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INTRODUCTION

Le présent rapport provisoire, le deuxiéme présenté dans le cadre de ['étude, fait dtaf des
résuitats de la phase de I'analyse détaillée du trace de I'Evaluation des fracés ef des colits. Celle
phase, qui & débuté en novembre 1982, visait & analyser de fagon approfondie fes tracds
représentatifs choisis dans le cadre de I'évaluation des opfions de fracé dans la phase 1 de
I'4tude. Le rapport provisoire n° 1 faisait état du processus d'évaluation et décrivall les tracés
choisis comme représentalifs de chacune des trois combinaisons de technologie et demprise &

I'étude, c.-a-d.

¢ ia technologie pendulaire 8 200-250 km/h essentiellement dans des emprises existanies

¢ Is technologie non pendulaire & plus de 300 km/h essentiellemnent dans des emprises
existantes

. la technologie non pendulaire & plus de 300 km/h dans de nouvelles emprises

Le présent rapport est d'abord structuré pour présenter les hypotheses adoptées, les normes de
conception utilisées et les diverses sources de données obtenues pour le cormidor Québsc -
Windsor. !l vise en deuxidéme Jieu & décrire de fagon concise l'infrastructure requise et fimpact
environnemental de chaque fracé élabore.

Une annexe au rapport, sous reliure distincte, renferme la géométrie du fracé de la voie ainsi gue
des tableaux sur les quantités des éléments d'infrastructure calculées pour chaque trace.
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1.1

HYPOTHESES RELATIVES AUX CARACTERISTIQUES DE
LINFRASTRUCTURE

EMPRISE

Four effectuer l'analyse détailiée des deux scénarios visant & maximiser I'utilisation des emprises
existantes, # faut poser cerlaines hypothéses concemant le partage des emprises existanies et du
matériel ferroviaire fixe par le train rapide et les autres services voyageurs et marchandises. De
telles hypothéses sont également nécessaires lorsgue le tracé selon le scénario des nouvelles
smprises traverse une agglomération. Nous décrivons dans le présent chapitre les hypothéses
adoptées pour I'dtude, suite & des discussions. poussées tenues avec le Comité consuliatif
technique, e consuitant chargé de l'examen des technologies et des représentants de fa Direction
générale de la sécurité ferroviaire de Transports Canada et de la FRA de Washington.

1.4.1

1.1.2

L.e partage des emprises en milieu urbain

L.es technologies des véhicules de train rapide doivent étre conformes & toutes les exigences
de la réglementation de Transports Canada et de toute réglementation concernant ia sécurite
de l'exploitation. Le train rapide pourra circuler dans une emprise partagée en milisu urbain
4 des vitesses pouvant atteindre 250 km/h. La vitesse d'expioitation du train rapide sers
infiuencée par la géométrie du tracé de la voie, par I'entraxe, par les régles de sécurité, par
les contraintes relatives au bruit et par l'existence éventuelle de passages & niveau.

Conformément aux hypothéses des études antérieures sur le train rapide, femprise paut élre
partagée avec des services existants de train de banlieue et de transport des marchandises

. exploités & des vitesses inférieures.

i est considéré souhaitable de faire passer le train rapide et les trains de marchandises &
des heures différentes si le service marchandises est exploité sur des voies de train de
banlieue voisines.

Lorsgue la vitesse d'exploitation du frain rapide est faible (moeins de 200 km/h), les voies
réservées au train rapide peuvent éire situées a la distance minimum standard de
4,27 métres des voies du train de banlieue. Cette distance doit étre plus grande si les
supports des caténaires sont situés entre les voies du train rapide et celles du train de
baniieus (p. ex., 7 @ 8 métres). Selon cetle hypothése, I'accés aux voies ordinaires pour lew
entretien se fait par le coié de 'emprise opposé a celui ot se trouvent les voies du lrain
rapide.

{.orsque les voies du train rapide sont séparées des voies ordinaires par un entraxe de huit
& dix métres, en supposant que l'on puisse obtenir & colt raisonnable 'emprise nécessaire
& cei écart, la vitesse d'exploitation peut atleindre 250 kmvh en 'absence de toule aulre
contrainte snvironnemeniale ou d'exploitation.

i.e partage de I'emprise en milieu rurai



Bien qu'il faudra parfois partager I'emprise en milieu rural, nous avons pris pour hypothgse le
regroupement du trafic marchandises du CN et du CP ou lacquisition de lemprise dans les
subdivisions suivantes, de facon que l'emprise existante soit désormais réservée au train rapide .

CP Windsor (CN Caso pour le frafic marchandises)

CP Belleville (CN Kingston pour le trafic marchandises)
CN Smiths Falis (acquisition de l'emprise)

CP Trois-Rivigres (acquisition de I'emprise)

CP Brockville (acquisition de 'emprise)

Le regroupemeni des services marchandises exigera la résolution de plusieurs problérmes
opérationnels et commerciaux qui ont été mentionnés lors de discussions aved les compagnies
ferroviaires dans le cadre de I'élude, notamment

@

e

la nécessité de construire des voies, aux limites des subdivisions acquises pour le irais
rapide, afin d'assurer & la compagnie ferroviaire déplacée vers une empise voisine facces
4 ses clients des zones urbaines aux extrémités de emprise acquise;

la possibilité d’avoir 3 construire des infrastructures ferroviaires additionnelles dans les
subdivisions faisant I'objet du regroupement afin de recevoir Faugmentation du trafic qui en
découlera;

jes conséquences commerciales découlant du fait que les deux compagnies ferroviaires
participant au regroupement auront désormais accés aux clients qui, auparavant, gtaient
desservis exclusivement par l'une d'entre elies;

la négociation d'une indemnisation au transporteur de marchandises pour la perie de
possibilités d'affaires découlant de la vente de I'emprise qui sera consacrée au train rapide;

la nécessité de respecter les lois en matiére d'environnement qui exigent des vérifications
afin de déterminer si des sols contaminés sont présents dans uns emprise devani élre
vendue & un exploitant de train rapide. '

L.orsque i le regroupement des services ni 'acquisition n'est réaliste, les hypothéses suivanies sont
appliguées aux technologies de 200-250 kmv/h et de plus de 300 kem/h

L'emprise peut &tre partagée entre le service de marchandises ou le service de voyageurs
ordinaire et le train rapide s'it n'sst pas possible, en pratique, de iibérer une emprise pour
fusage exclusif du train rapide.

Dans une emprise partagée, I'entraxe entre les voies du train rapide el les voies ardinaires
doit étre d'au moinz 8 & 10 meétres, afin de permettre des vitesses d'exploitation pouvani
atteindre 250 krivh. Dans les zones enclavées, le train rapide pourrait circuler sur des voles
plus rapprochées des voies ordinaires & une vitesse mférieure & 200 km/h.

Des systémes (actifs) de détection dintrusion devront étre instalié dans l'entraxe de 8 &
10 métres. Nous avons également pris pour hypothése que ces systémes peuvent étre
situés de fagcon & permetire aux responsables des voies ferrées ordinaires adjacentes dy
avoir accés pour 'entretien.



. Au besoin, les voies ordinaires existantes seront déplacees latéralement afin de faire place
le plus possible aux voies du train rapide et de réduire ou d'éviter acquisition de terrains
pour élargir 'lemprise. Cette fagon de faire ne sera employée que & ol l'élargissement est
impossible, car on peut penser que, dans fa plupart des cas, l'acquisition de terrains en
milieu rural est moins codileuse que le déplacement des voies existantes.

1.4.3 L'acquisition de terrains pour de nouvelles emprises

o En général, pour une nouvelle emprise, on acquera les terrains sur une largsur de
50 metres. Nous avons pris 30 métres comme hypothése dans les zones trés enclavées.

v En terrain accidenté, on acquerra une emprise plus large afin de permetire eventueilement
des remblais ou des déblais plus importants.

» Dans les acquisitions immobiliéres, il y aura une provision pour les ouvrages de
franchissement, les gares, les sous-stations et ies autres installalions accessoires.

£tant donné que la largeur des emprises effectivement acquises pour de récents proiongements du
réseau de train rapide en Europe était en moyenne de 45 & 50 métres, il semble raisonnabie, dans
une étude de faisabilité de ce genre, de penser que des emprises de cette largeur pourront recevoir
toute linfrastructure requise et permettre les mesures nécessaires d'atiénuation des impacts
environnementaux comme la régulation du drainage et les ouvrages antibruit.

1.2 STRUCTURE DES VOIES

1.2.4 Partage des voies

Nous avons pris pour hypothése l'approche suivante, pour les trongons tant urbains que rurau dis
racé, qui nous semble souhaitable, compte tenu de ia position de la Direction généraie de la
sécurité ferroviaire de Transports Canada et de la FRA.

. Les voies du train rapide ol la vitesse d'exploitation est inférieure & 200 km/h peuvent &tre
partagées avec un service banlieue ou un aulre service voyageurs, étant donné que ia
taechnologie du train rapide doit étre congue pour respecter tous les réglemants en matiére
de sécurité et de résistance aux chocs. Toutefois, le partage de ces voies avec des trains
de marchandises est déconseillé, compte tenu de la possibilité d'interruptions de service
causées par des accidents et des exigences accrues en matiére d'entretien et d'expioiiation.

Cette approche élimine les dommages que le trafic marchandises nord-ameéricain peut
causer aux voies (charge par essieu et masse non suspendue élevées, défectuosités plus
fréguentes des roues, suspension moins perfectionnée, ce qui exerce de plus grandes
contraintes sur les voies). On pourrait éventueliement faire exception du tunnel du Mont-
Royai et de certains ponts importants dont les structures existantes ont la capacité requize,
et réaliser 1a des économies considérables sur les immobilisations.

J Lorsque la vitesse d'exploitation est supérieure & 200 kmv/h, le train rapide doit circuler sur
des voies exclusives.



1.2.2 Capaclté des voles

t‘hypothése du partage des voies par le train rapide avec d'autres services voyageurs ou
marchandises suppose le respect des conditions suivantes !

J la compatibilité totale du systéme d'électrification et de linfrastructure avec le matériel
ferroviaire fixe et les systémes de signalisation de I'emprise existante;
. une capacité suffisante des voies sur vingt-guatre heures pour intégrer les horaires de tous

les exploitants évenituels : train rapide, train de banlieue, service voyageurs a basse vilesse
et service marchandises;

° suffisamment de temps pour I'entretien des voies pariagées selon les normes du {rain
rapide;
° régulation intégrée des trains.

Pour les fins de la présente étude, nous avons pris pour hypothése gue ces conditions seraient
remplies.

1.3 PASSAGES A NIVEAU

Dans la détermination des bescins en infrastructure pour aménager les passages a niveau existanis,
nous avons adopté les hypothéses suivantes :

° Aucun passage a niveau des voies du frain rapide ne sera acceptable dans une emprise
(nouveile ou existante) 1a ol la vitesse d'exploitation du train rapide dépasse 200 krn/h.

Comme, par définition, la technologie pendulaire ne permet pas une exploitation & plus de
200 km/h, seules les routes provinciales et les routes a fort débit feront 'objet d'ouvrages de
franchissement. Si le nombre et e colt des ouvrages de franchissement en milieu urbain
deviennent prohibitifs, cette hypothése pourrait étre réévaluée pour les zones & basse
vilesse.

e Tout passage & niveau sur un fracé ol ia vitesse d'exploitation, selon Fune ou Fautre des
technclogies, sera de 160 & 200 km/h comportera des systemes améliorés de protection et
anticollision,

1.4 MESURES DE SECURITE

Tel quiindiqué dans le rapport final de 'examen des technologies préparé par le consultant en
technologies, il a été établi que, pour une application canadienne, chacune des iechnoicgies
représentatives serait modifiée pour qu'elle réponde aux normes réglementaires de la FRA ef aux
pratiques sectorielles de FAAR. Ainsi, la compatibifité technologique n'est pius un facteur maisur
dans ia détermination des exigences en matiére d'emprise et des mesures de sécurité pour
I'exploitation en voie partagée ou en emprise pariagée dans les fourcheties de vitesses basses
définies plus haut au chapitre 1.

Suite 3 I'examen des services de train rapide & l'étranger effectué dans le cadre de 'examen des
technologies, les mesures de sécurité suivantes ont 16 jugées nécessaires pour les frois scénarios
de technologie st d'emprise analysés :



1.4.1 Cidtures de sécurité

Des cibdtures de sécurité devront étre installées tout le long de l'emprise pour décourager l'intrusion
des personnes et des animaux. L& oli 'emprise est partagée et ol les voies d'un service ordingire
sont & moins de 8 m des voies du train rapide, les cldtures devront ceinturer les voies ordinaires
ainsi que celles du train rapide. Si des trains de marchandises partagent l'emprise, des détecteurs
de boites chaudes, de roues chaudes et de piéces trainantes devront étrs instaliés au moins a fous
les 25 km,

1.4.2 Détection d'intrusion

Des dispositifs de détection active d'intrusion reliés au systéme de contrble du trafic devront étre
intégrés a la conception des cldtures de sécurité. Le rapport de 'examen des technologies iraite de
fagon détaillée de emploi de ces dispositifs en fonction des vitesses d'exploitation propaosées,

Tous les ouvrages de franchissement construits au-dessus de I'emprise du train rapide devront
comporter de tels dispositifs le long des coiés de l'ouvrage 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 contrdle du trafic afin que toute intrusion déclenche un signal de danger.

Nous avons pris pour hypothése que des sysiémes de détection seront intégrés afin d'assurer
lintégrité de 'emprise contre des éventualités comme :

° las tremblements de terre

° las éboulements

» les avalanches et les amoncellements de neige

* les inondations voisines de l'emprise causées par des digues de castor ou d'aulres
giéments.

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

1.4.3 Protection aux passages a niveau
Mous avons également adopté I'hypothése de la protection améliorée suivanie aux passages &

niveau, protection qui est considérée acceptable dans les endroits précis o la vitesse d'exploitation
se situe entre 160 et 200 km/h

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

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

® I'élimination des conditions routiéres dangereuses a 'approche du passage a niveau.

1.5 RELATIONS ENTRE LES CARACTERISTIQUES DE L'EMPRISE ET LA
VITESSE D'EXPLOITATION

Les hypothéses présentées dans la présente section ont été adoptées pour les irois scénarios de
technologie et d'emprise, car elies ne sont pas liées & la technologie utilisée, mais essentiellement
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au besoin d'une exploitation absolument sécuritaire du train rapide, sans déraillements ni collisions,
ot sans accidents mortels ni blessures aux voyageurs, au grand public et au personnel d'exploitation.

Cette approche méne a I'établissement de fourchettes de vitesses d'exploitation délerminees pour
chaque série de caractéristiques de l'emprise utilisée le long des tracés représentatifs. Le tableau
qui suit résume ces relations.

Le train rapide pariage des voies existantes bien entretenues avec un
service ordinaire de train de banlieue ou de marchandises sans 0-160
restrictions ni conditions particuliéres.

Le train rapide partage des voies avec un service ordinaire de irain
de banlieue ou de marchandises, ou circule sur des voies exclusives 3.200
situées a 4,5 m des voies ordinaires. Le service est exploité selon
des conditions particuliéres de construction, d'entretien et
d'inspection des voies, de signalisation, de contrble du trafic, de
formation et d'exploitation. '

Le train rapide partage une emprise, mais dispose de voies
exclusives qui sont séparées de 10 m des voies ordinaires. Un 0-250
systéme de détection active d'intrusion relié au contrdle du trafic est
installé entre les voies du train rapide et les autres voies.

Le train rapide circule dans une emprise paralléle sur des voies
exclusives qui sont distantes d’au moins 30 m des voies ordinaires Plus ge 250
ou en sont séparées par un obstacle a lintrusion physique. Un
systéme de détection active d'intrusion relié au contrdle du trafic est
installé entre les voies du train rapide et les auires voies.

La pieéce 1.1 iliustre Ie'rapport entre l'emprise du train rapide et lemprise existante pour chaque
fourchette de vitesses.
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2 NORMES DE CONCEPTION

2.1 TRACE DE LA VOIE

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. Ces normes, baseées sur les
caractéristigues de rendement de chacune des deux technologies envisagées, comprennant les
éléments suivants

® des tableaux des relations enire le rayon de courbure horizoniale et la vilesse dans ia courbe
pour divers degrés de dévers et d'accélération latérale,

° le dévers maximum recommandé dans les courbes horizontales et le degré souhaitable
dinclinaison des caisses dans le cas de la technologie pendulaire;

° la déclivité maximum accepiabie;

s le rayon recommandé de courbure verticale d'une déclivité & Fautre pour chaque fourchette
de vitesses et degré d'accéiération verticale.

En outre, un membre du groupe d'étude, Canarail, a fourni des directives et des recommandations
utilisées dans I'élaboration du tracé de la voie du TGV frangais.

Le {racé de la voie pour chacun des fracés représentatifs a été élaboré en fonction des vilesses
d'exploitation maximales suivantes :

J 250 km/h pour l2 technologie pendulaire,;
@ 350 km/h pour la technologie non penduiaire.

Cette approche a éié adoptée afin que linfrastructure calculée dans e coll puisse supporter les
générations futures de la technologie.



Woici un sormmmaire des critéres adoptés pour la conception du tracé de la voie.

