long. Toutefois, il semble que
la Loi sur les chemins de fer et la Loi sur ['expropriation permettraient aux promoteurs de prendre
possession des terrains pour des fins de conception et de construction avant que toutes les
réclamations aient été réglées. Compte tenu de ce qui précéde, le calendrier prévoit le début des .
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Figure 10.i Projet de calendrier
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travaux sur certains trongons de la ligne dans les deux ans qui suivent le début de f'acquisition
immobiliére.

Appels d'offres - génie civil

Le calendrier prévoit trois mois pour les appels d'offres et I'attribution des contrats de construction
générale. Nous avons pris pour hypothése que les premiers appels d'offres seraient lances 12 mois
aprés le début des travaux de conception détaillée. Les dossiers d'appel d'offres ultérieurs portant
sur des travaux ne faisant pas partie du cheminement critique seront emis selon le besoin.

Construction générale

En général, nous avons pris pour hypothése que le terrassement exigera deux saisons de
construction entiéres par contrat. Par conséquent, aucune plate-forme ne serait préte a recevoir le
matériel ferroviaire fixe (structure de la voie et signalisation) avant la fin de la deuxieme saison. Le
début de la construction de la voie donnerait le rythme de I'achévement des autres contrats relatifs
a la plate-forme. En effet, ces demiers doivent étre terminés a temps afin de ne pas retarder ia
construction de ia voie.

De Montréal a Qitawa, les éiéments de construction complexes et longs comprennent notamment
les travaux dans les emprises du CP et du CN au nord de Montréal et un pont d'envergure sur ia
riviere des Outaouais. Le calendrier prévoit trois ans pour la construction de ces ouvrages. La
construction du reste de ia plate-forme est étalée sur deux ans et demi.

Bien qu'aucun grand ouvrage ne soit prévu entre Ottawa et Toronto, nous avons fixé a trois ans Ia
durée des travaux de génie civil. A cela, deux raisons. Tout d'abord, ies conditions d'instaliation du
matériel ferroviaire fixe permettent un tel calendrier. De plus, il faudra peut-étre trois ans pour
construire |la piate-forme dans les zones urbaines de Toronto, particuliérement s'il faut procéder &
beaucoup de déplacements et d'aménagements d'installations existantes.

Matériel ferroviaire fixe et essais

L'installation du matériel ferroviaire fixe est 'un des principaux éléments de ['élaboration d'un
calendrier de mise en oeuvre de tout projet ferroviaire, vu la nature spécialisée de l'équipement de
construction et la dépendance des travaux a I'égard de la fourniture des matériaux. Le materiel
ferroviaire fixe autre que la voie (cables, caténaire et signalisation) s'instalie beaucoup plus
facilement lorsqu’on dispose d’équipement sur rails. Ces travaux ne peuvent donc s’effectuer avant
qu'une partie importante de la voie soit terminée et il faut compter un délai de cing & six mois aprés
la fin des travaux de la voie pour leur parachevement.

Le calendrier de mise en oeuvre prévoit 18 mois pour l'installation du materiel ferroviaire fixe enire
Montréal et Ottawa et 24 mois entre Ottawa et Toronto. En supposant que le matériel utilisé pour
construire un trongon sera utilisé pour le suivant, les deux périodes ne doivent pas se chevaucher.
Lorsque tout le matériel ferroviaire aura été installé, le systéme exigera encore une periode d'essai
de 'ensemble et de mise en service avant le début du service payant.

Gares
Nous prévoyons que la construction de nouvelles gares et la modification de gares existantes
dureront environ deux ans. A cause des délais beaucoup plus longs exigés pour la construction de

la plate-forme et linstallation du matériel ferroviaire fixe, les gares ne font pas partie du
cheminement critiqué. Nous les avons donc présentées comme étant terminées avant le début de
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Pexploitation commerciale. La construction des lignes de transport automatisées qui sont proposées
aux aéroports Pearson et de Dorval exigerait de plus longs délais, mais pourrait étre programmeée
sans influer sur le cheminement critique.

10.4.2 Trongon Windsor - Toronto

Le trongon Windsor - Toronto s'étend sur environ 365 km, soit un peu moins que les quelque 400 km
nécessaires a la ligne de Toronto & Ottawa. Par conséquent, nous avons réutilise le calendrier des
travaux de Toronto - Ottawa pour le trongon Windsor - Toronto. La piéce 10.10 represente le
calendrier de mise en ceuvre sur neuf ans prévu pour le trongon Windsor - Toronto.

10.4.3 Trongon Montréail - Québec

Le trongon Montréal - Québec s'étend sur 270 km. Cette distance se situe entre les 185 km de
Montréal a Ottawa et les 400 km d'Ottawa a Toronto. Par conséquent, nous avons élaboré un
calendrier des travaux pour ce segment qui traduit une moyenne des deux autres trongons et dure
huit ans. La piéce 10.11 représente le calendrier de mise en oeuvre prévu pour ie trongon Montréal -
Québec.

10.4.4 Combinaison des calendriers de mise en oeuvre

Les calendriers qui précédent représentent le temps requis pour mettre en oeuvre un projet de train
rapide sur chacun des trongons. Selon la stratégie de mise en oeuvre adoptée, ces calendriers
pourraient étre légérement comprimés ou étre retardés. Chaque calendrier ne touche qu'un grand
- trongon. Nous les avons élaborés ainsi afin de permetire aux analystes financiers et éconcmiques
de les combiner en fonction d'un plan de mise en oeuvre de 'ensemble du Corridor qui refléte les
prévisions de clientéle.

Comme nous l'avons déja indiqué, la principale considération dans 'agencement des calendriers
est le temps requis pour la construction du matériel ferroviaire fixe, a cause du besoin d'équipement
et de matériaux de construction spécialisés. Les péricdes de construction du matériel ferroviaire fixe
des trois grands trongons ne doivent donc pas se chevaucher.
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Figure 10.ii Projet de calendrier de mise en oeuvre du train rapide : Windsor-Toronto

An An 2 An3l An4 A b An6 An? An 8 An9 An 10

N° | Etape Durée 1234 | 1234 1234 11234 | 1234 (1234 | 1234 | 1234 11234 | 1234

1 | Conception prélim. - ph. 1 78 sem. [ee——— ‘

2 | Evaluation environnementale 104 sem. R —

3 | Conception prélim. - ph. 2 78 sem. ————

4 | Conceplion détaillée 130 sem. T —

5 | Acquisition de I'emprise 156 sem. ————————————

6 | Appels d'oflres - ouvrages d'art 81 sem. _Ld ¢

7 | Canstruction générale 156 sem. *——

8 | Matériel ferroviaire fixe 104 sem. d‘—

9 | Essais 52 sem.