Critéres de conceplion
#u track de la voie

Techneologie

Plus de 300 kevh
{non pendulaira)

200-250 kvl
{penduiaire}

Rayon de courbure horizontale
souhaiiabie

8 000 m ou plus

2 000 m ou plus

Rayon de courbure horizontaie
minimal

{seulement dans ges
girconstances excepionnelles

consulter le tableau des
relations vitesse-courbure de
voie avec un dévers de 130 mm
et une accélération latérale non

constlter ie tableau des
relations vitesse-courbure de
voie avec un dévers da

150 mm, une accélération

- avec Ia plus grande vitesse compensée de 0,08 g. latérale non compensee de
possibla) 0,08 g et une inclinaison de
100 mm.
Pente de profil - maximum 3,5 % {pour la technologie 3,5 % (pour ia technalogie
actuelle; possibilité de 5,0 %) actuelle; possibililé de 5,0 %
- spuhaitable de022% deQa2%
Rayon de courbure vertical 23 000 & 33 000 m avec une 10 000 & 17 000 m avec une

accéiération verticale de 0,02 g. |

accélération verticale de 0,03 g.

Linfluence du tracé da la voie sur le temps de déplacement a aussi 18 pris en comple dans
I'analyse détailiée du fracé, vu notamment ies caractéristiques d'accélération et de freinage de
chacune des technologies. L'influence de ces caractéristiques (fournies par le consultant chargé de
rexamen des technologies scus la forme de courbes de rapport entre la vitesse, le temps et [a
distance) sur le choix du tracé de la voie tient principalement & 'examen des relations entre |a
vitesse techniquement possible & tout point a lintérieur des distances d'accéiération ou de freinage
et 1z géométrie & lintérieur de ces distances.

On trouvers dans les iableaux ci-dessous un apercu partiel des caractéristiques de performance des
familles technologiques :

a) Accélération
Technologis Distance pour atteindre : Temps pour atfeindre
Cionh | 200)omh | 260knvh | 30 kmh | 160kwh | 200kwvh | 260 kewh | 300 vk
Sendulsire & 2.5 m S5km 14 km 8.0. 100 sec, 150 sec. 300 sec. .45,
200-25C lanity
%&?mmfukﬁma plus de] 27km 5,2 km 2km 16 km 125 sec. 160 ssc. 225 sec, 330 sec.
] o 5




)] Frainage

Technologie Distance pour arréter & partir de Temps pour arréter & partir de ©

160 fan/h 200 kvl {260 kv | 390 knvh 160 kmn/h 2008 kb | 280 kamvh | 500 kim/h

Pendulalre & 28km 3,8 km 5.8 &m £.0. 120 sec. © 945 sec. 180 sac. 5.0,
PO0-250 kmv/h

Non pendulaire & plus de 2,6lm 4 kan 8,2 km 8 km 130 sec. 185 sac. 185 sec. 230 sac.
BOO lan/h

2.2 COUPES TRANSVERSALES TYPIQUES

L'application des hypothéses d'utilisation de I'emprise, telle que décrite au chapitre 1, donne lleu &
une série de situations des fracés représentatifs en milieux urbain et rural. Ces situations sont
illustrées par les coupes transversaies typiques figurant dans les piéces 2.2.1 a 2.2.5. Une
description de ces situations suit.

a) Nouvelle emprise du train rapide en milieu rural (3 I'écart d'une emprise ferroviaire ou
routiére existante) - coupe fransversale 1~

Cette coupe transversale représente la situation la pius simple, ol le train rapide est exploité a des
vitesses dans une fourchette de 200 a 350 kmvh sans aucune infiuence de la part d'emprises ou
d'installations ferroviaires ou routiéres voisines.

Cette coupe transversale s'applique également aux cas ol une subdivision exisiante du CN ou du
CP a éié acquise pour Putilisation exclusive du train rapide. Les mesures antibruit et Fenievement
de Ia neige n'y sont pas mentionnés, mais seraient inclus au besoin dans les codts pour les zones
vuinérables.

Bien que l'on ait pris pour hypothése une largeur d'emprise représentative théorique de 50 métres,
l'emprise acquise, en pratique, pourrait avoir une largeur de 40 métres sur terrain plat (le sommet
des rails se trouvant & plus ou moins 2,5 métres du sol existant) et de 50 métres sur terrain onduié
avec un déblai ou un remblai d'au plus 5 métres. Une emprise pius large sera nécessaire sur lerrain
accidenté avec un déblai ou un remblai de plus de 5 méires, bien qu'en terrain rocheux, la penie
latérale pourrait probablement étre supérieure & 1,5/1.

b} Emprise du train rapide en milieu rural {dans un corridor ferroviaire ou routier existand
an paralidle d’une emprise existante) - coupes transversales 2 a 4

Dans cette situation, le frain rapide circulerait 3 des vitesses de 'ordre de 300 krvh, Les services
ferroviaires marchandises ou voyageurs ordinzires circuleraient aussi sans séparation dans le tamps
dans ce contexie rural.

Les mérites du partage d'une partie de 'emprise existante par le rapprochement des voies du train
rapide ont é1é évalués et jugés faibles, car la réduction maximale de la nouvelle ermprise necessaire
ne serait gue de I'ordre de sept & huit métres. Les problémes d'exploitation et les complications
institutionnelies associés au partage de l'emprise seralent susceptibles d'annuler lout avaniage
découtant de catle réduction.

s



Remblai de 5 m de hauteur - L=2550 = total de 51 m Débiai de 5 m - L=33,5 m = total de 67 m
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COUPE TRANSVERSALE 1

Nouvelie emprise du train rapide en milieu rural (& I'écart d'une emprise ferroviaire ou routiére existante)
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Entraxe d'au moins 31 m
i

b4

la berme protectricé peut ne pas étre placée sur lemprise de 'utilisateur voisin

COUPE TRANSVERSALE 2

Emprise du train rapide en milieu rural (dans un corridor ferroviaire ou routier ex

Deux nouvelles voies du train rapide

istant en parallele avec une emprise existante)

PIECE 2.2.2
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Emprise du train rapide en milieu rural (dans un corridor ferroviaire ou routier existant en paralléle avec une emprise existante)
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La seule fagon d'utiliser davantage I'emprise existante consisterait a dépiacer les voies ordinaires
existantes vers un des cdtés de 'emprise. Cela pourrait &tre réalisé a certains endroits déterminés
en milieu urbain. Toutefois, le déplacement massif des voies dans les subdivisions ruraies & fort
volume de trafic marchandises ne serait pas pratique.

Le fait de placer une nouvelle emprise théorique large de 40 metres le long d'une emprise ferroviaire
existante typique large de 30 métres permettra vraisembiablement un entraxe de 26 a 31 metres,
selon 'emplacement des voies existantes. On pourra ainsi envisager plusieurs formes de pretection
active ou passive contre l'intrusion, depuis des bermes (en pente ou verticales) jusqu'a des clétures
avec cables fragiles pour la détection. ‘

Les coupes transversales 3 et 4 montrent les conséquences de cette situation de corridor partagé
a l'intersection d'ouvrages de franchissement existants ou nouveaux. La premiére fait ressorlir la
nécessité d'ouvrages de franchissement au-dessus des voies du train rapide et de celles du tfain
ordinaire (ou de ia route), tandis que la seconde montre qu'aux ouvrages de franchissement
existants, il sera aussi nécessaire de remblayer les approches, & moins que |'on puisse abaisser le
niveau des voies du train rapide de fagon & assurer la hauteur libre requise.

c) Train rapide partageant une emprise ferroviaire existante en milieu urbain bati qui
limite I'élargissement de I'emprise - coupe transversale 5

Cette coupe transversale montre les conséquences de la coexistence de nouvelles voies du frain
rapide et de deux voies ordinaires dans une emprise typique de 30 metres (100 pieds) en milieu
urbain.

Tel qu'indiqué au chapitre 1, nous avons pris pour hypothése que le train de banlieue circulerait en
méme temps que le frain rapide sur les voies voisines, mais que le trafic marchandises sur les voies
existantes circulerait & des heures différentes. L'aménagement de quatre voies, tel qu'illustré avec
I'entraxe minimum suggéré de 10 metres entre les systémes, exigera presque certainement le
déplacement des grandes lignes existantes vers le cdté de I'emprise. A certains endroits, il faudra
aussi faire un réameénagement important des accés ferroviaires des clients industriels existants. Une
emprise plus large sera nécessaire si I'exploitant du service de train ordinaire a besoin de voies de
service en pius des deux voies de grandes lignes.

En supposant qu'il soit souhaitabie que le train rapide circule & des vitesses supérieures a celles des
trains ordinaires dans ces endroits, il sera nécessaire d'adopter une forme quelconque de protection
active contre l'intrusion. Un tel systéme peut étre installé dans I'entraxe de 10 métres et prendre la
forme d'un systéme de détection monté sur clbture et situé & environ 5,5 metres de la vole de train
ordinaire la plus proche. Les compagnies ferroviaires accepteraient vraisemblablement cette facon
de faire.

Avec une protection suffisante contre lintrusion, nous prenons pour hypothese que le train rapide
pourra circuler jusqu'a 250 km/h dans ces zones si la réglementation le permet.

La coupe illustre aussi l'utilisation de murs de souténement s'il n'y a pas I'espace nécessaire pour
un déblai ou un remblai en pente.



30,50 m

I ; = il \E -~
| ‘ . . k : .7
‘ e
i H -
T |
l | . Voie2 _ Voie1 4 Voie 1 <4 Voie 2 : [ [
Ll £ -E ) " !la.aou-n: ] & T n | - SS:_;!; o
J— > 7 . N . ! i
N ' L g5 Y iz ¢ \ I } 1 N
| . - 1
‘t l o , l . ‘ . .y = i l L
1.___ R = e v . A T —— — o
// l ) ; i i ‘;\i -
i B L 7 |
K |
i 1 " DEUX VOIES EXISTANTES NOUVELLES VOIES DU TRAIN RAPIDE | P
|
COUPE TRANSVERSALE 5
Train rapide partageant une emprise terroviaire existante en milieu urbain bati
: qui limite I'élargissement de 'emprise
1 ' C2aso . I
l
%_
Emprise i Emprise
. ¥ ' ] ) I
h ~. _ﬂ i I baag o v i
. | | =
E il H 4£+Voie2 4« Voiel Voie 1 4 Voie 2 ‘
: 1 I! T I Zhe PN L= )
17 P \ A y lf 3
N - 1
Ll | o L 4 s
e ' U L —
] — .
NS _i oL
1 —
‘ l DEUX VOIES EXISTANTES DEUX NOUVELLES VOIES DU TRAIN RAPIDE
COUPE TRANSVERSALE 6
Train rapide partageant une emprise ferroviaire existante en milieu urbain fortement enciavé
(exploitation du train rapide a faible vitesse) .
PIEC

k224



16MMin. e

i

Axe du train rapide

/\ 4 S0 | 2150 | .50 ’1_,'
( ﬂ «\Voie 1 4 “Voie 2° ll L MUR DE SOUTENEMENT EN DEBLS
~ Zali J""L—“\C.J_ | n
= ‘ — i )
‘\\____ — e l l - E ‘ =~
] 1 _L_L_

i gt

"' MUR DE SOUTENEMENT EN REMELAI

l
-Lv'—

COUPE TRANSVERSALE 7
Nouvelle emprise du train rapide en milieu urbain (a I'écart d'une emprise ferroviaire ou routiére existante)

PIECE 2.2.5



d) Train rapide partageant une emprise ferroviaire existante en milieu urbain fortement
enclavé - coupe transversale 6

Dans cette situation, I'hypothése dominante est un abaissement de la vitesse d'exploitation du train
rapide (c.-a4-d. & moins de 200 km/h) & cdté du service de banlieue ou du service voyageurs
ordinaire. Les trains de marchandises seraient séparés dans le temps. En d'autres termes, le train
rapide est I'un de plusieurs usagers d'une emprise & voies multiples, de préférence avec l'usage
exclusif de deux des voies. Une autre exigence est la compatibilité des systémes de signalisation
et d'électrification. LA encore, des murs de souténement pourront étre construits, selon le profil des
voies requis et Futilisation des sols voisins.

e) Nouvelle emprise du train rapide en milieu urbain (3 I'écart d'une emprise ferroviaire
ou routiére existante) - coupe transversale 7

Cette coupe iliustre les exigences relatives a la largeur d'une nouvelle emprise exclusive au train
rapide en milieu urbain. Nous avons pris pour hypothése qu'il n'y a aucune emprise routiére ou
ferroviaire existante ou prévue a proximité et que la largeur disponible dépend donc de Futilisation
des sols voisins. La largeur requise dépend aussi du profil du train rapide par rapport au sol existant.
En situation extréme, une largeur minimale de 16 métres peut étre acceptable dans une zone
foriement enclavée. En général, une emprise de 30 métres est souhaitable afin de réduire le plus
possible les structures de souténement et d'abaisser le colt des systemes de drainage. Si le bruit
est atténué et si la réglementation de I'exploitation le permet, il n'y a aucune raison pour gue e
vitesse du train rapide ne dépasse pas la vitesse des trains ordinaires, soit plus de 160 km/h, sur
une emprise exclusive sans passage a niveau.

23 GARES

L'étude sur I'emplacement et les installations des gares le long des tracés représentatifs visait a
répondre aux critéres de pianification suivants :

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

b) la nécessité de déterminer un emplacement au centre-ville des grands cenires 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,
c.-a-d. Mirabel, Dorvatl 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 cenire-ville
dans le cas d'un tracé passant dans I'agglomération, ou un emplacement commode en
banlieue ou dans la région lorsque le tracé contourne l'agglomération.

f) La disponibiiité d'environ 400 métres de tracé droit 4 une pente d'au plus 0.5 % pour
construire des quais destinés a recevoir deux trains non pendulaires a huit voitures avec une
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locomotive a chaque extrémité, ou de 300 métres pour un train pendulaire a dix voitures
avec deux locomotives.

2.4 STRUCTURE DES VOIES

2.4.1 Voies au sol

Dans son étude des structures de voies des trains rapides existant ent Europe, Je consultant charge
de I'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 éléments 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 2.4.1 illustre 1a structure des voies adoptée et comporte les caractéristiques
recommandées pour chagque élément dans l'examen des technologies.

2.4.2 Voies sur les ponts et viaducs

Afin d'éviter ies problémes 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 de
supporter une voie bailastée.

Par conséquent, nous supposons que fous 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
a deux voies devront avoir de nouveaux tabliers en béton.

25 TUNNELS

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

i) 41 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 &4 270 km/h
iiF) 90 m? dans les zones ol la vitesse est de 270 4 300 km/h
iv) 150 m? dans les zones ou la vitesse est de 300 a 350 kmv/h

La surface de la coupe transversale du tunnel augmente en fonction des effets aérodynamiques des
vitesses d'exploitation pius élevées.

L.a piéce 2.4.2 illustre des coupes transversales typiques pour les tunnels a une et & deux voies.

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. Notons que de
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nombreuses activités actuelles, notamment des services ferroviaires ordinaires, ne respecient paui-
étre pas ces normes.

NORMES ET DIRECTIVES APPLICABLES EN MATIERE DE BRUIT

Administration Source Limites de bruit
Ville de Montreéal Réglement 4996 baog 1hde 80 dBAde 7 h &
23het50dBAde 23 h 01 &
6h59°
Province de I'Ontario Model Municipal Noise Lueg Tbh de 55 dBA de 7 h a
Control Bylaw - Final Report 23 h et Aeq de 50 dBA de
(publication NPC-131) 23h01a6h59°
Province de Québec Ministére de FEnvironnement | L,,, 24h 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 piein air
I'habitation
a) Les valeurs citées concernent le niveau maximum d'intensité d'un bruit normaiisé tel

que défini dans le réglement. Le bruit normalisé est déterminé selon le niveau de bruit
ambiant, la durée d'émission du bruit intermittent mesuré 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 sensible au bruit en milieu urbain, les limites
concement les niveaux sonores extérieurs.

Estimation des niveaux de bruit du train rapide

Par la suite, LGL. a pu calculer les niveaux de bruit L,,, 1h du X-2000 et du TGV a partir de données
communiquées par les fourmnisseurs respectifs et tirées des écrits sur le sujet. Les résuitats de ces
analyses indiquent qu'a vitesse maximale, le bruit (L., 1h) produit par le X-2000 varie de 38 dBA
a 63 dBA a une distance de 25 m, tandis que le bruit produit par le TGV varie généralement de
60 dBA & 65 dBA sur la méme distance. Notons que la vitesse maximale du X-2000 est 240 km/h,
tandis que celle du TGV est 300 knm/h. Ces résuitats sont pour un train a 'heure, sans tenir compte
de ia directivité.

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

. le bruit maximum L, Ih 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 e
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 tdle) ainsi que de ia iongueur et de la
configuration du train (p. ex., locomotive a 'avant ou a l'arriére);

. le bruit équivalent L, Ih 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,
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VOIE UNIQUE
{Pour vitesse d'exploitation de 270 km/h)

PROJET DE TRAIN RAPIDE GUEBEC ONTARIO

K DEUX VOIES EVALUATION PRELIMINAIRE DU TRACE ET DES COUTS
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. les résuitats 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 'heure, L,,, 1h (x trains) = L, 1h (1 train) + 10 log x.
Atténuation du bruit

Bien que la technique de l'atténuation du bruit & la source soit la plus éiégante, des approches plus
pragmatiques se révélent souvent nécessaires. Les ouvrages antibruit et les bermes sifués &
proximité de la voie constituent une technique efficace largement utilisée en Europe et ailleurs dans
certaines circonstances particuliéres, comme sur le tracé de la voie du TGV-Atlantique & 'approche
de Paris-Montpamasse et dans un certain nombre de lieux le long des nouvelles lignes rapides &n
“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 4 atténuer le bruit causé par le contact
entre les roues et les rails ou par toute autre source de bruit située en dessous du sommet de
l'ouvrage. Toutefois, si ¢c'est le bruit aérodynamique qui pose surtout probléme, comme c'est le cas
pour le TGV a pleine vitesse, il peut &tre nécessaire d'ériger des ouvrages plus hauts.

2.7 PLATE-FORME SUPPORTANT LA STRUCTURE DES VOIES

Un train rapide exploité a des vitesses supérieures a 200 km/h exige une plate-forme de grande
qualité, uniforme et bien drainée, construite sur un sol sous-jacent adéquat. La pratique courante
en Europe exige aussi deux couches de matériaux choisis au-dessus de la plate-forme. En dessous
se trouve une couche scus-jacente de 700 mm sur laquelle est posée un sous-ballast de 200 mm.

Au moyen des normes fournies par 'examen des technologies, ainsi que des dessins de coupes
transversales et des spécifications que nous ont procurés Sofrerail et Swederail pendant I'étude,
nous avons déterminé les quantités des divers éléments de la plate-forme pour les trois scénarios
de tracé. Pour ce faire, nous avons suivi la démarche suivante :

. nous avons classé le type de plate-forme existante en trois catégories grace a lexamen des
cartes géologiques des tracés;

. nous avons adopté des normes de préparation de la piate-forme pour chaque catégorie,
avec divers degrés de remplacement des matériaux de la piate-forme, selon la force
poriante;

. nous avons calculé les uéblais et les remblais des travaux généraux de terrassement & partir
des profils de tracé de la voie;

. nous avons déterminé le volume de pierre concassée pour le sous-ballast en appliquant la

coupe transversale standard, illustrée a la piéce 2.4.1, au nombre de kilométres de fracé de
chague scénario.

Cette approche était facilement applicable au scénario de nouvelle emprise ainsi qu'aux troncons
d'emprise nouvelle ou paralléle dans le cadre des scénarios d'emprise existante.

Pour déterminer les exigences de construction pour obtenir une plate-forme répondant aux normes

exigées dans les trongons ou I'emprise existante est acquise ou partagée, il faut déterminer dans
quelle mesure la plate-forme existanie peut étre utilisée ou restaurée. Cette question a eté abordés
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lors de réunions sur le partage d'emprises avec des représentants du CP et du CN. Au cours de ces
discussions, il est ressorti que bien que la qualité de la plate-forme et son intégrité pendant toute
rannée constituent un facteur dans I'évaluation des travaux de réfection a effectuer, un élément
important qu'il faut prendre en compte est le besoin de convertir 'emprise existante, souvent & voie
unique, en une plate-forme & deux voies de grande qualitée pour I'exploitation du train rapide.

Dans le cas des tracés du train rapide dans une emprise acquise auprés du CN ou du CP pour une
utilisation exclusive, le processus de conversion débuterait par l'enlévement de la structure existante
des voies, y compris le ballast, étant donné que I'on ne considére pas que les rails, les traverses et
les attaches en place conviennent au train rapide. On pourra peut-étre réutiliser dans une certaine
mesure du ballast de bonne qualité, mais il faudra pour cela le sélectionner, le nettoyer et le metire
en réserve. Etant donné que cette économie est considérée comme mineure, NoOus 'en avons pas
tenu compte dans ia présente étude. Selon nos renseignements, la composition et la qualité du
sous-baliast existant est trés variable, et son épaisseur ne dépasse généraiement pas 300 mm. L&
encore, il faudrait presque certainement enlever ce matériau. Pour le réutiliser, il faudrait le tamiser
pour en retirer les matériaux qui ne conviennent pas et I'entreposer pour qu'il puisse étre utilisé en
remblai général dans le terrassement de la nouvelie plate-forme élargie.

L'élargissement de la plate-forme existante pour recevoir les deux voies suppose gquatre phases
essentieiles :

. une inspection et des tests pour déterminer 'état de la plate-forme existante, suivis par
l'enlévement des matériaux endommagés ou inadéquats sous le terrassement existant ou
a proximité;

. I'enlévement et le remplacement des matériaux inadéquats dans la plate-forme générale,

ainsi que la réfection et le prolongement des systémes existants de drainage;

. la préparation des bords des rembiais existants pour recevoir un nouveau rembiai 2 cété et
par la suite, la mise en place et le compactage afin d'obtenir une plate-forme élargie qui soit
uniforme et adéquate; :

. la mise en place et le compactage de nouvelies couches de sous-ballast sur une épaisseur
totale de 900 mm sur la plate-forme élargie.

De ce qui précéde, on peut constater que malgré |a présence d'une plate-forme existanie a voie
unique, la plate-forme des emprises acquises exige des travaux importants pour répondre aux
normes d'exploitation du train rapide. Néanmoins, la réutilisation de matériaux de rembiai existants
et, dans le cas des déblais existants, la réduction des travaux d'excavation entraineront
vraisemblablement des économies dans 'ensembie. Par conséquent, nous avons réduit les déblais
et remblais nécessaires pour les emprises acquises en vue de l'utilisation exclusive du train rapide
par rapport aux quantités prévues pour ia construction de nouvelies emprises.

Dans les cas ou les voies exclusives au train rapide doivent se trouver & une distance de 10 métres
des voies existantes dans une emprise partagée, nous avons considéré la préparation de la
plate-forme et le terrassement comme une nouvelle construction. Nous estimons que les petiles
économies sur les quantités attribuables au chevauchement de l'ancienne coupe et de la nouvelie
seront entiérement annulées par les complications supplémentaires des travaux & cbté des voies
existantes en exploitation dans I'emprise partagée.



Lorsque les voies du train rapide doivent étre situées a 4,5 métres des voies existantes dans
Femprise partagée, nous avons mesuré le terrassement et la préparation de la plate-forme sous un
poste représentant les travaux nécessaires pour améliorer la plate-forme existante, y compris
I'élargissement.

2.8 ELECTRIFICATION

Pour les trois scénarios de technologie et d'emprise du corridor Québec-Windsor, nous avens pris
pour hypothése une tension de traction a phase nominale de 25 kV a la terre avec du matériel de
catégorie 50 kV triphasé. A cause de la longueur des trongons interurbains du fracé et du nombre
relativement faible de lignes d'énergie électrique traversant 'emprise principale, nous avens pris
pour hypothése que le systéme utiliserait la méthode d'alimentation des caténaires par posies
d'injection a raison de 2 x 25 kV pour la plus grande partie du tracé. Pour les trongons de voie &
I'intérieur d'une ville, il est possible d'utiliser une artére d'alimentation & 1 x 25 kV, particuliérerment
pour alimenter une gare en cul-de-sac, un embranchement pour l'entretien ou un garage. Linterface
entre les deux systémes peut se faire a toute station de mise en paraliéle a poste d'injection.

Avec la conception & 2 x 25 kV, chaque section de caténaire principale est, en fait, double et
alimentée, tandis que les lignes secondaires sont radiales sans interconnexion entre les sous-
stations. La conception d'ensemble se fonde également sur I'hypothese selon laquelle la compagnie
d'électricité ne serait pas préte a recevoir I'énergie du freinage par récupération ou de la
réalimentation dans son réseau, car cela exigerait un dispositif spécial de retransmission. Nous
avons donc pris pour hypothése que les locomotives de la technologie a 300 km/h seraient munies
de résistances de freinage par récupération. Toutefois, comme les fournisseurs de la technoiogie
pendulaire X-2000 ont indiqué leur réticence a installer sur leurs véhicules des résistances de
freinage par récupération, nous avons supposé que des résistances de freinage sur voie seraient
utilisées dans le scénario de la technologie pendulaire a 200-250 km/h.



3 SOURCES DE DONNEES
31 CARTES |

L'analyse détaillée du tracé a été réalisée a l'aide de cartes topographiques de base obtenues
d'Energie, Mines et Ressources Canada, du ministére des Richesses naturelles de I'Ontario et du
ministére de I'Energie et des Ressources du Québec. Le tracé général de la voie dans le corridor
a été élaboré A une échelle de 1/50 000 avec des contours a intervalie de 10 métres. Nous avons
aussi utilisé des cartes a une échelle 1/20 000 avec un intervalle de contour de 10 métres pour
optimiser le tracé des voies au Québec.

Pour les parties de I'Ontario ol le terrain était particuliérement diversifié, nous avons utilisé les
cartes de base de I'Ontario a 1/10 000. Malheureusement, bien qu'elles offraient une plus grande
échelle horizontale, les contours, lorsqu'ils étaient disponibles, étaient encore a des intervalies de
10 métres. La plus grande échelle offrait aussi davantage de détails dans les zones ot le tracé de
la voie était influencé par d'importants accidents topographiques ou par le milieu bati.

En outre, les cartes topographiques a des échelles comme 1/5 000 ou 1/10 000 ei des
photographies aériennes provenant d'études antérieures ont permis de vérifier la pertinence des
emprisas urbaines. On trouvera aux piéces 3.1.1 a 3.1.3 des exempies typiques du tracé de la voig,
élaborés selon les normes décrites précédemment et présentés sur des parties de carie.

En recherchant des cartes de base convenables, nous nous sommes efforcés d'obtenir les cartes
les plus récentes pour chaque partie du corridor. En fin de compte, les cartes de base disponibles
dataient de 1979 a 1990. Nous avons effectué des visites dans certaines zones urbaines le long du
corridor pour vérifier la possibilité d'implanter une emprise dans le milieu bati actuel.

3.2 MATERIEL FERROVIAIRE FIXE EXISTANT

Comme nous I'avons indiqué dans notre introduction, le mandat de 'étude exige une évaiuation des
possibilités d'impianter le train rapide dans des emprises ferroviaires existantes. Par conséguent,
il a fallu rassembler toutes les données facilement disponibles sur le matériel ferroviaire fixe existant
dans ces emprises. En collaboration avec les personnes-ressources nommées par CN Rail, CP Rail
et VIA Rail, nous avons pris des mesures pour obtenir de ces entreprises les données pertinenies.
Les données recueillies et utilisées dans I'analyse comprennent les éléments suivants sur les
subdivisions ferroviaires a I'étude pour le train rapide :

des profils condenses;

des diagrammes de fonctionnement;

des listes d'événements et un inventaire du matérie! ferroviaire fixe;
la largeur de I'emprise;

les abandons de lignes possibles.

* & & & @
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Des données ont été obtenues pour les subdivisions suivantes :

e ——rrerHrY
CANADIEN NATIONAL CANADIEN PACIFIQUE

Caso Windsor

Strathroy Galt

Dundas North Toronto

Qakville Belleville

Halton Brockville

York Ellwood

Kingston t.achute

Smiths Falls Sainte-Agathe

Beachburg M&O

Montréal Vaudreuil

Mont-Royal Saint-Luc Branch

Saint-L.aurent Adirondack

Bridge Park Avenue
Trois-Riviéres

3.3 CONDITIONS GEOLOGIQUES

L'examen géotechnigue en vue de I'étude sur le train rapide a été réalisé au moyen des carles et
rapports géologiques disponibles. Voici les principales sources d'information :

Cartes topographiques d'EMR Canada aux échelles de 1/20 000 et 1/50 000

Rapports et documents de la Commission géologique du Canada

Cartes d'épaisseur des sédiments glaciaires de la Commission géologique de 'Ontaric
Cartes géologiques du quatemaire du ministére du Développement du Nord et des Mines
(MDNM]) de 'Ontario

Rapports sur les minéraux mdustnels du MDNM de 'Ontario

Rapports géotechniques du ministére des Richesses naturelles du Quebec

Cartes géologiques du ministére des Richesses naturelles du Québec

Rapports pédologiques du ministére de 'Agriculture du Québec

. * @

Deux ouvrages ont été particuliérement utiles : le volume spécial n° 2 de la Commission géoclogique
de I'Ontario intitulé «The Physiography of Southemn Ontario», 3° édition, 1984 de L.J. Chapman et
D.F. Putnam, et le mémoire 359 de la Comm.ission géologique du Canada intituié «Pleistocene
Geology of the Central St. Lawrence Lowland, 1971» de N.R. Gadd.

Quitre les rapports et cartes publiés, nous avons également puisé dans les ressources des rapports

géotechniques de Geocon et de CNFS pour obtenir des renseignements particuliers sur certains
endroits e long du tracé ou prés de celui-ci.

3.4 CONDITIONS CLIMATIQUES

Nous avons choisi des données dans les dossiers d'Environnement Canada afin d'avoir un apergu
des conditions météorologiques susceptibles d'influer sur la conception de l'infrastructure du train
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rapide dans le corridor. Nous avons notamment obtenu les données suivantes pour chaque mois
de l'année :

Les jours de gel

Les jours de pluie vergiagante

La plus forte chute de neige

La chute de neige totaie

La chute de pluie {otale

La température maximum extréme
La température maximum moyenne
La température minimum extréme
La température minimum moyenne

« ® & & & & & ° »

Nous avons analysé les données des stafions météorologiques de Québec, Trois-Riviéres, Montréa
(Dorval), Ottawa, Kingston, Trenton, Toronto (Pearson), London et Windsor. Le rapport finai de
Fexamen des technologies traite de certaines conséquences des conditions climatiques canadiennes
sur les composantes de l'infrastructure.

3.5 UTILISATION DES SOLS DANS LE CORRIDOR

L'utilisation des sols a été classée en six catégories différentes pour les fins de I'étude.

Nous avons utilisé une combinaison de sources de données pour déterminer les utilisations des sols
le long-du corridor proposé : plans régionaux, cartes cadastrales, cartes topographiques de base
et cartes de paramétres environnementaux. L'approche a consisté a déterminer pour chague
segment les diverses utilisations des sols, actuelles et proposées, telles qu'établies par les
responsables régionaux de la planification.

3.5.1 Collecte des données

Utilisation résidentielie
Utilisation commerciale
Utilisation industrielle
Utilisation agricole A
Utilisation agricole B
Autres utilisations

La distinction entre I'utilisation agricole A et l'utilisation agricole B ne conceme pas la qualité des
terres agricoles, mais traduit la difficulté prévue de l'acquisition immobiliére. Toutes les terres
actuellement utilisées pour l'agriculture ou réservées a cet effet ont été classées comme étant de
nature agricole. Lorsqu'il est ressorti que I'aménagement de l'emprise entravait les activités
agricoles, soit & cause de la proximité des batiments de ferme soit parce qu'une partie des terres
deviendrait inaccessible, les terres ont été classées dans ia catégorie de I'utilisation agricole A.

3.5.2 Acquisition immobiliére et droits d'expropriation

La présente section comprend des extraits de la publication «Etude des options institutionnelles, des
aspects législatifs et des pratiques de travail» préparée par KPMG et vise a donner un apercu
général du processus d'acquisition de I'emprise.
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Loi sur les chemins de fer

Les lois sur les chemins de fer du Canada et du Québec sont trés sembiables et éncncent
clairement de quels droits disposent les compagnies ferroviaires pour exproprier les t{errains
nécessaires a la construction d'une emprise et acquérir les ressources nécessaires comme des
graviéres, et les emprises pour y accéder. Toutefois, les limites de ces droits sont également
clairement définies :

. limites sur la largeur de 'emprise (100 pieds, soit 30 m),
. obligation d'aménager des passages (publics et privés).

La compagnie ferroviaire a toutefois le droit d'acheter le terrain et d'en revendre les parties dont elle
n‘a pas besoin pour un projet donné si cela lui permet de réduire ses colts. Le mot clé ici est
«acheter» et non «expropriers. -

L'article 106 de la Lof sur les chemins de fer fixe les pouvoirs généraux des compagnies
ferroviaires, notamment celui de pénéirer dans des terrains pour faire des arpentages, d'accepter
des terrains ou d'autres biens nécessaires a la construction du chemin de fer et de détourmner des
routes et d'autres installations de transport pour des fins de construction (sous réserve d'une
obligation de remise en état a I'articie 107).

Une nouvelle compagnie ferroviaire ne peut pas commencer la construction avant que i'Office
national des transports ait approuvé le tracé général et que le plan d'exécution ait été déposé auprés
de I'ONT et approuvé par celui-¢i (article 111). Le plan doit comporter les éléments suivants :

'emprise avec la longueur des sections en milles;

les noms des tétes de ligne;

les terrains des gares;

les limites des terrains et les noms des propriétaires;

la superficie, la longueur et la largeur des terrains dont l'acquisition est proposée, en chiffres,
avec mention de tout changement de largeur et autres descriptions précises;

» les orientations;

. tous les drains, cours d'eau, routes et voies ferrées qui doivent étre franchis ou touchés,

* * 5 » @

L'ONT est libre d'adopter une procédure pour examiner le plan. L'examen du plan et le traifement
de la demande de certificat de commodité et de nécessité publiques, qui est exigé de foute nouvelle
compagnie ferroviaire établissant une nouvelle ligne, peuvent étre simultanés plutdt que de se suivre
comme le prévoit ia Loi. Le processus d'examen du plan peut comprendre des audiences publiques
et porter a la fois sur des questions environnementales, économiques et des procédures de
négociation de la méme fagon que les procédures actuelles d' approbatlon des pipelines par 'Office
national de I'énergie.