10 | Gares 104 sem. —————

11 | Entrée en service 0,2 sem.
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Figure 10.iii Projet de calendrier de mise en oeuvre du train rapide : Montréal-Québec

An 1 An 2 An 3l An 4 Anb An 6 An7 An b An?Y An 10
Ne | Etape Durée 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234 | 1234
1 | Conception prélim. - ph. 1 78 sem. [EEmtmmE——
2 | Evalualion environnementale 91 sem. S ———
3 | Conception prélim. - ph. 2 78 sem, ——
4 | Conception détaillée 117 sem. ————
5 | Acquisition de l'emprise 156 sem. T ———————
6 | Appels d'offres - ouvrages d'ait 78 sem, *[
7 | Construction générale 156 sem, m .
8 | Matériel lerroviaire fixe 91 sem. SE————
g | Essais 52 sem. h
10 | Gares 104 sem. O ——
11 | Entrée en service 0,2 sem. ®
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ANNEXE

DOCUMENT TECHNIQUE SUR
L’EXAMEN DES ESTIMATIONS DE COUTS



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC-ONTARIO
EVALUATION PRELIMINAIRE DU TRACE ET DES COUTS

EXAMEN DES ESTIMATIONS DES COUTS

1.0 SOUS-SYSTEME B : TERRASSEMENT ET DRAINAGE

1 'examen des colts estimés & l'origine pour le sous-systéme du terrassement et du drainage a porté
essentiellement sur les deux postes ol le colt de transport des matériaux d’emprunt représentait
un élément important du codit unitaire adopté. If s'agit de la préparation de la plate-forme avant la
construction du remblai et du sous-ballast, et la construction du remblai & partir de matériaux
d’emprunt.

Dans le calcul du coiit estimé pour le transport des matériaux, nous avons supposé gue les sources
de matériaux d'emprunt choisis seraient disponibies & un intervaile moyen de 20 km le long du trace.
Avec cet intervalle, Maller-retour moyen pour le transport des matériaux devient 10 km et, si on uiilise
les tarifs horaires recommandés par le ministére des Transports de I'Ontario pour la location de
camion avec conducteur, on obtient un colt de transport de 5 $/m>. Cette somme, ajoutée au colt
de base de l'excavation et du chargement des matériaux a la zone d'emprunt, ainsi que de la mise
en place et du compactage de ces matériaux dans le remblai, donne les 8 $ utilisés dans l'estimation
initiale. Compte tenu de la nécessité de matériaux choisis et des grandes quantités nécessaires,
nous estimons peu probable que f'on puisse raisonnablement trouver des sources de matériaux plus
commodes. Par conséquent, nous ne recommandons pas de réduction des cofts unitaires pour ia
préparation de la plate-forme et la construction du rembiai & partir de matériaux d’emprunt.

Dans P'estimation initiale, nous avons réduit les taux unitaires au kilométre de la préparation de Ia
plate-forme dans le trongon Oshawa-Kingston pour refléter la disponibilité vraisemblable de
matériaux d'emprunt plus prés de l'emprise a cause de I'ondulation du terrain sur cette partie du
tracé.

Outre les taux unitaires dont nous venons de parler, nous avons réexaming les provisions pour
divers postes mineurs et les provisions pour éventualités de l'ensemble du sous-systeme. Nous
avons établi une provision de 10 p. 100 pour postes divers dans certains des taux unitaires afin de
CouVrir certains éléments mineurs des travaux concernant les postes importants qui ont été Mesurés
mais pas énumérés explicitement dans la ventilation du sous-systéeme. Ces postes divers
comprennent notamment le rabattement de nappes, la stabilisation des remblais au moyen de
géotextiles et d'autres méthodes, la remise en état des zones d'emprunt, la protection du
terrassement et des systémes de drainage contre 'érosion, ies travaux temporaires, l'accés el le
détournement du trafic, etc.

Les provisions pour éventualités de 15 p. 100 representent une provision plus génerale du sous-
systéme pour les codits et variations susceptibles de se produire mais qui ne peuvent pas étre
déterminés explicitement au moment de l'estimation. Dans le cas du sous-systéme B, cette provision
_ couvrirait les colits de postes comme les variations imprévues des conditions du sol, les mesures
de protection de I'environnement et d'atténuation environnementale qui ne sont pas mesurées
explicitement, les mesures de contrdle de la neige et des autres conditions climatiques, fous les
colits relatifs aux interférences causées par les traversées de conduites et de fils, les variations des
colits supposés d'élimination des matériaux non contaminés excédentaires et les colts non définis
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de réalisation des travaux & proximité de routes et de voies ferrées en service pendant ia
construction.

Il est clair que plusieurs problémes et exigences de mise en oeuvre ne peuvent pas étre traités de
fagon exhaustive a la présente étape du processus de planification du projet; par consequent, le
groupe d'étude estime que les provisions susmentionnées sont appropriées a leurs objectifs
respectifs et qu'elles doivent étre incluses.

2.0 SOUS-SYSTEME D : OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT

Dans le rapport provisoire n° 3, Colts d'infrastructure, nous avons traité de l'exaclitude des
estimations et des zones potentielles de risque pour chacun des sous-systémes estimés. Pour le
sous-systéme D, Ouvrages de franchissement, nous avons établi que !'évaluation du bescin
d’ouvrages de franchissement et la fourchette des colts des diverses configurations d'ouvrages de
franchissement constituaient les principaux facteurs influant sur la fiabilité de Festimation des couis
de Fensemble du sous-systéme. Dans l'examen de 'estimation portant sur le sous-systéme D, nous
nous sommes penchés sur chacun de ces facteurs de fagon distincte.

2.1 Evaluation de la nécessité des ouvrages de franchissement

Nous avons établi le nombre initial d'ouvrages de franchissement de chague type grace a I'examen
des cartes des tracés représentatifs a des échelles de 1/10 000, 1/20 000 et 1/50 000, selon leur
disponibilité. Nous avons aussi utilisé les cartes routiéres provinciales pour déterminer la
classification des routes existantes qui traversent 'emprise proposée pour le train rapide. Four
évaluer la nécessité d'un ouvrage de franchissement, nous avons notamment utilisé les critéres
suivants :

la classification de la route et le volume potentiel de son trafic;

la proximité d'autres routes qui croisent la voie ferrée;

13 facilité de détoumer le trafic vers un autre lieu ol il existe un ouvrage de franchissement;
ja disponibilité d'autres routes qui rendraient la fermeture éventueliement accepiable;
Foccupation des sols a proximité.