L.orsqu'il accorde sa sanction a 'égard d’un plan ou qu'il donne la permission d'exproprier, FONT
peut fixer un délai d'exécution ainsi qu'une période obligatoire de préavis avant 'arbitrage sur
indemnisation des propriétaires immabiliers.

Aucune terre publique, ni terre de réserve autochtone, ni terre faisant I'objet d'une revendication
territoriaie reconnue ne peut étre acquise sans le consentement du gouverneur en conseil, mais la
compagnie ferroviaire, par ailleurs, peut acquérir des terres publiques fédérales et provinciales et
des terres d'autres entreprises fédérales, comme les autres compagnies ferroviaires.
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Les articles 160 a 188 de la Lol sur les chemins de fer constituent un code d'expropriation complet
pour les terres couvertes dans le plan. Tout différend en matiere d'indemnisation aprés arbitrage doit
étre réglé par le tribunal du pays ol se trouvent les terres.

Les articles 200 a 207 constituent un cadre pour la construction de franchissements de rouie et le

‘paiement des codts de construction conformément & une demande d'autorisation de construction
auprés de 'ONT. Le paiement aux propriétaires des tenants et aboutissants est déterminé par
arbitrage. L'ONT peut répartir ses colts de construction entre la compagnie ferroviaire, la
municipalité touchée et toute autre personne a qui s'adresse l'ordre de 'ONT de permetire la
construction.

La compagnie ferroviaire est tenue d'aménager des passages de ferme adéquats, st les
propriétaires de terrains peuvent demander & 'ONT d'ordonner la construction d'un passage
convenable conformément aux termes de la Lo/ sur la sécurité ferroviaire. .

La Lol sur les chemins de fer offre un cadre adéquat pour traiter les différends en matiére de
passages a niveau et de passages de ferme. Le cadre juridique pour déterminer les arrangements
appropriés entre les propriétaires de routes et les propriétaires de terres voisines d'une part, et le
propriétaire de I'emprise ferroviaire d'autre part, est bien établi en vertu des lois fédérales et
provinciales actuelles en matiére de chemins de fer.

Ici, le véritable probléme est pécuniaire. Compte tenu du fait que les gouvemnements fédéral et
provinciaux offriront vraisemblablement du financement et un soutien non pécuniaire pour la
construction de la plate-forme, il sembie bien que les problémes d'aménagement des cuvrages de
franchissement et de financement seront, dans une grande mesure, résolus par négociation
intergouvernementale, éventuellement avec un certain recours a l'arbitrage de 'ONT indépendant
en vertu de la Loi sur les chemins de fer. Le caractére public de ces négociations dépend de la
politique des gouvernements en cause. Toutefois, notons encore une fois qu'une procédure de
certificat de commodité et de nécessité publiques de I'ONT aura vraisemblablement une assaz
grande visibilité.

It faut noter que 1a construction des passages & niveau et des ouvrages de franchissement ne peut
commencer sans la permission de 'ONT.

Le pouvoir d'expropriation de la Lo/ sur les chemins de fer permet ['acquisition de droits de
propriété suffisants pour la construction et l'exploitation d'un corridor de train rapide, y compris, au
besoin, l'acquisition forcée de droits privés de propriété (y compris ies droits privés de propriété de
voies ferrées existantes) et d'emprises provinciales et municipales existantes lorsque des soiutions
régociées ne sont pas réalisables. Les pouvoirs d'expropriation de ia Loi sur fes cheming de far
fédérale sont actuellement suffisants pour permettre d'élaborer et de construire un corridor
ferroviaire pour un train rapide autonome.

Les pouvoirs d'expropriation de la Lol sur les chemins de fer fédérale s'exercent dans le cadre
d'une procédure globale d'attribution de licences ordonnée par 'Office national des transports sur
réception d'une demande de licence de chemins de fer (C'est-a-dire une demande de certificat de
commodité et de nécessité publiques) et d'une demande connexe de permission d'exproprier fondée
sur un plan détaillé de I'entreprise ferroviaire faisant état des terrains requis et de l'ensemble des
éléments techniques du projet. Ainsi, les décisions d'expropriation et celles relatives a l'impact
environnemental peuvent éire intégrées aux processus d'un organisme de réglementation
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indépendant qui, jusqu'ici, a préféré traiter les questions d'importance dans le cadre d'audiences
publiques.

L'ONT offre une tribune qui tient compte des politiques municipales d'utilisation des sols, étant
donné gue ces mesures ne pourraient pas étre appliquées a l'egard d'une entreprise fédérale de
train rapide.

Loi sur I'expropriation

La Loi sur I'expropriation fédérale offre une autre voie pour l'acquisition forcée de propriéiés
privées et leur indemnisation en vue de la construction de voies ferrées. Cette Loi fait 'objet de
renvois dans des lois spéciales sur de grands travaux publics fédéraux comme la Loi sur
I'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent.

La Loi prévoit un contrdle ministériel direct sur la définition de ce qui doit étre exproprié. Toutefois
les opposants peuvent quand méme obtenir des audiences publiques sur les mérites de l'avis
d'expropriation, bien que le processus d'audience ne peut donner lieu qu'a des recommandations
non exécutables. L'indemnisation est déterminée par une formule de la Loi fondée sur la valeur
marchande et administrée par des évaluateurs indépendants. Les différends en matiére
d'indemnisation sont résolus par les tribunaux sur l'initiative de la partie expropriée.

Les délais prévus par la Loi sur I'expropriation peuvent étre plus serrés qu'en vertu de la Loi sur
les chemins de fer, a 'exception de la résolution des différends en matiére d'indemnisation.

La principale différence entre I'acquisition des terrains en vertu de la Lo/ sur l'expropriation et de
la Loi sur les chemins de fer est le fait que la décision d'exproprier en veriu de ia Lo/ sur
Pexpropriation se prend & I'échelle ministérielle et que cette décision s'exerce indépendamment des
autres décisions nécessaires concernant la fiabilité du projet ferroviaire et ses impacis
environnementaux.

Il vaut la peine de noter que I'expropriation de terrains pour un cormridor de train rapide & la fin du
siécle actuel pourrait entrainer I'acquisition de certains terrains qui ont une valeur d'option élevée
ainsi que l'acquisition de terrains dans des zones qui sont beaucoup pius baties que pendant la
phase de construction des premiers chemins de fer au Canada. Ce processus pourrait avoir
beaucoup plus de répercussions environnementales que les projets ferroviaires du passé.

Seion les travaux réalisés par Canac pour VIA, il semble que bien que VIA aurait le droit d'exproprier
en vertu de la Lo/ sur les chemins de fer, en pratique, la société devrait probablement fonctionner
en vertu de la Lo/ sur 'expropriation, beaucoup plus récente, étant donné que cette Loi protege
de fagon plus poussée les droits de la partie expropriée. De I'avis de Canac, si un projet de train
rapide devait &tre réalisé en vertu de la Lo/ sur les chemins de fer, il ne serait autorisé qu’une fois
que la Loi sur les chemins de fer aurait été modifiée afin de mieux se conformer & la Lo/ sur
l'expropriation.

3.6 PARAMETRES ENVIRONNEMENTAUX

Pendant la phase 1 de la présente étude, l'objectif essentiel de I'examen environnemental consistait
a fournir a I'équipe chargée de 'examen des tracés et de linfrastructure une indication des
principales conséquences environnementales qui pourraient influer sur les décisions prises dans le
choix du tracé représentatif pour chaque technologie. Au cours des études courantes (phase 2), une
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analyse un peu plus détaillée des paramétres environnementaux a été réalisée afin de déterminer
d'autres impacts potentiels guantifiables associés & chacun des trois scénarios de tracé. En
particulier, on a obtenu davantage de renseignements sur les variables agricoles. Les systémes
artificiels de drainage n'ont pas été examinés de fagon détaillée dans les segments de Toronto &
Ottawa et d'Ottawa a Montréal, car cet indicateur sembiait avoir peu d'importance par rapport a des
zones du sud-ouest de 'Ontario ou il existe beaucoup de réseaux de drainage souterrains et de
drains municipaux importants. Ces suppositions étaient basées sur les hypothéses et conditions
générales suivantes :

1) la fréquence des sols bien drainés dans le corridor du lac Ontario;

2) la prédominance du Bouclier canadien ainsi que le faible potentiel agricole et le grand
nombre de zones de terres humnides et de foréts qui sont associées au Bouclier dans les
segments nord-sud jusqu'a Ottawa et sur les tracés d'Ottawa a Montréal. -

Les cartes a I'échelle de 1/25 000 des sysiémes artificiels de drainage constituaient le seul
indicateur facilement accassible de llintensité en capital par rapport aux activités agricoles contigués
aux corridors a I'élude. Aucune recherche liée a d'autres indicateurs typiques (par exempie, les
inventaires sur place des exploitations d'élevage et I'analyse des données du recensement de
Statistique Canada) n’a été effectuée dans le cadre de la présente étude.

Dans cette phase, l'objectif a consisté a déterminer les principales conséquences
environnementales de la mise en ceuvre des diverses options de tracé et les mesures d'atténuation
possibles ainsi que leur codt. Au sujet de ce.demier éiément, I'équipe chargée de lexamen
environnemental a contribué a la ventilation des éléments du colt, et on a tenu compte des mesures
d'atténuation dans I'exercice de détermination des colts (lot technique 4).

Dans le présent rapport provisoire, nous faisons état des impacts possibles sur des caracteristiques
et des zones vulnérables. Les avantages et inconvénients généraux et environnementaux liés aux
options technologigues (par exemple, 'amélioration de la qualité de I'air, les économies d'énergie,
les avantages économiques, la construction ainsi que les impacts de I'exploitation et de Feniretien)
seront traités dans d'autres rapports. Pour les fins de la présente étude, les colts unitaires
comprennent ['application des techniques standard actuelles d'ingénierie et de construction pour
résoudre des problémes comme ['érosion et le contrdle des sédiments, la protection des cours d'eau
et 'atténuation d'impacts potentiels courants pour les ressources halieutiques.

Comme & la phase 1, le niveau des travaux est généralement conforme a celui de 'équipe chargée
du tracé de linfrastructure et était basé, la ou c'était possible, sur des cartes dinventaire de
ressources (a l'échelle de 1/50 000 en Ontario et de 1/20 000 au Québec), sur das cartes de milice
a l'échelle de 1/50 000 et sur des cartes de base et photographies aériennes a l'échelle de 1/10 000
{la ol cela était justifié et possible). On trouvera au tableau 3.6.1 certains des facteurs et indicateurs
environnementaux qui ont été utilisés dans l'analyse succincte, y compris les sources de
renseignements. (Nota : A cause des retards dans I'obtention de renseignements complets sur ies
effets potentiels du bruit et des vibrations, ces effets ne figurent pas dans le rapport provisoire. Nous
prévoyons que les données appropriées pourront étre incluses dans le rapport final.)
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Dans tout le présent rapport, la description des considérations environnementales a été subdivisée
par option de tracé selon la technologie, puis en fonction des segments géographiques suivants :

De Windsor a Toronto
De Toronto & Ottawa
D'Ottawa a Montréal
De Moniréal 4 Québec,

*® * & %

Les mécanismes d'évaluation des facteurs environnementaux a l'avenir seront déterminés soit par
I'étude sur les exigences de l'évaluation environnementale, soit 4 une étape future des études de
faisabilité ou de I'évaluation environnementale. Cette étude vise a déterminer, dans la mesure du
possible, les études additionnelles qui peuvent étre nécessaires pour répondre aux besoins de PEtat
fédéral et des provinces en matiére de procédures d'évaluation environnementales. En outre, i
faudra que le degré de détail et la portée des indicateurs environnementaux étudiés dans cette étude
soient approfondis pour se rapprocher du niveau exigé pour les fins de Iévaluation
environnementale.

D'importantes ressources archéologiques ont été comptabilisées dans [indicateur socio-
économique 1 - Parcs, lieux et arondissements historiques importants - dans a mesure ou les lieux
et arrondissements historiques comprennent généraiement des plaques commémoratives, des
centres dinterprétation et des restes de matériaux et d'artefacts. Seuls ces principaux lieux ont éié
considérés assez importants pour influer sur les options de tracé & I'étude.

Si les travaux se poursuivent jusqu'au niveau suivant de I'étude de faisabilité et de I'evaluation
environnementale, il faudra au moins que les sources suivantes de données extérieures fournissent
ou confirment des données sur tous les lieux archéologiques connus a lintérieur des cormidors
représentatifs ou a proximité :

Réseau canadien d'information sur le patrimoine (RCIP)
Commission archéologique du Canada {CAC)

Musée canadien des civilisations (MCC)

Ministéres provinciaux et fédéraux responsables

* & & @

Les options de comidors représentatifs décrites dans le présent rapport comprennent une série de
scénarios d'acquisition immobiliére, avec certaines emprises ferroviaires existantes, ainsi que de
nouvelles emprises proches ou éloignées d'emprises existantes (entierement nouvelles). Ces
stratégies comportent un risque inhérent lié aux responsabilités juridiques potentielles associées a
l'acquisition de terrains qui ont pu étre contaminés ou qui peuvent constituer une source de
contamination. Il s’agit 1a d’'une responsabilité préoccupante, étant donné les conséquences
financiéres liées aux colts suivants :

1) les vérifications environnementales réalisées pour éclairer les décisions sur la condition des
terrains et les colits éventuels de nettoyage (dont la charge peut faire I'objet de négociations
contractuelles);

2) le colt réel de I'atténuation (le nettoyage), qui peut influer sur la valeur marchande (le
coit), les activités proposées sur les lieux et le colt total du projet.

Nous avons pris en compte |a possibilité que de telles conditions se présentent et évalué les
quantités qui pourraient influer sur les colts. Les colts par objet de dépense ayant trail aux
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ANALYSE DETAILLEE DU TRACE
LOT TECHNIQUE 2

FACTEURS D'EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

Tabieau 3.6.1

municipalités a l'extérieur des
zones urbaines directement
desservies par le frain rapide.

FACTEUR INDICATEUR SOURCES PRINCIPALES
ENVIRONNEMENT NATUREL
#  Caractéristiques d'imporiance ¢ Longueur de lempigtementoudela | #  inventory Resource Mapping du
provinciale coupure sur les terres humides et MBNC & 1/50 000
(terres humides, zones les compiexes de tarres humides e  FEtudes sur les zones dimporiance
provinciales et régionalss dintérét ¢e catégories 143 ', zones sur ie plan environnemental par les
naturel et scientifigue (ZINS) ot d'intérét naturet et scientifique ot offices de protection de la nature
zones d'importance sur le plan zones dimportance sur ie plan ®  Plans officiels municipaux
environnemental {ZI1E} environnementai reconnues a &  OMNR Provincially and Regionally
I'égard des sciences o ia lerre et Significant Wetlands in Southern
de la vie et désignées par les Ontario (1987}
offices de protection de la nature cu
les municipalités. ®  Guide méthodologique, Hydro-
Québec (mai 1986)
e Réserves écologiques et aires de e  Longueur de fempidtementoudela | »  Habitats fauniques, MLCP &
gestion de la faune coupure dans les réserves 1/2 000 (1988)
fauniques tédérales, les refuges ¢ |RM du MRNO & 1/50 000
d'oiseaux migraleurs, les zones
protégées de nidification et de
repos des oiseaux agquatiques, les
refuges de péche et les habitats
fauniques vulnérables reconnus. e MLCPa 1/2 000
e  |AM du MRNO a 1/50 000
¢ lieux de p&che o! habitats ¢  Franchissement de lieux de péche e  Plans régionaux de gestion des
aquatiques importants * reconnus en eaux froides, fralches péches du MRNO
" et tempérees. Empigtement sur les
frayéres, les aleviniéres ot les
zones de migration. e Cartes des zones critiques non
protegées dans la zone biologigue
e  Foréts et boisés importants e  Longueur de l'empidtement ou de la carolinienne du Canada (1985)
: coupure dans les zones forestigres
rares reconnues. e Caries d'Hydro-Québec
s  Enquétes géotechniques de
®  Plaines inondables et risques ¢ Effet des zones de tarres humides l'analyse de tracé (1992)
géotechniques et des zones potentielles reconnues
d'érosion et d'instabilité sur les
principaux murs des valiées, les
berges des rividres et les remblais
des chemins de fer.
| ENVIRONNEMENT SOCIO-ECONOMIQUE
1. Parcs et lisux et arrondissements e  Longueur de f'empigtement sur les s Cartes de la milice & 1/50 Q00
historiques importants * principaux parcs st ®  Cartes d'Hydro-Québec
arrondissements historiques s Photographies aériennes &
administrés par 'Etat fédéral, la 1/10 600
province ou ['adminisiration
municipaie.
2. Zones importantes de tourisme, de & Longusur de l'empidtement sur les »  Cartes de la milice & 1/50 000
loisirs et de conservation principales installations de loisirs et e  Carles d'Hydro-Québec
zones de conservation des ®  Carles of plans rmunicipaux
secteurs public et privé. officisls
3. Périmétres urbains® ®  Lengueur de 'empigternent sur les ® Cartes de la milice & 1/50 000
zones d’habitation définies par les ®  Plans municipaux officiels




ANAL YSE DETAILLEE DU TRACE

LOT TECHNIGUE 2 FACTEURS D'EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT Tabieau 3.6.1
FACTEUR INDICATEUR SOURCES PRINCIPALES
4. Collectivités rurales e  Longueur du tracé a moins de e Cartes de la milice a 1/50 000
500 m d'une zone d'habitation ® Cartes d'Hydro-Québec
définie par la municipalité *
s  Longueur du tracé passant par un
groupe de bétiments  l'extérieur
d'une zone dhabltation définie par ia
municipalité ou & moins de 250 m de
celubcl .
5, Agriculture® e  Longueur du tracé traversant des e Cartes de NTC & 1/250 000 et
terres cultivables de catégorie 1 ou 1:50 000
2. e Cartes des systémes d'utilisation
e  Longueur du tracé ayant une des terres agricoles a 1/50 000
influence direcie sur des cultures e  Cartes de drainage artificied &
spéciales °, 1/25 000
®  longueur du tracé traversant des e (Cares Hydro-Québec
sysiémes artificiels de drainage *°. e Carles forestiéres du Québec &
¢ Orientation du tracé par rapport aux 1/20 000
limites des terrains *', # Cartes des réseaux de drainage
souterrain du MAPAQ'™ & 1/20 000
6. Terrains fédéraux &  Longueur de Ffempiétement sur les e Cartes de la milice & 1/50 000
bases miltaires fédérales (MDN) et s  Cartes d'Hydro-Québec
ies aéroports ¢  Travaux publics Canada

o Longueur de 'I'empiétement Sur les
réserves indiennes.

7. Zones importantes de richesses e Longueur de Fempiétement sur les e  Cares de la milice a 1/50 000
naturelies lots boisés récoltables. #  Carles des ressources petrofidres
e Longueur de lrempiétement sur les of gazidres du MRNO & 1/250 000
Zones de ressources en agrégats e Directives sur lfaménagement du
e  Longueur de fempidtement sur les territoire des districts du MRNO
gisements de péirole et de gaz
8. Sites de gestion des déchels e Longueur de lempiétement sur les e  Cartes de la milice & 1/50 00C
principaux centres de gestion des e MAPAG
déchets existants et éventuels ®  Ontario Inferim Wasie Authority **
Notas : o
1. Selon le systéme d'évaluation et de classification des termes humides au sud du bouclier précambrien du MRNO et de Etat fédéral.
2. MLCP - ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche du Québec.
3. Comprend des concordances avec lanalyse des franchissements de cours d'eau effectuée par l'équipe d'examen des tracés et de linfrastructure.
4.  Au Québec, comprend tous les lieux et les batiments reconnus en vertu de la Loi sur les biens culturels
5. Comprend une mise @ jour estimée des 2ones consirultes qui ne figurent pas sur les cartes de milice périmées, Ne comprand pas Cluébec,
Trois-Riviéres, Montréal, Ottawa, Kingston, Toromo, Cambridge, London et Windsor.
6. Traduit la proximité détablissements définis (essentiellement ruraux) ol les tracés existants ont été modifiés pour les contourner, ou bien ol les
nouveaux tracés sont proches de villages.
7. Traduit la proximité de cofiectivités généralement indéfinies ou de déveioppement en bande (au moins cing batiments sur un kilométre}.
8. Au Québec, loutes jes terres vuinérables font partie d'une zone agricole définie par la Commission de protection Ju ferritoire agricole du Québec

(CPTAQ).

9. Comprend les principales 2ones de cuiture du tabac, des fruits, des ¥gumes et de lérable.

10. Comprend le drainage souterrain systématique et aléatoire et les drains municipaux comme indicateur de Tintensité en capital.

11, Catégories d'orientation : LL1-paraliéie (tracé paraliéle 4 la limite du terrain; impact mineur); LL2-perpendiculaire 3 f'arriére (tracé perpendiculaire & Ja
fimite du terrain a Farriére de Texploitation agricole; impact modéré); LL3-perpendiculaire & larridre ou au milieu (tracé perpendiculaire & ia limite diut tarain
4 lintérieur de l'exploitation agricoke ou proche des bétiments principaln; impact majeur).

12, MAPAQ - Ministare de FAgriculture, des Pécheries et de 'Alimentation du Québec.

13, L'lnterim Waste Authority cherche actueliement des décharges dans ke Toronto métropolitain et dans les municipalités régionales dYork, de Durham et
de Peel.



vérifications, aux lieux éventuellement contaminés et aux provisions pour le nettoyage ont été inclus
dans le rapport provisoire n° 3, qui regroupe les colts d'aménagement de 'emprise du train rapide.

3.7 IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX ET LEUR ATTENUATION :
HYPOTHESES GENERALES

La présente section décrit les hypothéses générales utilisées dans I'évaluation des changements
défavorables potentiels et I'atténuation possible de trois éléments environnementaux clés qui
préoccupent le comité consultatif :

1) Les ressources halieutiques
2) La faune
3) Le bruit

3.7.1 Péches

Le groupe d'étude a pris connaissance des impératifs provinciaux et féderaux relatifs aux
répercussions que les comidors de fransport linéaires pourraient avoir sur les ressources
halieutiques, particuliérement la Lo/ sur les péches fédérale a I'égard de la détérioration et de la
destruction de 'habitat. Toutefois, a la différence des routes, les corridors ferroviaires présentent
des caractéristiques propres & leur conception fondamentale (particulierement I'exigence d'un profil
relativement plat), qui réduit le potentie! d'effets nocifs a long terme sur les ressources aquatiques.
Ces caractéristiques sont, notamment, les suivantes :

1) Le drainage de l'eau de la plate-forme favorise un environnement sec sans élément nutritif
qui décourage I'établissement de plantes indésirables.

2) Un ballast poreux stable contribue & empécher le ruissellement abondant et I'érosion des
pentes. Le ballast filtre ies particules et de nombreux polluants chimiques potentiels comme
le créosote, I'huile, la graisse, la peinture et les métaux.

3) Une route de service ou autre bande (méme de quelques pieds seulement) sert & prévenir
le déplacement de matériaux, comme les excédents de ballast, au-deia du pied du rembiai.

4) Les fossés de drainage paralléles & la voie ferrée empéchent le ruissellement en nappe &t
['érosion incontrdiés, filtrent les sédiments et les eaux de ruissellement de ia voie ferrée ef
isolent les terrains connexes de I'effet possibie du débordement d'un cours d'eau’.

Par conséquent, nous avons considéré qu'il n'était pas justifié de faire appel a des mesures
poussées de la quaiité et de la quantité des eaux pluviales, et nous avons pris pour hypothése gue
Il'emprise moyenne de 50 m répond aux normes standard des systémes de drainage. Toutefois, nous
avons prévu un bassin de retenue a tous les 20 km en fonction d'éventuelles condilions qui
pourraient se manifester a l'intersection des cours d'eau majeurs qui regoivent les eaux de
ruissellement de grands bassins.

! De Santo, R.S. et Smith D.G., «Environmental Auditing» dans Environmental Management, volume 17, n° 1, p. 113

(1983).
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Nous avons également pris acte du fait que les zones de production et de migration des poissons
ainsi que les habitats en eaux froides et tempérées, peuvent étre perturbés par ies corridors
représentatifs et par le besoin de proionger ou de construire des ponceaux. |l ne reléve pas du
mandat de la présente étude d'examiner les cours d'eau pour déterminer ou I'on devrait prévoir des
mesures d'afténuation particuiiéres (par exemple, le remplacement des ponceaux par des ponts, les
endroits ot il peut étre nécessaire d'imposer des contraintes extraordinaires a la construction, ou
le réaménagement des habitats).

3.7.2 Faune

En général, les impacts les plus importants sur la faune ont trait a la modification ou & la perturbation
a long terme des corridors de migration et a la dispersion de la faune. Ces facteurs sont liés, d'une
part aux effets de barriére créés par le corridor ferroviaire sur divers trongons, et d'autre part, au
déplacement pur et simpie de I'habitat. ’

Les impacts a court terme (par exemple, le bruit et les vibrations, le ruisseliement de sédiments et
de polluants, et la réduction des habitats et des zones d'alimentation pendant la période de
construction) sont généralement inévitabies ou peuvent étre réduits grace a ['utilisation de
techniques d'ingénierie et de pratiques de construction devenues généralement acceptables en
matiére d'environnement, y compris les contraintes chronologiques. De cette maniére, le stress fié
aux pertes, qui influe sur la saison de reproduction et les zones d'alimentation ou de repos, peut &tre
temporaire et réduit dans une grande mesure. :

Pendant cette étude, la possibilité de perte et de fragmentation d'habitats a été réduite grace a une
sélection prudente des comidors représentatifs (c'est-a-dire en évitant de grandes étendues
d'habitats considérés comme vulnérables). En outre, bien que de grandes parties de corridors
coupent inévitablement des zones d'habitat, comme les comidors qui franchissent des vailées et des
riviéres {plutdt que de leur étre paralléles, ce qui serait plus souhaitable), nombre de ces traversées
exigent des travées de pont assez longues pour maintenir la possibilité des migrations. En outre,
les corridors ferroviaires peuvent étre favorables aux habitats voisins en intégrant des
caractéristiques linéaires (par exemple, les fossés et les cldtures) qui servent a joindre des habitats
qui, autrement, seraient isoiés.

Néanmoins, on reconnait que des effets de barriére peuvent étre créés, non seulement dans les
trongons entiérement nouveaux, mais également dans les corridors existants ou les clbtures de
ferme et les clétures électrifiées existantes seront augmentées afin de créer des obstructions plus
considérables pour des fins de sécurité. Ces effets devraient étre particuliérement prononcés a
l'extérieur des agglomérations urbaines.

D'autres études sur les corridors ferroviaires et sur les routes ont démontré que l'ufilisation de
passages inférieurs, de portes & sens unigue, de ponceaux et de passages supérieurs peut réduire
les effets de barriére et permettre & la faune de franchir plus facilement les corridors de transport.
Des caractéristiques additionnelles, comme les cldtures a neige, les dispositifs antibruit et ies écrans
visueis, peuvent accroiire I'efficacité de ce genre de passages. Pour les fins de détermination des
colts de telles installations dans la présente étude, nous avons pris pour hypothése qu'un passage
inférieur, mesurant au moins 4,25 m x 4,25 m avec radiers en substrat naturel, sera aménagé &
10 km d'intervalle en milieu rural. Cette fréquence tient compte de variables comme les auires
possibilités (inhérentes) de franchissement (c'est-a-dire les corridors traversant des vallées ef des
cours d'eau sur des ponts) et les zones ol l'aménagement de ce genre de passages peut
simplement &tre irréalisable (par exemple, en tranchée profonde).

o
@
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3.7.3 Bruit

Les effets d'intrusion possibles du bruit directement attribuable & I'exploitation des technoclogies de
train rapide étudiées ne peuvent étre évalués qu'en termes généraux a cause de l'incertitude lice
a des variables qui influent sur les vitesses et la fréquence des trains (rapides et ordinaires) dans
les emprises partagées, particuliérement en milieu urbain.

La situation est compliquée. En effet, comme d'autres études I'ont démontre, les niveaux de bruit
ambiant actuels dans les corridors ferroviaires actifs dépassent déja généralement ceux qui sont
étabiis dans les directives, les critéres et les versions préliminaires de protocoles élaborés par les
organismes provinciaux. Par ailleurs, un train rapide circulant sur des voies partagées ou dans une
emprise partagée sera limité par 'attitude actuelle des compagnies ferroviaires, qui consiste a éviter
d'équiper les corridors existants de dispositifs antibruit. Cette position se fonde apparemment sur
la crainte de créer des précédents qui entraineraient des pressions pour installer le méme genre de
dispositifs dans les autres corridors, dans tout le pays. En outre, 'absence générale de données
disponibles sur le trafic ferroviaire actuel et prévu dans les cormmidors existants complique I'évaluation
des bruits ambiants actuels et futurs.

Pour déterminer la nécessité des mesures d'atténuation, et leur type, avant de rendre le train rapide
acceptable aux yeux des organismes compétents, il faut prendre les mesures suivantes :

. décrire de fagon globale la situation actuelle en matiére de bruit et de vibrations dans les
zones vulnérables, en observant les sources de ces nuisances,

L déterminer les secteurs critiques le long des tracés par rapport a l'utilisation des sols, au type
d'habitation, a la proximité des maisons, au niveau sonore ambiant et au service proposé
(vitesse, nombre de trains et de voitures par train);

. évaluer les niveaux de bruit et de vibrations produits par le train rapide par rapport a sa
vitesse et a sa fréquence,

. prendre connaissance des modalités d'exploitation du train rapide et des trains ordinaires
dans le cas d'une emprise partagée.

Comme l'analyse détaillée des diverses situations le long des tracés est incompatible avec le niveau
de détail de la planification matérielle et opérationnelie disponible dans le cadre de I'étude, nous
avons adopté les hypothéses suiventes pour évaluer la possibilité d'accroissement du bruit en raison
de I'exploitation de la technologie de train rapide :

1) Lorsque le train rapide doit circuler dans une emprise existante qui sera entiérement acquise
de la compagnie ferroviaire {les activités existantes étant déplacées), la source de bruit des
trains ordinaires sera remplacée par la nouvelle source de bruit du frain rapide sans
augmentation sensible du niveau de bruit.

2) Lorsque le train rapide circulera dans une emprise ou un corridor partagé, la limitation de la

vitesse du train rapide pour d'autres raisons et le niveau de bruit ambiant existant élimineront
les préoccupations a F'égard du bruit.

311



3) Lorsque le train rapide circulera dans une toute nouvelle emprise, un poste de colii pour
I'atténuation du bruit & proximité des zones résidentielles sera inclus dans l'analyse des
codits.

Afin d'évaluer la validité des hypothéses que nous venons d'énumérer, nous avons calculé le colt
d'immobilisation potentiel d'un scénario maximal. Ce scénario, fondé sur Tlinclusion d'ouvrages
antibruit des deux cotés de I'emprise du train rapide dans toutes les zones urbaines a donné lieu &
des codts de l'ordre de 250 a 300 millions de dollars en ouvrages pour chaque tracé représentatit,
c'est-a-dire environ 3 4 4 p. 100 du coGt d'infrastructure prévu du train rapide. Il semble évident que
les mesures nécessaires d'atténuation du bruit codteront bien moins cher, étant donné, d'une par,
la proportion de terrains a utilisation non vulnérable, le long des corridors ferroviaires existants, quit
sont erivisagés pour le train rapide, et d’autre part, le scénario de partage d'emprises adopté dans
certains milieux urbains. Dans ce demier cas, les niveaux de bruit ambiant sont déja généralement
élevés, ce qui fait que I'augmentation du bruit sera faible. -
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4 DESCRIPTION DE L'INFRASTRUCTURE - TECHNOLOGIE
PENDULAIRE A 200-250 KM/H

41 PRESENTATION GENERALE DU TRACE

Conformément au mandat, ce scénario de technologie et d'emprise avait pour objectif d'utiliser le
plus possible I'emprise ferroviaire existante. Le tracé représentatif mis au point entre le centre-ville
de Windsor et Québec a une longueur totale de 1 249 km constituée de 470 km d'emprises du CN,
de 361 km d'emprises du CP, de 150 km d'emprises ferroviaires abandonnées apparienant
maintenant 3 VIA Raii et de 268 km de nouvelles emprises. Ce tracé est illustré aux piéces 4.1.1 et
4.1.2.

4.1.1 De Windsor & Toronto

Le fracé débute a I'extrémité sud du tunnel Windsor - Détroit au centre-ville de Windsor ef, &
l'exception de nouvelles voies de contoumement de Tilbury et Chatham, suit I'emprise du CP jusqu'a
London. De L.ondon, il continue vers I'est jusqu'a Hamilton en contournant Woodstock et Paris. Le
tracé contoume les limites nord de Hamilton et, aprés étre passé par Burlington, Oskville st
Mississauga le long de I'emprise du CN, entre dans I'agglomération de Toronto.

Il emprunte 'emprise du CN au bord du lac en passant par Etobicoke pour atteindre ia gare Union.
En continuant vers l'est, le fracé suit encore 'emprise du CN pour quitter 'aggiomération en passant
par Scarborough, Pickering, Ajax, Whitby et Oshawa.

4.1.2 De Toronto & Montréal

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

Aprés avoir contoumné Richmond, le tracé entre dans Ottawa par 'emprise du CN en passani par
Federal Junction et se dirige vers la gare VIA existante. De la gare, le tracé quitte I'agglomération
d'OCttawa par I'emprise du CN qui méne a I'emprise abandonnée du CP ou il continue vers l'est en
passant par Bourget, Vankleek Hill et Saint-Eugéne en direction de Rigaud. |l emprunte une voie de
contournement de Rigaud et Hudson pour arriver a I'emprise du CP a Vaudreuil et Dorion, d'ol: le
tracé péneétre dans I'agglomération de Montréal par 'emprise combinée du CN et du CP. Il emprunte
cette emprise en passant par Baie d"Urfé, Beaconsfield, Kirkland, Pointe-Claire et Dorval jusqu'a
Lachine, ol it suit I'emprise du CN jusqu'a la Gare centrale.