En comparant nos chiffres initiaux & ceux obtenus par VIA Rail dans le cadre d'études antérieures,
nous avons constaté que la distance moyenne entre ceux calculés par VIA Rail était de l'ordre de
2.5 a 3 km, tandis que F'estimation actuelle du train rapide donnait lieu a une distance moyenne plus
proche de 2 km. En examinant cette différence, nous avons noté que Jes estimations de VIA étaient
basées sur des données élaborées dans le cadre d'études réalisées au début des années 80 et que
rétalement urbain au cours des dix demiéres années aurait accru limportance des routes autour de
la couronne urbaine et donc la nécessité de franchir des emprises du train rapide.

Nous avons repris le processus d'estimation susmentionné au cours de 'examen des estimations
des codts afin de déterminer si la distance moyenne entre les ouvrages de franchissement estimee
au départ représentait une évaluation réaliste ou prudente des besoins. Cette reévaluation des
besoins a permis de réduire le nombre d'ouvrages de franchissement a deux voies, tel qu'on peut
le constater dans le tableau qui suit. A I'élimination d'ouvrages de franchissement correspond une
augmentation de la longueur des routes & construire pour détourner le trafic vers d'autres routes.



Trongon Nombre de routes & Nombre d'ouvrages Nombre d'ouvrages Longueur des
deux voies fermées de franchissement de franchissement routes nécessairas
a l'origine inclus a 'origine qui pourraient étre pour détourner le
&liminés trafic
Windsor-London 3 85 13 2 ¥m
{ ondon-Aérpport Pearson 18 : 91 9 3 km
QOshawa-Kingston 25 100 15 34 km
|| Kingston-Ottawa 3 41 6 13 km
Oftawa-Montréal 3 61 i8 32 km
Moritréal-Trois-Riviéres 8 41 3 4 kmn
Trois-Rivigres-Queébec 12 51 15 10 km
Ensernble du Cotridor 100 £71 82 100 kmn

La réévaluation des besoins d'ouvrages de franchissement a permis de réduire de 17 p. 100 le
nombre d'ouvrages de franchissement & deux voies sur I'ensemble du Corridor. Nous avens
conservé dans l'estimation des colits tous les ouvrages de franchissement de grande taille ainsi que
tous ceux a deux voies en milieu urbain. Cette diminution de nombre a permis de réduireé les colis
d'environ 160 millions de dollars. Le Comité technique a évalué la probabilité de fermer ou de
détourner les routes menant aux 82 passages & niveau cités, en plus des 100 routes gue i'on
prévoyait fermer a lorigine. |l a décidé de conserver l'estimation initiale d'ouvrages de
franchissement nécessaires et d’'omettre la réduction additionnelle dans le scénario de référence.

2.2 Examen des colts unitaires des ouvrages de franchissement

Lors de I'évaiuation des écarts entre les estimations de VIA Rail et les estimations actuelles du train
rapide, nous avons estimé gue les colts prévus de deux composantes du codt unitaire giobal des
ouvrages de franchissement étaient peut-étre exagérés. il s'agit du taux unitaire des matériaux
d'emprunt par métre cube dans les approches des routes et du taux de superficie du tablier par
métre carré sur lequel se fondaient les colts des ouvrages de franchissement. Dans le cas de
Fexamen de ces colts prévus, le ministére des Transports de I'Ontario a consenti & nous fournir des
colts moyens représentatifs de ces composantes tirés de sa base de données d'estimation. Ces
renseignements figurent en annexe du présent document.

L'estimation initiale des colts des ouvrages de franchissement était basee sur un taux global de
8 $/m® pour les matériaux d'emprunt en supposant une distance moyenne de transport de 10 km
aller-retour. Cette hypothése était considérée juste compte tenu de la grande quantité de matériaux
d'emprunt nécessaires (environ 150 000 m? par ouvrage de franchissement a 2-3 km de distance.
Les données sur les prix des contrats du ministére des Transports de POntario au cours des cing
demiéres années indiquent que les matériaux d'emprunt pour les remblais de route ont été fournis
& des prix variant de 2 $ & prés de 7 $, selon le lieu le long du Corridor.

L'examen approfondi des données foumnies, compte tenu de la quantité sensiblement pius grands
de matériaux nécessaires pour les ouvrages de franchissement du train rapide, a permis de conclure
qu'il serait raisonnable de fixer un taux unitaire de 6 $/m? sur le trongon Windsor-London et de 5 3/ m’
sur le reste du Corridor. Bien que Y'on ait obtenu des prix moins élevés sur certains trongons urbains
le long du Corridor, nous ne recommandons pas l'utilisation d'un taux plus bas étant donne ia



nécessité de placer des quantités considérables de matériaux a une distance de transport
raisonnable.

Pour ce qui est du taux unitaire des ponts des ouvrages de franchissement, nous avons tenu
compte, dans l'examen, des données fournies par le ministére des Transports de I'Ontario pour les
ponts de la taille et du type prévus dans le projet de train rapide. Ces données ont été produites
grace a une étude conjointe des donnees du ministére des Transports de I'Ontario sur les ponts de
tous les types et de toutes les tailles ayant fait I'objet de contrats au cours des demieres années.
Grace a l'examen de ces données pertinentes (en annexe) et en tenant compte de la fourchelte des
tailles des ponts, des conditions de construction (certains ponts se trouvent au-dessus de voies
existantes et futures du train rapide), des configurations en passage supérieur et inférieur et de la
provision de 15 p. 100 pour les éventualités, nous avons adopté les taux unitaires suivants pour
I'estimation révisée des colts des ouvrages de franchissement.

Ponts classiques & travée ouverte généralement
mis sous post-tension, surtout construits
au-dessus d'emprises nouvelles ou abandonnees 800 $/m?

Ponts de méme type, mais construits sur des fondations difficiles 1 035 $/nv?

Bien que certains ouvrages de franchissement seront plus colteux, car il s'agira soit de passages
inférieurs ot l'ouvrage supportera les voies ferrées, soit d'ouvrages construits au-dessus d'emprises
en exploitation, nous estimons que les taux unitaires moyens sont représentatifs des diverses
situations probables et d'un projet qui exige un grand nombre d'ouvrages, ce qui offre la possibiiité
d'uniformiser les composantes dans une certaine mesure.

Nous avons utilisé les codits unitaires réduits des matériaux d'emprunt et des ouvrages pour calculer
les colts totaux révisés de chaque type d'ouvrage de franchissement. Les couts réduits qui en
résultent figurent au tableau 2.1 (pages 1 a 3) dans le cas de matériaux d'emprunt a § $/m” et au
tableau 2.2 (pages 1 & 3) dans le cas de matériaux d'emprunt a6 $/m>. Le fait d'appliquer ces colts
unitaires moindres aux quantités réduites dont nous avons parié plus haut réduit les colts du sous-
sysiéme d'environ 350 millions de dollars sur I'ensemble du Corridor.