4.1.3 De Montréal 4 Québec

Comme le 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. i
traverse Laval par 'emprise du CP et continue ensuite vers Trois-Riviéres en passant au sud de
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IEpiphanie, au nord de Berthierville et en empruntant les voies de contournement de Maskinongé,
Louiseville et Yamachiche.

Les contraintes géométriques a Trois-Riviéres sont évitées par ['adoption d'un nouveau tracé au
nord de la ville. Le nouveau tracé rejoint 'emprise du CP & I'est de Cap-de-la-Madeleine, contourne
Portneuf et Pont-Rouge et suit 'emprise existante vers l'est jusqu'd 'Ancienne-Lorette. De
I'Ancienne-Lorette, e tracé pénétre dans 'agglomération de Québec par I'emprise du CP jusqu'a la
jonction Allenby, ol il emprunte 'emprise du CN. Il utilise cette derniére pour atteindre la Gare du
palais en passant par Vanier et par la gare de triage de Limoilou.

4.2 EMPLACEMENT DES GARES

Nous avons déterminé que des gares pourraient étre situées dans les 14 emplacements suivanis
pour le train rapide le long du tracé représentatif de la technologique pendulaire a 200-250 kmv/h :

W

Emplacement de la gare Agglomération desservie Hypothése
' d'infrastructure

Au sud de Windsor - Banlieue Détroit et Windsor Nouveile gare
Centre-ville de London London et St. Thomas Nouvelle gare
Au nord-est de Hamilton - Banlieue (Waierdown Hamilton et Burlington Nouveile gare
Rd, Buriington)
Centre-ville de Toronto - Apglomération de Toromto Gare existante modifiée
Sur e terrain actuel de la gare Union
Est de Pickering - Banlieue Est de lagglomération de Toronto Nouvelle gare

| _Banlieue - Gare VIA sxistante 3 Kingston Région de Kingston Gare existante modifiée
Banlieue - Merivale, au sud d'Cttawa Région de la capitale nationale Nouvelle gare
Gare VIA d'Ottawa existante Région de fa capitale nationale Gare existante modifiée
Gare VIA de Dorval existante Aéroport de Dorval et ouest de Gare existante modifiée

Montréal

| _Gare centrale - Montréal Communauté urbaine de Montréa Gare existante modifiée
Laval Région est de Montréal Nouvelle gare
Au nord de Trois-Riviéres - Banlieue Trois-Rividres Nouvelie gare
Ancienne-Lorette - Banlieue Région ouest de Québec Nouvelle gare

MGare du palais Québec Gare existante modifiee

Dans le choix de I'emplacement des gares, nous avons tenu compte des réunions avec les
représentants des municipalités, ainsi que des critéres de planification présentés plus haut, &la
section 2.3. Nous avons jugé préférables les emplacements en banlieue 4 Windsor, Hamilton,
Kingston (gare VIA existante) et Trois-Riviéres. A London, Toronto, Ottawa-Hull, Montréal et
Québec, nous avons jugé nécessaire de prévoir une gare au centre-ville. Nous avons determine des
emplacements de gare de baniieue additionnels pour desservir les agglomérations de Toronts,
Ottawa, Montréal et Québec. Ces emplacements figurent aux piéces 4.1.1 et 4.1.2. Cn trouvera
également les sites éventuels des gares dans les grands centres urbains aux pieces 4.1.3, 4.1.4,
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4.1.5 et 4.1.6. Dans les paragraphes suivants, nous traitons des conséquences de I'exploitation du
service de train rapide a partir des gares existantes des centres-villes de Toronto et de Montréal.

Gare union de Toronto

Le matériel ferroviaire fixe existant dans le corridor ferroviaire de la Toronto Terminal Railway
Company, qui passe par la Gare union au centre-ville de Toronto, est utilisé par les trains de
marchandises du CN et du CP, les trains de voyageurs interurbains de VIA Rail et les trains de
banlieue GO Transit. Ces dermiéres années, les exploitants de services ferroviaires utilisant le
corridor et la gare ont mené des études et des discussions afin d'établir la répartition des voies el
des installations de la gare dans l'avenir.

Le principal résultat de ces ana!yses et de ces délibérations a été I'affectation de la moitié nord des
voies et des quais de la gare ainsi que des approches au service de banlieue courant et futur de GO
Transit. Selon cette entente, les neuf voies et les trois quais du c6té sud seraient utilisés pour le
service interurbain de VIA et pour le trafic de marchandises dans le corridor. Des modifications et
des ajouts au matériel ferroviaire fixe dans le corridor & I'est et a 'ouest de la gare sont également
envisagés pour répondre & 'accroissement du service de trains de banlieue et au maintien du reste
du trafic dans le coridor.

A I'neure actuelle, la salle des pas perdus au niveau supérieur et les instailations d'acces aux quais
sont utilisés par VIA Rail, tandis que GO Transit utilise la salle des pas perdus du niveau inférieur
du cdté est du batiment. GO Transit a envisagé I'aménagement d'une deuxiéme salle des pas
perdus a l'ouest de la salle principale. Les deux salles des pas perdus existantes offrent un excelient
lien intérieur avec le métro de Toronto. La longueur des quais existants varie de 300 m au centre
4 350 m du cdié sud, avec des largeurs de 3 a 54 m.

En supposant que la moitié nord des quais et des voies de la gare sont consacrés au service de
banlieue, it sera nécessaire d'aménager des installations pour le train rapide dans la partie sud
reconfigurée de fa gare ainsi que des corridors d'approche. On ne pourra aménager les six voies
souhaitées dans la gare avec des qudis centraux larges qu'en effectuant un déplacement majeur
des voies existantes afin d'élargir les quais. }i semble que les quais couverts existants seront assez
hauts pour qu'on y installe la caténaire du train rapide.

Pour ce qui est des installations de traitement des voyageurs, il existe deux options a la Gare union.
L'actueile salle des pas perdus principale et le tunnel d'acces aux quais utilisé par VIA pourraient
étre améliorés et reconfigurés de maniére a offrir la capacité voulue pour le projet, de meilleurs
niveaux de commodité et de confort et une entiére conformité aux codes de sécurité en vigueur au
moment de la mise en oeuvre du train rapide. Une autre option consisterait & construire une nouvelle
salle des pas perdus du train rapide au sud des quais couverts existants, ce qui donnerait un acces
direct aux voies situées le plus au sud et qui seraient affectées au train rapide. Bien que cette
demiére option offre la possnbuhte d'aménager de nouvelles installations d'accueil des voyageuwrs a
la fine pointe du progrés, elle exigerait I'achat de terrains additionnels et entrainerait les codits de
construction d'une toute nouvelle enveloppe de batiment. L'option de 1a nouvelle szalle des pas
perdus rendrait également I'actuelle salle des pas perdus principale et le batiment historique en
grande partie désuets, étant donné que la piupart des services de VIA seraient remplacés par des
services de train rapide. |l serait souhaitable de trouver une autre utilisation aux instaliations
existantes. Pour les fins de la présente étude, nous avons pris pour hypothése que les installations
existantes seraient modifiées.
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‘Windsor 14

De Windsor & Tibury 38 38

{ye Tibury & Chatham 39 39

De Chatharm § London 84 B4

De London & Woodstock 41 (41}

Woodsiock 19 19

De Woodstock & Paris 15 {(18)

e Parls & Dundas 24 24

{e Dundas 3 Oshawa 145 125/20

¥ Oshawa & Napanee 156 80 {101) )

Mapange 8 {2} &

De Napanee 3 Brockville 105 5 {95} 2

Brochville i7 17

Se Brocilie & Smiths Falls 20 20

Smiths Falls 15 15

De Smiths Falls 4 Richmond 2 22

De Richmond & Confederation Heights 3 17 G4

De Confederation Heights 4 Rigaud 111 111

De Rigaud & Vaudreutl 28 i)

{3e Vaudreuil 4 Dorion § &

e Dorion & Montréal (Gare cenlrale) 41 47

De ja 3. centrale & laut. Métropolitaine a 8

Die Faut. Métropolitaine 4 ia riv. des 4] 7 4
| Prairies

De ia riv. des Prairies 2 la jonction 4 3 g

Lachute sud

De s jonction Lachute sud 2 108 84 24

Yamachiche

e Yamachiche & Cap-de-la-Madeleine 25 25

De Cap-de-la-Madeleine # la jonction 114 70 44

Allenty

De la jonction Allenby 4 la Gare du 8 8

palais

LONGUEUR TOTALE 1249 296 150 175/82 77 268

{213) (41}

L.es longueurs en faliques représentent les empri
Les iongueurs enire parenthéses concernent le pa

ses partagées avec un entraxe de 4.5 m.
ttage du corridor ferroviaire général 4 Fextérieur de femprise fermoviaire,
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Tandis que la gare Union offre un bon accés intermodal aux réseaux de transport rapide de la TTC
et de trains de banlieue de GO Transit, il faudra améliorer l'accés par automobile et ie stationnement
afin d'encourager la fréquentation du train rapide.

Gare Centrale de Montréal

Selon le scénario & 200-250 kmv/h, le train rapide arriverait & la Gare centrale sur des voies
améliorées de ia subdivision de Montréal du CN, voies qui, & l'entrée de la gare, passent au-dessus
de la rue Saint-Antoine. La disposition actuelle des voies comprend 11 voies qui donnent accés au
tunnel du Mont-Royal actuel au nord des quais. Les ilots desservis par ces voies ont une longueur
qui varie de 390 & 400 m ef sont généralement larges de 7,3 m. Le service de {rain de hanlieue de
la STCUM et les services interurbains de VIA Rail se partagent 'actuelle salle des pas perdus
principale.

Pour Fintégration du service de train rapide a la Gare centrale, nous avons adopté les hypotheses
suivantes a 'égard de Futilisation des installations :

. Le train rapide aurait généralement f'usage exclusif des six voies les plus a l'est reliées aux
deux voies du tunnel du Mont-Royal.

® Les quais, les escaliers mécaniques et les escaliers qui desservent les voies du train rapide
seraient améliorés et modifiés pour répondre aux besoins en matiére de capacité, de coniort,
de commodité et de sécurité.

. L a moitié est de la salle des pas perdus existante serait affectée au service de train rapide
et ies installations intérieures comme les réservations, le traitement des bagages, les gires
d'attente et les concessions seraient reconfigurées de maniére & offrir & Fusager ia gualité
d'accés, de sortie et de commodité qui est associée aux trains rapides ailleurs dans le
monde.

e Le irain de banlieue de la STCUM et le train rapide se partageraient les deux voies
existantes du tunnel du Mont-Royal. Selon nos renseignements, les voies existantes du
tunne! auraient une capacité suffisante pour permettre les intervalies prévus des deux
services.

4.3 CARACTERISTIQUES DU TRACE
4.3.1 Emprise

La présente sous-section donne un apergu du type d'acquisition ou de partage de 'emprise que
nous avons pris pour hypothése pour le tracé représentatif de ce scénario. Le tableau 4.3.1 décrit
la méthode proposée pour I'établissement d'une emprise de train rapide de Windscr & Québec powr
chaque segment du corridor.

Le tableau fait la distinction entre une emprise cammément acquise aupres de f'une ou Faulre des
compagnies ferroviaires et une emprise ou un corridor partagé avec le CN ou le CP. Le partage d'un
comridor désigne 'aménagement seion lequel le train rapide occupe une emprise exclusive parali¢le
et contigué a I'emprise ferroviaire existante. La longueur des nouvelles emprises nécessaires au
contoumement des agglomérations ou en raison des contraintes géometriques est également
indiquée. Les données du tableau indiquent qu'environ 36 p. 100 de I'emprise serait acquise (du CP
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et de VIA), 21 p. 100 partagerait un cormidor ferroviaire, 22 p. 100 serait partagée avec le CNoule

CP et 21 p. 100 serait constituée d'une nouvelle emprise éloignée des cormidors existants.

Voici certains des problémes liés & l'acquisition de cette emprise pour chacun des trengons de buse
du tracé.

®  De Windsor & Londan

i faudra faire Macquisition de terrains industriels en bordure de 14 km de Femprise dans la région de
Windsor. i faudra aussi acquérir 39 siies a grains.

» De London & Hamiiton

L'élargissement de l'emprise du CP dans London afin d'aménager des voies exclusives a un impact
important sur les terrains résidentiels et indusiriels. Les colts d'acquisition pourraient approcher les
20 milions de dollars. L'acceptation récente de vitesses jusqu'a concurrence de 200 km/h sur las
voies partagées réduirait ces codts et impaclts si Pon acceptait cette limite de vilesse en milieu
urbain.

De London a Hamilton, la plupart des acquisitions immobilieres porteraient sur des terres agricoles,
pour Mélargissement de femprise du CN. 1| faudrait résoudre des problémes de coupure et d'accés.
A cause de la nécessité d'élargir lemprise de 10 m sur environ 2 km a travers les Jardins bolaniques
royaux de Hamilton, il faudra adopter des mesures d'atténuation des problémes environnementaux,

® De Hamilton & la Gare union

L'dlargissement de 'emprise pour les voies du train rapide afin de permettre des vitesses jusqud
250 km/h, c'est-3-dire un entraxe pouvant atteindre 10 m, exige d'importantes acquisitions de
terrains industriels et résidentiels & un coGt important. Ii faudra acquérir ou toucher plus de
140 maisons, et les colts totaux d'acquisition pourraient atieindre un montant de fordre de
160 millions de dollars. | sera possible de réduire cet impact majeur en limitant les vilesses
d'exploitation 4 200 km/h et en négociant le partage des voies avec les trains de hanlisue et
éventuellement les trains de marchandises.

" De 1a Gare union 4 Oshawa

Comme pour l'emprise urbaine a 'ouest de la Gare union, 'élargissement de I'emprise pour obtenir
des voies exclusives propices 4 des vitesses pouvant atteindre 250 km/h a un impact majeur sur les
propriétés et entraine des colis d'acquisition de plus de 100 millions de doliars. Bien gug la
disponibilité potentielie d'une partie du corridor de transport de Scarborough offre une solution sur
une partie de ce trongon, ke compromis entre ie coit d'acquisition immobiliére et Fimpact sur le milleu
hii ainsi qu'entre la vitesse d'exploitation et le partage des voies est crucial dans tout le comidor du
bord du lac.

e IYOshawa & Kingston

1.es acquisitions consisteraient principalement en une nouvelle emprise contigué & 'emprise du CN
avec un élargissement de I'emprise du CN qui serait partagée en milieu urbain. Il faudrait 2 km
d'emprise & travers le parc provincial Darington. La proximité du lac Ontario fait augmenter les couts
immobiliers dans certaines zones. L'élargissement nécessaire afin de maintenir un entraxe de 10 m
dans ia région de Kingston exige des acguisitions de 11 millions de dollars.
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® De Kingston & Richmond

il y aura un certain impact sur des terrains résidentiels et industriels ruraux, mais comime la plupart
des acquisitions seraient en milieu agricole ou naturel, il faudrait résoudre des problémes
d'indemnisation et de respect de ['environnement naturel.

. De Richmond a Oltawa

1l faudrait acquérir 53 maisons dans le secteur de Barrhaven afin d'éliminer la courbe prononcée de
ia voie sur Pemprise existante qu'il faudra acquérir auprés de VIA, i faudra comparer cet impact aux
avantages en temps de déplacement résultant du redressement du tracé de la voie.

It y aura aussi un certain impact industrie! et commercial sur ce trongon, ol l'emprise devra étre
acquise pour I'usage exclusif du train rapide. Le CN et le CP sont en train d'entreprendre une étude
de projet d'aménagement pour 'utilisation des terrains excedentaires & la Gare d'Ottawa.

» D'Ottawa & Montréal

| ‘acquisition de 'emprise toucherait essentiellement la subdivision M & O de VIA Rail et la nouvelie
emprise aux environs de Rigaud et Hudson. Les voies de contoumemsnt réduisent les cotls
immobiliers dans les villes. Nous avons pris pour hypothése un partage de l'emprise du CN entre
Dorion et la Gare centrale, ce qui permet d'éviter d'avoir & procéder & un élargissement majeur
colteux. La faisabilité de cette approche repose sur les possibilités de partage des voies dans les
zones fortement enciavées (entre ['autoroute 20 et 'aménagement existant) et sur 'éventualité que
les volumes de trafic prévus permettent d’adopter des voies exclusives pour le train rapide ailleurs.
Si cela n'est pas possible, il faudra accepter un impact majeur sur les terrains et des colils
d'acquisition immobiliére importants.

. Montréal (de ia Gare centrale & Laval)

De la Gare centrale & la riviére des Prairies, le train rapide partage les emprises du CN et du CF.
Il sera aussi nécessaire de partager des voies sur une partie de ce trongon. Nous n'avons pas posé
I'hypothése d'un élargissement majeur, étant donné que les colts immobiliers sont exirémement
élevés. Nous avons inclus une provision de 5 millions de dollars pour la servitude du nouveau
tunnel. Dans Laval, nous avons pris pour hypothése l'acquisition de I'emprise du CP depuis la
jonction Saint-Martin vers est. L'élargissement de cette emprise est réalisable s'il faut ia partager
avec le trafic de marchandises.

® De Laval & 'Ancienne-Lorette

Les acquisitions seraient en grande partie composées de la subdivision de Trois-Rivieres du CP.
i faudrait acquérir des terres agricoles pour contourner les zones urbaines. Il faudra résoudre des
problémes de coupure et d'accés. Le contoumement de Trois-Riviéres exigerail des colts
d'acquisition de Pordre de 15 millions de dollars, car les terrains actuellement non béatis sont
résidentiels ou industriels.

. De I'Ancienne-Lorette & Québec

Nous avons pris pour hypothése 'acquisition de 'emprise du CP et le partage de Femprise du CN.
Nous n'avons prévu aucun élargissement, car s'il est impossible d'aménager des voies exciusives,
nous pensons que le partage des voies constituerait une solution acceptabie.
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4.3.2 Tracé de la voie

Le tracé de la voie défini pour le scénario de la technologie pendulaire permet généralement
Pexploitation du train rapide a des vitesses de Pordre de 220 & 250 km/h dans les parties rurales du
comidor. Dans ces zones, la plupart des limitations de vitesse attribuables & une courbure de vole
prononcée ont été éliminées par I'amélioration du tracé de la voie afin d'obtenir des rayons de
courbure souhaitables. Dans certaines situations, un trongon de nouvelle emprise a &té prévu pour
contourner & la fois des zones urbaines et une ou plusieurs courbes prononcées. Grace 4 celle
approche, la plupart des limitations de vitesse causées par la géométrie se retrouvent dans les
grandes agglomérations je long du tracé. '

il reste trés peu d'endroits ol il est impossible d'aménager la courbure de la voie pour respecier les
nermes de conception a4 250 km/h. A ces endroits, nous avons choisi des rayons de courbure
permettant des vitesses se rapprochant e plus possible de 200 km/h.

Les pentes de profil de ce scénario sont basées en grande partie sur celies des voies existantes qui
occupent actuellement femprise. En général, il en résulte des pentes entre 0 et 1,5 p. 100, soit toul
3 fait a lintérieur des capacités techniques du matériel du train rapide.

Les seuls endroits ol nous prévoyons des pentes plus raides sont les accés au nouveau tunnel dans
Montréal-Nord et les approches de Québec & fouest de I'Ancienne-Lorette. Nous avons aussi utilisé
des pentes de 2 p. 100 pour les approches ol nous jugecns convenable de faire passer le train
rapide au-dessus d'autres voies ferrées ou de routes.

4.3.3 Structures
Le tracé élaboré pour la technclogie pendulaire comprend des tunnels & quatre endroits :

* un tunnel de 3,25 km & travers l'escarpement entre Hamilton et Burlington, car le fracé de
la voie existante du CN le long de la paroi de I'escarpement ne peut pas étre amelioré sans
un impact important sur 'environnement et sans {'achat de terrains;

® un tunnal de 2 km au nord de Montréal pour relier fa subdivision de Lachule du CP a la
subdivision de Mont-Royal du CN, évitant ainsi une courbure de voie prononcés sur ies
emprises existantes et deux importantes jonctions ferroviaires;

. un tunnel! de 1,5 km dans la subdivision de Trois-Riviéres du CP dans une zone entigrement
batie de Laval pour éviter une importante limitation de vitesse (une courbe & rayon de 400 m)
dans 'emprise existante du CP;

° un tunnel de 2,4 km sur terrain accidenté entre Rigaud et Hudson, sur le trongon de la
nouvelle emprise, notamment pour contourner les deux villes et ia courbure de voie
prononcée dans 'emprise du CP qui les traverse.

Outre ces tunnels, il faudra 7,7 km de viaducs. Nous les avons prévus dans les endreils ou la
hauteur d'un remblai dépasserait 20 m, ou bien 12 ol la voie du train rapide doit passer au-dessus
d'une série d'accidents topographiques existants comme des riviéres, des lacs, des routes, des
voies ferrées ou des grandes zones de terrains inadéquats. Citons, a titre d'exemple, e viaduc de
2,7 km qui est nécessaire pour faire passer le tracé du train rapide par Bayview Junction prés de
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Hamilton. Cette démarche est conforme & la pratique courante sur les lignes de train rapide en
Europe.

Les carfes topographiques et les données d'inventaire des ponts que nous ont communiquées les
compagnies ferroviaires ont été utilisées pour déterminer les ponts qui permetiront aux trains rapides
de franchir les riviéres. Voici le nombre de ponts, qui varient d'une longueur de 15 a 500 m, pour
chacun des segments

J De Windsor a Toronto 38 (11 par 100 km)
o De Toronto & Ottawa 25 (6 par 10C km)
s D'Ottawa a Montréal 10 (6 par 100 km)
. De Montréal a Québec 93 {34 par 100 km)

4.3.4 Quvrages de franchissement

Tel que mentionné au chapitre 1, nous avons pris pour hypothése que les ouvrages de
franchissement ne seront nécessaires que pour les routes provinciales et les autres routes & grande
circulation. Nous avons utilisé ies cartes topographiques ainsi que les listes de ponis ferroviaires et
de passages 4 niveaux pour déterminer ou il faudrait établir des ouvrages de franchissement. En
général, nous avons établi le profil du train rapide selon le principe que les routes transversales
seraient élevées ou abaissées A moins que les batiments ou les terrains environnants rendent cette
approche inapplicable. Dans le cas des ouvrages de franchissement entre deux voies ferrées, nous
avons choisi d'élever te profil du train rapide, étant donné que les pentes plus raides permises par
ies trains rapides permettent une approche moing longue.

Cette démarche a permis de déterminer le nombre de nouveaux ouvrages de franchissement dans
les principaux segments du corridor . .

o De Windsor a Toronto 36 (10 par 100 km)
. De Toronto a Ottawa 70 (16 par 100 km)
. D'Ottawa & Moniréal 18 {10 par 100 km)
¢ De Montréal a Québec 24 (2 par 100 km)

Outre ces nouveaux ouvrages de franchissement, nous estimons qu'il faudrail modifier le nombre
suivant d'cuvrages de franchissement existants :

] De Windsor a Toronto 68 (19 par 100 km)
* De Toronto & Ottawa 73 (17 par 100 km)
* D'Ottawa & Montréal 33 (19 par 100 km)
° De Montréal a Québec 24 (9 par 100 km)

4.4 ACCES AUX AGGLOMERATIONS

Dans la présente section, nous décrivons le tracé adopté pour accéder aux grandes agglomérations
de Windsor, Toronto, la région de la capitale nationale, Montréal et Québec. Compte tenu du fait que
I'objectif essentiel de ce scénario (technologie & 200 - 250 km/h sur emprise existante) consiste a
faire le plus grand usage possible des corridors ferroviaires existants, les voies d'accés urbaines
suivent les subdivisions du CP ou du CN dans toutes les agglomérations que nous avons
mentionnées. ‘
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4.4.1 Windsor

Tel que nous I'avons indiqué & ia section 4.1, nous avons pris pour hypothése que e tracé debutait
a l'extrémité sud du tunnei Windsor - Détroit existant. Cet emplacement permet Faccés a Détroit par
le partage de la voie ferrée du tunne! avaec le CN et le CP, les copropriétaires du tunnel. Au sud de
'entrée du tunnel, de nouvelles voies aménagées juste & cbté des voies existantes dans la
subdivision de Caso du CN améneraient les trains rapides jusqu'a la subdivision de Windsor du CF,
His suivraient cette subdivision vers l'est, passeraient par la nouvelle gare du train rapide et iraient
jusqu'aux limites de 'agglomération de Windsor.

4.4.2 Toronto

Le tracé pénétre dans I'agglomération de Toronto en suivant la subdivision de Dundas du CN au
nord-est de Hamilton. Aprés avoir traversé le nouveau tunne! décrit 4 la sous-section 4.3.3, les voies
du train rapide seraient paraliéles & la subdivision de Dundas jusqu'a Bayview Junction, ou un viaduc
de 2,7 km est nécessaire pour permetire aux nocuvelles voies de franchir les conirainies
topographiques a la jonction.

A partir de ia jonction, la subdivision d'Oakville du CN sert de corridor vers le Toronto métropolitain.
De nouvelles voies du train rapide seraient construites du cbté sud, & une distance de 10 m, en
passant par Burlington, Oakville et Mississauga jusqu'a Browns Line & Etobicoke. Le rayon minimum
est de 8 000 m jusqu'a Dixie Road dans l'est de Mississauga, ou débute une courbe de 3 000 m,
Comme il existe un nombre important d'industries le long de la subdivision d'Cakvilie du CN, un
nouvel embranchement industriel serait nécessaire au sud des voies du train rapide sur une bonne
distance afin de maintenir I'accés aux embranchements industriels. A l'est de Browns Line, les voies
du train rapide s'ajouteraient aux corridors ferroviaires existants avec un entraxe minimum (¢.-&-d.
4,5 m.). Dans le trongon de South Kingsway a la rue Dufferin, il faudra dimportants murs de
souténement pour construire de nouvelles voies & llintérieur de 'emprise existante qui est enclavee.
L.a subdivision d'Oakville donne accés au territoire de la Toronto Terminals Railway Company, ou
les voies du train rapide seraient intégrées & l'emprise existante & voies muitiples jusqu'a la Gare
union. De la Gare union vers l'est jusqu'a l'avenue Victoria Park (environ @ km), les nouvelies voies
du train rapide seraient construites du cdté sud, juste & cOté des voies existantes (entraxe de 4.5 m)
dans la subdivision de Kingston du CN.

De ravenue Victoria Park & Scarborough jusgu'au chemin Whites & Pickering (21 km), les nouvelles
voies seraient situées dans la subdivision du CN avec un entraxe de 10 m. Le rayon de courbure
minimum dans cetie section est de 2 000 m, & I'exception d'une courbe de 1 750 m prés de lavenue
Victoria Park. Les voies du train rapide empiéteraient sur le corridor de fransport de Scarborough
pour obtenir 'entraxe de 10 m et 'amélioration de la géoméirie horizontale. Les voies du train rapide
suivraient le corridor de transport de Scarborough plutdt que 'emprise du CN de 'avenue Midiand
au chemin Markham.

Du chemin Whites a Pickering a ia limite entre Oshawa et Newcastle, les voies du train rapide
seraient situdes du cHté sud des voies existantes dans la subdivision de Kingston. Les courbes sur
ce trongon pourraient facilement éire améliorées pour atieindre 4 500 m, a 'exception du secleur
est d'Oshawa.

Dans 'emprise de Burlington a8 Oshawa, 18 gares de GO Transit seraient touchées 2 divers degrés

par 'ajout des voies du train rapide. Les effets pourraient étre aussi bien des modifications aux quais
que des proiongements des tunnels piétonniers existants dans les gares.
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4.4.3 Région de la Capitale nationale

Tel que nous l'avons décrit & la section 4.1., le tracé de Smiths Falis & ia région de Ia capitale
nationale emprunte la subdivision de Smiths Falls du CN. Une nouvelle emprise de 13 km esl
nécessaire pour contourner Richmond et éviter une courbure de voie prononcee dans cetie
subdivision. A Barrhaven, le redressement du tracé de la voie pour éviter une courbe a rayon de
500 m exigerait Pacquisition d'un nombre important de maisons sur une distance de 1,3 km de la
nouvelle emprise qui passe par un lotissement résidentiel récemment bati. La courbe existante

limiterait la vilesse & 150 knmvh.

De Barrhaven a Federal Junction, les vaies du train rapide emprunteraient I'emprise ferroviaire
sxistante. A la jonction, la courbure de 'emprise actuelle serait améliorée par ia construction d'un
nouveau viaduc qui franchirait iz route 18, les voies du CN, la riviére Rideau, le canal Rideau et la
promenade Riverside. Du viaduc & la gare VIA existante & Alta Vista, la vole du frain rapide
emprunterait la subdivision de Beachburg du CN. Cette emprise est fortement enclavée par les
zones baties voisines et comporte six courbes a rayon de 800 a 2 000 m sur une distance de 10 km.
Il y & en outre une courbe de 280 m immédiatement a l'est de la gare. Cetie courbe n'entrainerait
pas une forte limitation de vitesse pour les trains qui décélérent au moment d'arriver & ia gare
g'Ottawa ou accélérent en la quitiant.

A T'est de la gare, les voies du train rapide seraient situées dans la subdivision M & O du CP qui offre
un comidor pour quitter 'agglomération d'Ottawa vers l'est au sud de Blackburmn Hamiet et au nord
de Mer Bleue.

4.4.4 Montréal

Pour ce scénanio, le tracé du train rapide entre dans I'agglomération de Montréal par les deux ponis
gui franchissent la baie de Vaudreuii & 'est de Dorion. De Sainte-Anne-de-Beilevue & Dorval, les
voies du train rapide partageraient la subdivision de Kingston du CN. A Pexception d'une courbe &
rayon de 900 m a Sainte-Anne-de-Bellevue, les courbes de I'emprise existante ont des rayons
variant de 3400 m a4 750 m.

A 'est de ia station existante 2 Dorval, on utiliserait la subdivision de Montréal du CN pour atisindre
la Gare centrale. Cette emprise impose une importante limitation de vitesse en raison de
nombreuses courbes dont le rayon varie de 300 m a1 400 m.

Au départ de la Gare centrale en direction de Québec, on utiliserait les deux voies existantes du
tunne! du Mont-Royal pour les cing premiers kilométres. Nous avons pris pour hypothése que le train
rapide partagerait les voies avec le train de banlieue amélicré en projet. Au nord de la sortie du
tunnel, ie tracé du train rapide quitterait la subdivision de Mont-Royal du CN et utiliserait un nouveau
tunnel pour rejoindre la subdivision de tachute du CP prés du boulevard Henri-Bourassa. De
nouvelles voies exclusives dans fa subdivision du CP continueraient vers le nord jusqu'a la jenction
Saint-Martin a Laval. A la jonction, it faut passer par une courbe a rayon de 400 m pour atieindre la
subdivision de Trois-Riviéres du CP adoptée comme tracé pour quitter Laval vers 'est. Comme nous
ravons mentionné dans la iiste des tunnels nécessaires pour ce scénario, it faudrait construire un
nouveau tunnel sous les zones baties voisines pour éviter 1a limitation de vitesse imposée par celie
courbe prononcée.
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4.4.5 Québec

Le tracé du train rapide pénétre dans Faggiomération de Québec par la subdivision de Trois-Riviéres
du CP a FAncienne-Lorstte. Les voies du train rapide resteraient dans cette subdivision jusqu'a ia
jonction Allenby, ol l'emprise du CP rejoint la subdivision Bridge du CN. Jusqu'ici, le rayon minimum
de courbure est de 1 200 m. De la jonction Allenby a la Gare du palais, les voies du train rapide
seraient construites dans l'emprise de la subdivision Bridge du CN. Comme cetle emprise est
fortement enclavée par les terrains batis voisins, il faudrait une expropriation majeure pour amélicrer
les courbes existantes & rayon de 1 200 m et 350 m. Les voies du {rain rapide passeraient par la
gare de triage du CN & Limoilou et traverseraient la riviere Saint-Charles pour accéder & la Gare du
palais existante.

4.4.6 Accés aux aéroports de Toronto et de Montréal

Selon ce scénario de technologie pendulaire, le tracé au bord du lac dans ragglomération de Toronic
empéche toute possibilité d'offrir un accés par frain rapide & l'aéroport Pearson ou & un éventust
aéroport & Pickering.

A Montréal, laéroport de Dorval peut étre relié au service de train rapide par le corridor ferroviaire
existant du CN a la gare de Dorval. L'accés aux aérogares devrait étre réalisé par une forme
gueiconque de ligne de transport automatisée ou de navette. Pour passer sous les aérogares ou &

proximité, i faudrait quitter le corridor ferroviaire, ce qui nécessiterait un important tracé souterrain
colteux Sous le secteur entiérement bati el & travers les terrains de l'aéroport.

Le tracé de ce scénario empéche tout accés direct a I'aéroport de Mirabel & moins que l'on accede
& I'agglomération de Montréal & partir de Lachute comme dans le cas du fracé représentatif du
scénario «Plus de 300 km/h, emprise existante». Cette option éliminerait carrément touls liaison
directe avec 'aéroport de Dorvai.
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5 IMPACT ENV!R‘ONNEMENTAL - TECHNOLOGIE
PENDULAIRE A 200-250 KM/H

Le présent chapitre donne une vue d'ensemble sélective des impacts environnementaux naturels
et socic-économiques possibles sur certaines caraciéristiques vulnérabies directement touchées
par I'option du tracé de la technologie pendulaire a 200-250 km/h.

51 DE WINDSCOR A TORONTO

5.1.4 Environnement naturel

Les quatre composantes naturelles fouchées par ce iracé sont les caractéristiques d'imporiance
provinciale, les réserves écologiques, les aires de gestion de la faune, les lieux de péche et habitats
aquatiques importants et les plaines inondables et risques géotechniques {voir le tableau Sa}.

i} Caractéristiques d'importance provinciale

. Touche trois terres humides de catégories 1 & 3 (3,7 km) : le marais Benwell & l'est de
Woodstock, le marais de la Rouge situé 2 la limite est du Toronto métropoiitain et je marais
Second a l'est d'Oshawa.

. Touche trois zones d'intérét naturel et scientifique (ZINS) (3,4 km) : une dans la valiée de
Dundas a Hamilton (Spencer's Gorge - ZINS d'importance provinciale pour les sciences de
ja vie; ZINS d'importance régionale pour les sciences de la terre; réserve biologique
intemationale) et deux dans la vallée de la Rouge 2 la périphérie est de Toronio.