3.0 TRONGONS A VOIE SIMPLE

Dans le cadre de I'examen des estimations des colts d'infrastructure, le Comité technique a
demandé une évaluation plus détaillée, par trongon, de la possibilité de réduction des colts gréace
4 I'adoption d'une configuration partielle & voie unique. Nous avons examiné les possibilités d'une
voie unique avec, de temps & autre, des voies d'évitement sur les trongons Windsor-Londen et
LLaval-Québec.

3.1 Hypothéses de planification

Dans le calcul des qucntités pour festimation des colts des trongons & voie unigue, nous avons
adopté les hypothéses suivantes a I'égard de la conception et de ia mise en oeuvre .

. La proportion des voies d'évitement doubles représentera environ le tiers de |a longueur
totale des trongons. Les hypothéses relatives a I'espacement et au lieu d'implantation de ces
voies d'évitement figurent aux tableau 3.1 et 3.2



Tableau 2.1 Page 1

OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EN MILIEU RURAL

Prix unitaire des matériaux d'emprunt : 5 $

Poste 1.1 Poste 1.2 Poste 1.3 Poste 1.4 Poste 1.5
Chemin rural @ 2 voles | Chemin fural & 2 voles Chemin rural 4 4 voles Chemin rural & 4 voles Autoroute & 4 voles au-
au-dessus de 2 voies au-dessus de 4 voles au-gessus de 2 voles au-dessus de 4 voies dessus de 2 voles
Unité | Prix Quantité | Colt Quartité | Colt Quantité | Colt Quantité | Colt Quantité | Colt
1. Excavation m’ 5.0 1700 8 800 1760 8800 2140 10700 2140 10 700 3590 17 950
2. Matériaux d'emprunt m’ 501 145730 728 650 145730 728 650 182 560 912800 182 560 912800 315350 1576750
3. Enrobé & chaud t 60,0 2265 135 800 2365 141 80Q 4 680 280 800 4 850 291 000 6 670 400 200
4. Granuiat A t 10,0 6820 66 200 6820 68 200 9340 93 400 g 340 93 400 14350 143 500
5. Granulat B t 8,0 10 g25 87 400 10825 27 400 16 000 128 000 16 000 128 000 31360 250 880
6. Rait de guidage m 75,0 1540 115500 1540 115500 1540 115 500 1 540 115 500 840 63 000
Total partiel 1144 450 1 150 450 1 541 200 1 551 400 24527280
7. Postes mineurs 10 % 114 445 115045 154120 155140 245228
TOTAL DES TRAVAUX ROUTIERS 1268 893 1265 495 1695 320 1 706 540 2 697 508
STRUCTURE
8. Conditions normales m? 900 500 450 GO0 a45 850 500 800 720000 1150 1035000 20 828 00
9. Fondations difficiles m? 1035 500 517 500 945 978 075 800 828 000 1150 1 190 250 820 852 200
COUT TOTAL 1708 885 2115985 2415320 2741540 3526508
Conditions normales 1776385 2243570 2523320 2 896790 3649708
Fondations difficlles -

impression : 10 juin 1964



ableau 2.1 Page 2

OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EN MILIEU URBAIN

Prix unitaire des matériaux d'emprunt : 5 §

Poste 2.1 Poste 2.2 Poste 2.3a Poste 2.3b
Route & 4 voles au-dessus de | Route & 4 voles au-dessus Route 4 6 voies au-dessus Route 4 8 voles au-dessus
2 vok;s de 4 voies de 4 voies de 4 voies
Unité Prix Quantité Colit Quantité Colit Quantité Colit Quantité Collt

1. Matériaux d'emprunt m? 5,0 198 000 990 000 198 000 990 000 233330 1 166 650 233330 | 1166650

2. Enrobé & chaud t 60,0 4 445 266 700 4 495 269 700 6610 396 600 6685 401 100

3. Granulat A t 10,0 5 640 56 400 5640 56 400 B 670 86700 8670 86 700

4. Granulat B t 80 14 100 112800 14 100 112800 25000 200 000 25000 200 000

5. Rails de guidage m 75,0 1540 115 500 1540 115 500 1 540 115 500 1540 115 500

§. Bordures m 320 1 860 60 160 1880 60 160 3760 120320 3760 120320

7. Trottoirs mé 350 2820 98 700 2820 98 700 2820 98 700 2820 98 700

Total partiet 1 700 260 1703 260 2184 470 2188870

8. Postes mineurs 30 % 170 026 170 326 218 447 218 897

TOTAL DES TRAVAUX ROUTIERS 1 870 266 1 873 586 2 402 917 2 407 867

STRUCTURE

8. Conditions normales m? 900 800 720000 1090 981 000 1160 1 044 000 1580 1422 000

10. Fondations difficiles m? 1035 BOC 828 000 1000 | 1128150 1 160 1 200 600 1580 1 635 300

11. Maintien du trafic 100 000 100 000 100 000 100 000

12. Déviations 150 000 150 000 150 000 150 000

13. Atténuation - Propiiétés privées S0 000 50 000 50000 50 000

CoUT TOTAL 2890 286 3 154 586 3746 917 4129 867

Conditions normales 2998 286 3301736 3803517 4343167
Fondations difficiles

fmpression | 10 juln 1884




MODIFICATIONS D'OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EXISTANTS

[ableau 2.1 Page 3
Poste 3.2a Poste 3.2b Poste 3.1a Poste 3.1b
Chemin rural 4 2 voies Chemin rural - Routes urbaines a 4 voies Route urbaine -
au-dessus de 4 voles Modification mineure gu-dessus de 4 voies Modification mineure
Uni | Prix Quantité Colt Quantité Cofit Quantité Colt Quantité Colt
té
1. Tablier LS LS 100 0090 LS 30000 LS 200 000 LS 80 000
2. Déviation - 1 280 000 07 | 196000 S.0.
: km
Total partiet 296 000 36 C00 200 000 680000
_ Postes mineurs 30 % 29 600 3000 20 000 8 000
~ TOTAL DES TRAVAUX ROUTIERS 325 600 33000 220 000 66 000
P ——
3. STRUCTURE m? 200 500 450 000 1090 981 000 5.0,
Eniévement
4, Remise en état d'un pont existant m? 250 190 47 500 190 47 500 du pont 100 000 300 75000
. 5.0.
S. Protection du passage, CH 250 000 8.0 5.0.
_ _signalisation, etc.
: Co0T TOTAL 1 073100 80 500 1 301 000 141 000

Impression : 10 juin 1994



rableau 2.2 Page 1

OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EN MILIEU RURAL

Prix unitaire des matériaux d'emprunt : 6 $

Poste 1.1 Poste 1.2 Poste 1.3 Poste 1.4 Posle 1.5
Chemin rurat & 2 voies Chemin rural & 2 voies Chemin rural & 4 voles Chemin rural 4 4 voles | Autoroute 4 4 voles au-
au-dessus de 2 voies au-dessus de 4 voies au-dessus de 2 voies ay-dessus de 4 voles dessus de 2 voles
Unité Prix Quantité | Colt Quantité | Colt Quantité § Colt éQuanﬁt Colt Guartité | Colt
1. Excavation m* 5.0 1760 8800 1760 8 800 2140 10 700 2140 10 700 3590 17 850
2. Matériaux demprunt m 80 145730 874 380 145 730 874 380 182 560 1 095 360 182 | 1095360 315 350 1 892100
3. Enrobé & chaud t 80,0 2265 135 800 2365 141 900 4 680 280 800 0 291 000 6670 400 200
4. Granulat A t 10,0 6820 €8 200 6 820 68 200 9340 83 400 480 93 400 14350 143 500
S. Granulat B t 8,0 10825 87 400 10 825 87 400 16 000 128 000 o3 128 000 31360 250 880
6. Rail de guidage m 750 1 540 115 5000 1540 115 500 i 540 115 500 1?% 115 500 840 63 000
Totat partid 1200 180 1296180 1723760 1733 060 2767630
7. Postes mineurs 10 % 129 018 128 618 172 378 173 396 276 763
TOTAL DES TRAVAUX ROUTIERS 1 41- 9198 1 425798 1896 136 1 907 356 3 044 393
STRUCTURE |
8. Conditions normales m? 200 500 450 000 945 850 500 800 720 000 1150 1 1035000 920 828 000
9, Fondations difficiles m? 1 035 500 517 500 945 978 075 800 828 000 1150 | 1190 250 920 852 200
COUT TOTAL
Conditions normales 1869 188 2276298 2616136 2942 356 38722392
Fondations difficiles 1 836 698 2 403 873 2724136 3097 606 3 996 593

impression : 10 juin 1954



Tableau 2.2 Page 2

Prix unitaire des matétiaux d'emprunt 1 6 §

OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EN MILIEU URBAIN

Posle 2.1 Poste 2.2 Poste 2.3a Poste 2.3b
Route & 4 voies au-dessus de | Route & 4 voles audessus | Roule & 6 voies au-dessus | Route & § voles au-dessus
2 voies de 4 voies de 4 voles de 4 voies
gnit Prix Quantité Cofit Quantité Coltt Quantité Colit Quantité Colt

1. Matériaux d'emprunt m* 6,0 198 000 1 186 000 198000 | 1188000 233330 1399 98B0 233330 1 399 580

2. Enrobé & chaud t 60,0 4 445 266 700 4495 269 700 6610 396 600 6 865 401 100

3. Granuiat A t 10,0 5640 56 400 5640 56 400 8670 86 700 8670 86 700

4, Granulat B t 8.0 14 100 112800 14100 112 800 25000 200 000 25000 200 000

5. R‘allsdeguidage m 75,0 1540 115500 1540 115500 1540 115 500 1640 115500

6. Bordures m ‘32,0 1 880 60 160 1880 60 160 3760 120320 3760 120 320

7. Trottoirs m? 350 2820 98 700 2820 98 700 2820 98 700 2820 98 700

‘Total partiet 1 898 260 1901 260 2417 BOO 2422 300

8, Postes mineurs 30 % 189 826 190 126 241 780 242 230

TOTAL DES TRAVAUX ROUTIERS 2088 086 2 {151 386 2 659 580 2664530

STRUCTURE

9. Conditions normales m* 800 800 720 000 1080 981 000 1160 1 044 000 1580 1422 000

10, Fondations difficiles m? 1035 800 828 000 1090 1128150 1 160 1 200 600 1580 1635 300

11. Maintien du trafic 100 000 100 000 100 000 100 000

12. Déviations 150 000 150 000 150 000 150 000

13. Atténuation - Propriétés privées 50 000 50 000 50 000 50 000
CcOoUT TOTAL

Conditions normales 3108086 3372386 4003 580 4 388 530

Fondations difficiles 3216 086 3518536 4 160 180 4 580 830

Impression © 10 juin 1954




‘

Tableau 2.2 Page 3 MODIFICATIONS D'OUVRAGES DE FRANCHISSEMENT EXISTANTS .
Poste 3.2a Poste 3.2b Poste 3.1a Poste 3.1b “
Chemin rural & 2 voies Chemin rural - Routes urbaines & 4 voles Route urbaine -
au-dessus de 4 voies Maodification mineure au-dessys de 4 voies Modification mineure
‘ Unité Prix Quantité Colit Quantité Colt Quantité Colt Quantité Colit
i 1. Tablier LS LS 100 000 LS 30000 LS 200 000 LS 60 000
2, Déviation
1 km 280 000 07 196 000 8.0.
Total partiel 296 00 30 000 200 000 60 000
Posles mineurs 30 % 28 600 3000 20 000 8§ DOO
TOTAL DES TRAVAUX 3B 600 33000 220000 66 000
ROUTIERS
e s e S s S e |
3. STRUCTURE m? 800 500 450 000 1 090 681 000 5.0.
Enlévement
- 4. Remise en état d'un port m? 250 190 47 500 190 47 500 du pont 100 000
existant S.0. 300 75 000
CH
5. Protection du passage, 250 000 5.0. 5.0.
_signalisation, etc,
coUT TOTAL 1073100 80 500 1301 000 141 000

impression : 10 juin 1994



SECTION CHAINAGE INITIAL CHAINAGE FINAL DEUX VOIES VOIE SIMPLE
i_(Gare de Windsor 2 000 000 2015800 15 800 0000
. 2015 800 2 035 800 0000 20000

2035 800 2043 800 8 00C 0000
2043 800 2063 800 000 20000
20683 800 2 071 800 8 000 0000
2074 800 2081 800 0 000 20 000
[ 2091 80O 2099 800 8 000 0 600
2099 800 2119800 0 000 20 300
I 2119800 2 127 800 B 000 0 000
[ 2127 800 2147 800 0000 20 200
| 2 147 BOO 2155 800 8000 0000
I 2 155 800 2175800 0000 20000
_Gare de London 2175800 2183 800 8 000 G000
| Total partiel 63 800 120 000

Tout le trongon de la gare de London & la gare de Laval doit 8tre sur deux voies.

I Gare de Laval 2023740 2031 740 8 000 3000

2031 740 2053 240 0000 21 500

! 2053 240 2061 240 8 000 0 000

! 2061 240 2082740 0000 21 500

. 2082740 2090 740 8 000 0 000

] 2000740 | 2112240 0000 21 500

2112240 2 120 240 8 000 0 000

! 2120240 2 141 740 0000 21 500

Gare de Trois-Riviéres 2141 740 2157 740 16 000 G 000

L 2 157 740 2177740 0 000 20 000

! 2177740 2 185 740 8 000 0000

: 2185740 2205740 0000 20 000

! 2 205 740 2213740 8000 0000

2213740 2233 740 0 000 20 000

[ 2233 740 2241 740 8 000 0 000

2241740 2261740 0000 20 000

| Gare de Québec 2261740 2278810 17 070 0000
i Total partiel 89 070 166 000

TABLEAU 3.1

TRACE REPRESENTATIF COMPOSE DE LA TECHNOLOGIE A 200-250 KM/H
VOIES DOUBLES ET VOIES SIMPLES
GBI



SECTION CHAINAGE INITIAL CHAINAGE FINAL DEUX VOIES VOIE SIMPLE
Gare de Windsor 1,000 000 1 018 500 18500 0000
1 018 500 1 (39 500 0 000 21 000
1.03¢ 500 1. 047 500 8 000 0 000
1047 500 1 068 500 0 000 21 000
1 068 500 1,076 500 8 000 0000
1.076 500 1097 500 0 000 21000
1097 500 1 105 500 8 000 0000
1 105 500 1126 500 0000 21 000
1 126 500 1134 500 8 000 (1 000
1134500 1 155 500 0000 21 000
1155 500 1 163 500 8 000 0000
1 163 500 1 184 500 0000 21 000
Gare de Eondon 1184 500 1192 500 8 000 ( 000
Totai partiel 66 500 126 000

Tcyt le trongon de la gare de London & la gare de Laval doit étre sur deux voies.
Gare de Laval 123740 1031 740 8 000 0000
! 1031 740 1 052 740 0000 21 000
1052 740 1060 740 8 000 ¢ 000
1 060 740 1081740 0 000 21 000
1081740 1 G8Y 740 8 D00 0 000
1089 740 1110740 0 000 21 000
1110 740 1 118 740 8 000 0 000
1118740 1139 740 0 000 21 000
Gare de Trois-Riviéres 1139740 1155 740 16 000 0000
! 1155740 1175740 0 000 20 000
! 1175 740 1183 740 8 000 0 000
; 1183740 1203 740 0 000 20 000
l 1203740 1211740 8 000 0000
1211 740 1231740 0 000 20 000
l 1231 740 1 239 740 8 000 0 000
1239740 1253 740 € 000 20 000
| Gare de Québec 1259740 1 277 680 17 940 000G
' Total partiel ] 89 940 164 000
TABLEAU 3.2

TRACE REPRESENTATIF COMPOSE DE LA TECHNOLOGIE A + DE 300 KM/H
VOIES DOUBLES ET VOIES SIMPLES




3.2

La coupe iransversale de la partie 4 voie simple serait celle qui figure a la piéce 3.1, qui
indique que f'on passerait d'une plate-forme large de 14 m lorsqu'il y a deux vyoies & une
pfate-forme de 6 m. ’

Les codts sont basés sur les provisions minimales de travaux en vue de 'aménagement futur
d'une deuxiéme voie. Tous les ponts ferroviaires seront a voie simple & moins qu'ils se
trouvent dans une section a voie d'évitement. Pour tout ajout futur d'une voie, on construirait
un deuxiéme pont & voie simple a environ 15 m du pont initial.

Les ouvrages de franchissement seront construits dés le départ en fonction des deux voies.
Dans les sections 3 voie simple, cela signifiera un pont pius long pour franchir la deuxieme
voie future, qui sera plus espacée. Cette légére augmentation par rapport aux colis initiaux
des ouvrages de franchissement sur deux voies n'a pas été incluse pour l'instant.

A la fin de chague section & deux voies, on construirait une bréve section de terrassement
qui s'élargit progressivement (de 14 & 24 m) afin de pouvoir poser la future deuxieme voie
sans perturber 'exploitation sur la voie initiale.

1| faudrait acquérir une emprise suffisante pour deux voies sur toute la longueur du tracé,

Estimations de cofts

L'application des hypothéses susmentionnées aux trongons Windsor-London et Laval-Québec donne
les réductions de codts suivantes :

Technologie Trongon Réduction de coit

Plus de 300 km/h Windsor-Toronte 185 millions de $
Montréal-Québec 221 millions de $

200-250 km/h Windsor-Toronto 139 miliions de $
Montréal-Québec 237 millions de $

Suite & 'analyse des économies possibles grace a la construction d'une voie simple, nous avons fait
une évaluation de 'ordre de grandeur du colt supplémentaire de 'aménagement d'une deuxiéme
voie sur une infrastructure initiale prévue a cet effet. 1l y aurait des colts suppiémentaires dans les
sous-systémes suivants : terrassement et drainage, ponts et viaducs, voie et électrification. Voici
les estimations de ces colis suppiémentaires pour chague sous-systéme :

Windsor-London Montréal-Québec
Terrassement et drainage 37 millions de $ 54 millions de $
Ponts et viaducs 4 millions de $ 9 millions de $
Voie et électrification 9 miilions de $ 11 millions de $
Total des codis 50 millions de $ 74 millions de $

supplémentaires estimatifs
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4.0 STRATEGIE DE PASSATION DE CONTRATS

A l'exception du sous-systéme Voie et électrification, nous avons élaboré les estimations initiales
des coiits en fonction d'une stratégie classique de passation de contrats pour des travaux de génie
civil de 'ordre de 20 millions de dollars. L'impact d'une autre stratégie de passation de contrais pus
importants a été discuté au cours de réunions précédant 'examen des estimations de colts, et une
évaluation de I'effet sur les colits estimés a été demandée.

Nous avons estimé que des contrats jusqu'a concurrence de 100 millions de dollars étaient
représentatifs d'une stratégie de passation de contrats plus importants. Selon cette demiere
stratégie, environ 25 contrats feraient l'objet d'appels d'offres pour ie tracé composé de 300 km/h
de Toronto a Montréal, et sept pour le trongon Montréal-Québec. Cette approche permet
aventuellement d'économiser sur les frais généraux des entrepreneurs, sur 'administration des
contrats par le propriétaire, sur 'achat en grandes quantités de certains matériaux et sur la
possibilité réduite de retards et de réclamations, grace a des communications avec un moins grand
nombre d'entrepreneurs. Des discussions avec dimportants entrepreneurs civils de Toronto ont
permis de conclure que I'on pouvait s'attendre a une réduction des frais généraux équivalant &
1 p. 100 de la valeur de la construction si les contrats sont de l'ordre de 100 millions de dollars piutdt
que de 20 millions de dollars (c'est-a-dire que ces frais généraux représentent 3 p. 100 au lieu de
4 p. 100). De Montréal & Toronto, cela entrainerait des économies de 25 millions de doliars.

Outre la stratégie des grands contrats, une approche conception-construction pourrait
éventuellement entrainer aussi dimportantes économies. Cette approche permet le plus
d'économies grace a lutilisation de caractéristiques techniques de rendement, ce qui laisse ia
possibilité de trouver des solutions novatrices dans la conception et la mise en oeuvre ef de
provisions de protection contre des risques plus faibles de la part des entrepreneurs.

Tandis que ces stratégies de «méga-projet» et de conception-construction pourraient entrainer des
réductions de colt de l'ordre de 5 & 10 p. 100 pour les travaux de génie civil, les contrats ne doivent
pas étre regroupés au point ou le nombre de consortiums de construction qui pourraient présenter
des soumissions serait si faible qu'il éliminerait la compétitivité de I'appel d'offres. Les 25 contrats
que nous avons mentionnés pour le trongon Toronto-Montréal permettront encore de conserver un
cadre de soumission concurrentiel s'ils sont étalés sur quatre ans. Pour le trongon Montréal-Québec,
il sera peut-étre préférable de prévoir davantage de petits contrats.

5.0 ACCES A MONTREAL DEPUIS L'OUEST

Des discussions avec VIA Rail ont permis de constater que le choix du tracé pour acceder &
Montréal depuis 'ouest contribue a 'écart entre le colt estimé du trongon Montréal-Toronto par ViA
Rail et celui qui a été estimé dans le cadre de étude actueile sur le train rapide. L'étude de VIA Rail
était basée sur le tracé le plus direct entre I'entrée nord-ouest du tunnel actuel passant sous le
Mont-Royal et la traversée proposée de la riviére des Outaouais & Pointe-Fortune. Ce tfracé, qui
passe par Vnl Royal, Roxboro et Deux-Montagnes, n'offre pas le service de train rapide & l'aéroport
de Mirabel, car il passe. a environ 11 km au sud.

De Ia Gare centrale a Deux-Montagnes, on a pris pour hypothése que le train rapide partagerait les
voies améliorées des services de banlieue de la STCUM. A 'ouest de Deux-Montagnes, le tracé
suivrait 'embranchement abandonné de Grenville du CN de Grenmont & Saint-Eustache, d'ou il
s'orienterait vers le sud pour traverser la riviére des Outacuais. Ce tracé plus au sud est iong de
86 km, de la Gare centralea la traversée de la riviére, contre 85 km pour le tracé qui passe par Laval



et Mirabel. Le colt de ce tracé a été estimé au moyen de la méme ventilation des sous-systeémes
que celle adoptée pour les estimations initiales de I'étude sur le train rapide. Le tableau 5.1 résume
les codts et les compare & ceux du tracé initial du train rapide qui va de Pointe-Fortune au tunnel
du Mont-Royal en passant par Mirabel, Saint-Martin et East Junction.

Nans I'évaluation des codts comparatifs de ces options de tracé d'acces a Montréal par louest, il
faut tenir compte du fait que la section de Saint-Martin au tunnel du Mont-Royal, dans le traceé le plus
long qui passe par Laval, fait partie du tracé proposé du train rapide de Montréal a Québec. Par
conséquent, lavantage de colt de 93 millions de dollars qui découle de l'utilisation du tracé de Deux-
Montagnes sur le trongon Montréal-Toronto est annulé par la nécessité d'ajouter 107 millions de
dollars pour la section de Saint-Martin au tunnel du Mont-Royal lorsqu'on envisage ie trongon
Montréal-Québec.

6.0 RESUME DES COUTS REVISES DU CORRIDOR

Les modifications aux colts recommandées suite a 'examen des estimations de colts que nous
venons de décrire ont été incluses dans un caicul mis & jour des codts d'infrastructure du tracs
composé de chaque technologie. Ces coilts mis a jour, qui tiennent compte des réductions
obtenues, figurent aux tableaux 6.1 et 6.2 (pages 1 et 2) pour les options des deux voies entieres
ou de la voie simple partielle dans chaque technologie. Outre les réductions de colt dont nous
avons parlé, nous avons soustrait du sous-systéme des Gares le codt estimatif des lignes de
transport automatisées aux aéroports Pearson et de Dorval, sur instructions du Comité technique.



TABLEAU 5.1
TRACE REPRESENTATIF COMPOSE POUR LA TECHNOLOGIE A PLUS 30¢ KM/H
COMPARAISON DU TRACE DE DEUX MONTAGNES ET DU TRACE EXISTANT A 300 KM/H
POINTE-FORTUNE - MIRABEL - SAINT-MARTIN - MONTREAL

SOUS-SYSTEME TRACE DE DEUX TRACE DE MIRABEL - ECART DE COUT
MONTAGNES SAINT-MARTIN

A- Acquisition des emprises 15255048 % 21754 066 § (8509 017 %
B- Terrassement et drainage 81913002% 1416332763 (58 720274 &
C- Ponts, viaducs et tunneis 64 377134 % 601750058 4202128 %
D- Croisements étagés 87983248 % 83813788 % 4169 480 %
E- Autres fravaux 3954564% 2285552% 1685012 %
d'aménagement
F- Voie 567668 485 $ 70848593 % (14 0BG 105 )
G-~ Electrification 52000082% 76289472% (24 280380 %) :
H- Gares (Modifications aux 1065906 & 0% 10852063
gares de banlieue existantes)

Totaux 363326473 % 456 809752 % (33483 279 %}




TABLEAU 6.1 Page 1

TRACE REPRESENTATIF COMPOSE POUR LA TECHNOLOGIE A PLUS DE 300 KM/H
DEUX VOIES SUR TOUT LE TRACE

SOUS-SYSTEME TRONCON TOTAL
WINDSOR- TORONTO-MONTREAL MONTREAL-QUEBEC | OPTION RIVE NORD | OPTION RIVE SUD
TORONTO
RIVE NORD RIVE SUD
A- Acquisition des emprises 239320039 § 184795630% 174072510% 64 536 319 $ 486651988 % 477 928 868 §
B- Terrassement et 4514381938 | 1139185933 % 1051236164 % 3300392498 19296633758 1841713606 &
drainage (provision pour (20 400 000 §) (38 100 000 $) (37 600 000 $) 127000008 (72200 000 $) {70 700 000 $)
I'évaluation
environnementale et les
études de faisabilité
incluses plus haut)
C- Pomlzrs1 viaducs et tunnels 135179811 % 492036678 % 492126 447 § 92331544 % 718548034 8 656 637802 8
D- Croisements étagés 494 490231 % 727 5785408% 752785153 % 247 573 261 -1469643032 % 1494 BAB 645 §
(réduction par rapport (174 8000 000 §) {229 600 000 §) {250 285 487 §) 110500000 % (515 000 000 $) (535685 487 §)
aux estimations
précédentes)
E- Autres travaux 45268895 % {105 285 482 §) 99226196 § 2915128 % 160466 505 % 154 4102218
d'aménagement
F- Voie 306 141439 % 580773462 % 573 406 427 $ 223446 497 § 1110361396 § 997 243105 %
G- Electrification 282750220% 485709251% 483444476 % 2310484093 998 507 880 $ 997 243105 %
H- Gares 27180104 3 103772087 % 103772007 % 29466 151 % 160398352 % 160398652 %
{CoiMs des fignes de 0% 228000000% {228 000 000 $) 0% {228 000 000 5) {228 000 000 %)

transport automatisdes
enlevées des estimations
précédentes)

Totaux

188174800238

38109135074 %

36670604725

1237 360 588 §

7038 240 564 %

B88G 1740828

T E06/24




TABLEAU 6.1 Page 2 TRACE REPRESENTATIF COMPOSE POUR LA TECHNOLOGIE A PLUS DE 300 KM/H
VOIE SIMPLE SUR LES 2/3 DES TRONCONS WINDSOR-LONDON ET LAVAL-QUEBEC

SOUS-SYSTEME TRONCON TOTAL
WINDSOR- TORONTO-MONTREAL MONTREAL- OPTION RIVE OPTION RIVE
TORONTO QUEBEC NORD SUD
RIVE NORD RIVE 8UD
239320039 % 184795630 % 174072510 % 64536 319 % 488651 088% 477928868 %
A- Acquisition des emprises
451 438039% 11381859333 | 10512361648 | 275560648 % 18230605208 17360197518
B- Terrassement ot drainage | (18 800 000 §) (39 100 000 §) {37 600 000 §) (10 400 000 §) (68 300 000 $) {66 800 000 $)
{provision pour I'évaluation ‘
environnementale et les
études de faisabilité
incluses plus haut)
129287221 % 492036 679% 492126 447 § 69623390 % 690 947 290 § 628037058 §
C- Ponts, viaducs et tunnels
494 490231 % 727 5795408% 752785153 % 247 573 261 14696430328 14948486458
D- Croisements étagés (174 800 000 §) {229 600 000 $) (250 285 487 $) (110 500 000 $) (515000 000 $) (535 605 487 $)
(réduction par rapport aux
estimations précédentes}
452688958 (105 282 482 3$) 99226186 § 9915128% 160 466 505 % 154410221 §
E- Autres travaux
d'aménagement
257891197 % 580773462 % 573406 427 § 164 008 266 § 1002672025% 995305890 %
F- Voie
224001412 % 485709251 % 483444476 % 155791 860 $ 865502523 % 863237748 %
G- Electrification
27160104 3 103772087 % 103772097 3% 254661513 160398352 % 1603868652 %
H- Gares 0% 228 000 000 $ (228 000 0G0 $) 0% (228 000 000 §) (228 000 000 §)
{Colts des lignes de
transport automatisées
enlevées des estimations
précédenties)
Totaux 1820842038 % 3819135074 % 3667 068 4723 1016475023 % BE62252135% 65101866333

FE06/54




TABLEAU 6.2 Page 1 TRACE REPRESENTATIF COMPOSE POUR LA TECHNOLOGIE A PLUS DE 300 KM/H
DEUX VOIES SUR TOUT LE TRACE
SOUS-SYSTEME TRONCON TOTAL
WINDSOR- TORONTO-MONTREAL MONTREAL-
TORONTO QUEBEC
A- Acquisition des emprises 206209441 8 187 398 554 § 73507658 % 467 115653 8
8- Terrassement et drainage 308533617 % 923417586 % 363680436 % 1685631639%
(provision pour ['évaluation (18 000 000 §) (34 000 000 $) (12 800 000 $) {(64 800 000 $)
environnementale et les
études de faisabilité
incluses plus haut)
C- Ponts, viaducs et tunnels 123 484 852 § 454 246 340 § 102 938358 8 680670650 $
D- Ouvrages de 383443918% 537580242% 156 361 140 $ 1077 395300 %
franchissement (réduction (112 200 000 §) {116 000 000 $) {17 000 000 §) (245200000 3)
par rapport aux
estimations précédentes)
E- Autres travaux 43651516 % 828034158 11837 375% 1483023068 $
daménagement )
F- Voie 293347 390 % 546787 735 % 2413823409 1081527465 %
G- Electrification 276 662 800 $ 473812728 % 265 906 297 $ 10166818258
H- (Gares 168327143 916012068 37793542% 148 227 552 %
{Colts des lignes de 0% {326 700 000 $) G% {326 700700 3)
transport automatisées g
enlevées des estimations =
précédentes)
Totaux 1744 466 348 % 3307657 896 3 12535181488 5305642 320%

1606/94




TABLEAU 6.2 Page 2

TRACE REPRESENTATIF COMPOSE POUR LA TECHNOLOGIE A PLUS DE 300 KM/H
VOIE SIMPLE SUR LES 2/3 DES TRONCONS WINDSOR-LONDON ET LAVAL-QUEBEC
SOUS-SYSTEME TRONGON TOTAL
WINDSOR- TORONTO-MONTREAL MONTREAL-
TORONTO QUEBEC
A- Acquisition des emprises 206209441 § 187 388 554 % 735076588 467 115653 %
B- Terrassement et drainage 363690007 % 923417 586 $ 303428271 % 1590535684 %
(provision pour 'évaluation {16 600 666 $) (34 000 000 8) {10 400 000 $} {(61 000 000 3)
environnementale et les
études de faisabilité
incluses plus haut)
C- Ponts, viaducs et tunnels 120403177 § 454 246340 % 67054711 % 641704228 %
D- Croisements étagés 3834430818 % 537 590242 % 156 361 140 § 1077 395300%
(réduction par rapport aux {112 200 000 $) {116 000 000 $) {17 000 000 $) (245 200 000 $)
estimations précédentes)
E- Autres travaux 436515168 92803415% 11837375 % 148392306 %
d'aménagement
F- Voie 248543990 % 546 787 735§ 178434664 % 973766389 %
G- Electrification 221026670 % A738127283 188 406 302 $ 883245700 %
H- Gares 18832714 % 91601296 % 37793542% 148227 552 %
{Colts des iignes de 0% (326 700 000 &) 0% (326 700 700 §)
transport automatisées
enlevées des estimations
précédentes)
Totaux 1 60% 8014338 3 307 657 896 § 1016923663 % 59303829923
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