. Touche 14 zones d'importance sur le pian environnemental (ZIE) (14,4 kmi .
- de Kitchener & Hamilton, la forét de Grand River, la vallée de Dundas, Spencer's
Gorge, Borer's Fails - Rock Chapel, les Jardins botaniques royaux et le ruisseau
Grindstone;

- je ruisseau Bronte, le ruisseau Sixteen Mile et six autres ZiE mineures sont situés
le long du tracé d'Ozkville a la limite est de la zone a l'étude.

. Croise deux caractéristiques déclarées d'intérét provincial (franchissement sur 11 km d'une
zone relativement peu perturbée de F'escarpement de Niagara, y compris 3,3 km en tunnei
pour éviter de fonger 'escarpement dans la valiée de Dundas; 3 km au sud du parc de la
valiée de la Rouge).

i) Réserves dcologiques et aires de gestion de la faune

» Touche un habitat d'oiseaux aquatiques, juste au nord de Tillbury, sur une distance de
2,7 km.

i) Lieux de péche et habitats aquatiques importants

. La majorité des ruisseaux et riviéres traversés ont des eaux tempérées (178). lis sont
généralement moins importants en terme de péches et d'habitats aquatiques. it y 2
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SEGMENT : WINDSOR - TORONTO

TABLEAU Sa

TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existante
Trongon Caractéristiques dimportance provinciale Réserves écvlogiques Lieux de pdche et habitats aquatiquas importants
et aires de gestion de la faune
Terres humides Zones d'inérét Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eatx Zones de Frayéres et
(cat. 143) nature! et dimportanca surie | nidification raturelies et aires fralches tempérées migration afeviniires
scientifique plan ot de repos de gestion de la
(ZINS) envirohhemental ges oiseaux faune
{ZIE) aguatiques
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: TABLEAL %
SEGMENT : WINDSOR - TORONTO
TECHNOLOGIE : 200 kivh sur emprise existante
Trongon Forbis Pleines inondabies et riegues Parcs & flew hlsteriques importants Zonas de foursme importantes Périmatres Coflectivités nirles
importantes géotechnigues urbsing
{Boisds) Zones de Zongs Parcs Parc Lieux et Zones de Zones de Emprise Moins de Moirs de
terras humkies d'érosion provirciaux netionaux afrondiss. olslrs  § conservetion noiy. o 500 m 250 m de
historiques existante d'un parim, maisons en
dans une urbain 2one non
zone habliée axistant urbaine
LHE: nore i km nbra km e ki nbre km nbre | km | nbre | km nixe km nbre m fonbre | km § onbra] km | nbes | km
2000-2020 9 0.0 9 o0 g 0.0 Y] 0.0 Q 8.0 ) 0.0 i 20 9 0.8 1 1.9 0 AR5 1 1.0
2020-2040 2 0.0 9; 0.0 g 0.9 0 ool . 0 0.0 Q 0.0 Q 00 a 08 2 i Y] 4.0 2 2.8
2040-2060 g 2.0 g 2.0 ] 39 g Q0 g 0 g 6.9 g 0.0 Q 09 9 G0 Q R 2 2.8
2060-2080 0 0.0 g 0.0 1 200 g 0.0 0 2.0 Q 8.0 0 0.0 0 2.0 i) g.0 9 9.0 3 3.0
2080-2100 Q 0.0 g Q.0 i 179 g Q.0 9 0.0 Q 00 Q 2.0 Q 2.9 Q g0 0 40 0 09
£100-2120 v 20 0 G0 g 2.0 v] .0 9 2.0 9 P.0 2 0.0 Q 0.9 9 00 i 18 0 a4
2120-2140 Q 00 g (V1] 1 1.8 g 0.0 g 2.9 g Q.0 Q 2.9 ) 2.0 9 2.0 g 9.0 i 10
21432160 0 Q.0 G Q.0 i 50 0 0.0 g 0.0 0 0.0 9 ool 4 2.0 if] 0.0 9 20 it} 28
2180-2180 ) 00 g 0.0 Q 0.9 g 0.9 Q Q.9 g o0 .0 2.0 1 g2 0 0.0 2 2.0 3 30
2180-2200 0 20 0 0.0 g 0.9 0 2.0 9 Q.0 b] (R4 o 0.0 0 a0 Q 0.0 Q 0.0 ) 0.9
2200-2220 Q 20 0 280 Q 0.9 Q 8.0 Q Q0.0 g 20 [ 2.0 () g0 Q 20 1 2.0 g 00
2220-2240 2 (4] 0 Q.0 "] 00 0 0.0 g 0.0 4 0.0 2 0.0 0 0.0 2 2.0 0 Q.0 ] 87
2240-2260 0 gp 0 0.0 o Q.0 o 00 0 09 g 2.0 o a0 2 0.0 0 2.8 i 1.0 2 14
2280-2280 g (1] Q 00 g (1] Q R G 8.0 1} £.0 Q 2.0 0 0.0 0 Q.0 0 0.0 4 40
2280-2300 0 Q.0 0 g0 Q 0.0 g Q0 g1 00 0 0.0 2 2.8 2 2.3 i 3.0 Q Q.Q t] 0.0
Z300-23720 g 0.0 0 90 Q 0.0 0 0.0 L 0.0 ] 2.0 i 0.4 i 0.0 9 0.9 ] 0.0 1] 90
2320-234C g a0 i 386 g 0.0 Q 0.9 0 2.0 0 Q.0 0 0.0 2 0.0 ] 00 g 04 it 0.0
2340-2360 g [110] 2 00 9 2.0 g 0.0 1] +1)) 0 2.0 1 1.8 0 0.0 g 0.0 0 090 4 0.0
2360-2380 g Q.0 g 0.0 g g0 g 0.0 0 0.0 g 0.0 0 0.0 0 00 9 0.0 0 2.8 g 29
2380-2400 g 0.0 9 0.0 i a1 1 3.0 ] 2.0 ] 0.0 4, 0.0 0 0.0 4] 0.0 g 8.0 g 20
2400-2420 g 0.0 i 15 i 14.1 0 0.0 9 2.0 9 0.0 0 0.0 i 1.9 Q 0.0 0 8.0 Q 0.0
e D-2440 gn 00| Y] 0.0 1 ) ) 1.5 ] 08 0 Q.0 o .0 2 0.8 Y] 0.0 g g0 . . 20!
Total ol _oo) 2 sill 8] 8osi 2] 45 ol ool ol oell 51 8 4] 105 6 7ol 3l 40 23] 260
Débnt du tronpon - 2000 « 500
Fin du roncen | 2419 +148




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO | ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT
SEGMENT  WINDSOR - TORONTO

TECHNOLOGIE : 200 kivvh sur emprise exstante

TABLEAU Sa

Troncon Agriculiure Termalng foddrai Zones importartes de richesses naturalies

Sols de cat. 1 Cultures Systémes Griendation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves Boisés Zones de Gisements

@2 apdciales artificiels de militaires indiennes récoftables | ressources || pétroliers et

drainage it 2 L3 en agrégats gaziers

krn nbre km nbre km nibfe m nbre km nbra km nbye km nbre ke nbre km nbre km nbre | km §| nbre | km

| 2000-2020 3 KN 2 2.0 3 43 ] 2.0 Q o0 Q 0.0 0 DG 0 Q0 1] 0.0 0100 g1 g0
2020-2040 5 188 Q 2.0 7 iS4 2 Q.0 Q 8.0 ] 0.5 g 0.0 Q 0.0 3] 2.0 2 0.8 1 13
2040-2080 4 180 i 02 4 18.0 Q 2.0 1 20 1 49 Q 0.0 Q 9.0 Q 0.0 G 00 gl 90
2060-2080 2 185 2 Q7 4 i6.9 ] 0.0 1 1L Z 12.7 Q 00 [y 2.0 g 2.0 p1_09 Q4. Q0
2080-2100 4 17.4 P4 0 1 £0.0 9 8.0 2 68 1 iad g WY, Q 2.9 g g9 Gy 00 0100
2100-2126 3 188 4 27 3 173 Q 0.0 i 0.0 1] 2.0 0 4.0 9 0.0 1] Q.4 0t Q0 25 80
£120-2140 5 18.8 1 2.1 3 208 Q 00 g 0.0 g 0.0 Y] 9.0 0 9.0 2] 2.0 g 08 g1 00
2140-2160 2 9.8 1 o7 2 200 [¥] 0.0 Y] Q0 4] 0.9 f 0.0 0 2.0 g 2.0 0i 00 2100
2160-2180 i 19.8 1] a0 4 11.4 g 0.0 Q 0.8 Q 0.0 Q 0.8 Q 0.0 g Q48 95 Q0 0.1 00
100-2200 3 117 Q 4X1] 3 38 [t} 0.0 Q 0.0 1] 00 4] 0.9 0 04 9] 20 Dr 00 2.1 00
£200-2220 g 178 i 2.4 2 184 (] 2.0 g 0.0 ] 0.8 Q 09 Q 20 ] 09 01..00 0 00
2220-2240 4 18.4 9] 0.0 3 458 0 00 3] 00 2 18.8 0 [1)s] 1] 0.0 4] 0.0 gt 0o 0; 00
2240-2260 S 18.2 1 2.1 4 85 Q 0.0 1 10 2 9.3 Q 00 Q 00 g o0 01 08 Rl 00
22602280 7 7.3 0 Q.0 2 1.8 1 46 2 7.1 2 04 0 Do 0 0.0 4] 2.0 0} 00 Q1 00
2280-2300 i2 1.2 0 0.0 2 12 1 6.0 ] 00 i 2.2 2 0.0 0 00 0 00 91 00 2 0.0
23002320 9 8.1 Q2 0.0 [ 0.0 1] 00 Q 0.0 O 0.0 Q 0.0 0 2.0 Q 2.0 9: 00 g 4]
£320-2340 4 29 0 0.0 v 2.0 Q 2.0 (Y] 0.0 g 20 Q 920 Q 090 (4] 9.0 01 090 04 00
23402360 9] 0.9 0 0.0 4] 8.0 G 3.0 Q 1A] Q 20 0 00 0 24 4 Y 0 20 g 20
2360-2380 i 18 g 00 1] 0.0 g .0 g 0.0 g 2.0 (8] 0.0 0 20 (4] 8.0 2. 00 01 Do
2380-2400 3 188 Q 0.0 1] 00 4] 0.0 0 2.0 i 00 4] 114 Q RS ] 0.0 0: 00 03 02
2400-2420 3 188 Y] Do g 2.0 g Do 0 9.0 (Y 0.0 G 08 o 00 o 90 0f 00 91 00
1 2420-2440 2 3.0 ] 0.0 Q .0 Q 09 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 2 00 1] 08 0.4 00 g 00
Tokal 88 2918 13 30 42 1805 21 1038 8 20,2 12 67,4 0 0 {a 0.0 ¢ 4.0 9. 00 31 75

Début dutrongon & 2000 + 000
Findutrongon: 2419+ 148



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO ; ANALYSE DE TRACE ET b‘iNFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 5Sa
SEGMENT : WINDSOR - TORONTO
TECHNQLOGIE : 200 km/h sur emprise existante

Trongon Shtes de gestion des déchets |
Sites existants || Sites
candidats
km nbre km nbre km

2000-2020 0 00 i) 00
2020-2040 [+ 00 0 00
2040-2060 0 0.0 [t 00
_mm_“ ) 00 ) g0
2080-2100 0 0.0 Q 00
2100-2120 0 0.0 0 00
2120-2140 0 0.0 0 0.0
2140-2160 0 00 0 0.0

2160-2180 0 00 “ 0 0 oﬂ
2180-2200 [} 0.0 0 00
2200.2220 0 0.0 0 00
‘2oz |l 0 ool ol oo
2240-2260 0 0.0 0 0.0
2260-2260 o 00 0 g0
2280-2300 0 00 0 0.0
2300-2320 1 0.0 0 [t 1]
2320-2340 0 00 0 [¢1]

0 00 0 0.0 H
2360-2380 “ 0 0.0 0 00
2380-2400 0 0.0 0 00
2400-2420 0 (o] 0 00
 oao2ai0 | 0 o0l 0.
Total 0 E)To-l 0 0.0

Début du trongon @ 2000 + 000
Fin du trongon : 2419 + 148
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seulement deux traversées d'eau froide (le ruisseau Oxbow prés de Komoka et le ruisseau
Grindstone a Burlington).

Onze cours d'eau migratoires, dont tous sauf un, ia rivietre Thames entre Haycroft &t
Kentbridge, sont situés dans l'agglomeération de Toronto. Les cours d'eau importanis sont
la riviére Credit et le ruisseau Etobicoke (a l'ouest de Toronto) et le ruisseau Oshawa & l'est.
Les autres ruisseaux sont mineurs (deux a 'ouest de Toronto et cing a l'est).

Plaines inondables et risques géotechniques

Traverse huit sections (80,5 km) d'argile vaseuse (profonde) avec des alluvions aux
croisements des riviéres qui peuvent constituer un probléme d'érosion et d'instabiiité et ol
des matériaux déblayés ne conviennent peut-étre pas a un rembilai. Les zones les plus
grandes vont de Tillbury jusqu'a l'est de Chatham (40 km, y compris le ruisseau Baptiste, ie
ruisseau Jeannette et la riviere Thames), de Newbury jusqu'a 'est de Glencoe (186 km, v
compris les tributaires du ruisseau Sydenham et de la riviere Thames), ainsi que de la limite
du Toronto métropolitain vers l'est jusqu'a Oshawa (20,1 km y compris les secteurs du bord
du lac des bassins hydrographiques de la riviere Rouge et des ruisseaux Dufferin,
Carruthers, Lynde et Oshawa).

Traverse deux sections de terres humides (tourbeuses et organiques) sur 5,1 km.

Environnement socio-économique’

Parcs et lieux historiques importants

Empiéte le parc provincial Darlington a I'est d'Oshawa (1,5 km).

Traversée sur 3 km du parc de la vallée de la Rouge.

Zones de tourisme, de loisirs et de conservation importantes

Empiéte sur six zones de loisirs (13,1 km).

Influe sur cing zones de conservation (10,5 km), en empiétant sur quatre d'entre eilles et en
en coupant une. Les impacts les plus importants (9,3 km) sont dans la région de la valiée
de Dundas de l'escarpement de Niagara (vallée de Dundas, Govemnor's Road, chutes Borer).
Périmeétres urbains

impacts relativement mineurs a lextérieur des zones desservies {six collectivités, 7 km}. Ne
comprend pas 17 km a Windsor et 130 km dans ia conurbation du bord du lac ou la vocation
industrielle des terrains voisins, la réduction de la vitesse d'exploitation et les niveaux da
bruit existants élevés peuvent réduire l'importance des préoccupations en matiére de bruit

(Hamiiton, Burlington, Oakville, agglomération de Toronto, Pickering, Ajax, Whitby et
Oshawa). ' '
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5.2
5.2.1

Collectivités rurales

Belle River et Thamesford sont les seuls petits établissements municipaux définis qui sont
touchés par ce tracé (ou le bruit pourrait constituer une préoccupation). Le tracé passe a
moins de 500 m de Belle River sur 1 km et & moins de 500 m de Thamesford sur 2 km.

Passe par cing petites collectivités rurales non définies (Elmstead, St. Joachim Station,

' Haycroft, Arkwood et Kentbridge) et passe a moins de 250 m de 23 groupes de maisons

(31 km).
Agricuiture

Traverse au total 291,8 km des meilleures terres agricoles. Environ 84 p. 100 des terres de
Windsor & Paris sont de catégorie 1 ou 2; 70 p. 100 des terres de Paris & Hamilion sont
également de catégorie 1 ou 2. Le tracé traverse surtout des zones baties de Hamilton &
Oshawa.

Aucune zone importante de cultures spéciales n'est touchée.

Traverse au total 180,5 km de terres agricoles drainées artificiellement (43 p. 100 du iracé
total). Environ 80 p. 100 de la ligne de Windsor & London (& I'est) est drainée artificiellement
(essentiellement un drainage souterrain; comprend 111 drains). Le fait que la ligne suit
essentiellement le corridor existant du CP réduit quelque peu les impacts.

Le tracé ne fait de nouvelles coupures que lorsqu'il dévie du corridor existant du CP
(67,4 km). Les terrains présentent des configurations difficiles de Tillbury jusqu'a l'est de
Chatham et du sud-ouest d'Oxford jusqu'a Blandford Blenheim East pour contourner
Woodstock.

Zones importantes de richesses naturelles
Traverse de petites parties de gisements de pétrole et de gaz & I'ouest de St. Joachim, au

nord de Thamesville et a 'ouest de Bothwell (31,7 km). Effet mineur sur les ressources en
agrégats (4 zones; 1,5 km).

DE TORONTO A OTTAWA
Environnement naturel

Caractéristiques d'importance provinciale

Touche onze zones de terres humides d'importance provinciale (33,2 km). Comprend des
zones associées aux vallées des riviéres orientées nord-sud vers le lac Ontario (corridor du
bord du lac), des zones dans le réseau hydrographique de la riviere Rideau et des zones
associées aux basses terres du Saint-Laurent. Comprend la forét régionaie et le complexe
de terres humides de Mariborough, au nord-est de Smiths Falls.

Touche des ZINS sur 0,4 km (0,2 km prés de Wesleyville et 0,2 km prés de Napanee) et des
ZIE (6,4 km) généralement associées aux terres humides et aux valiées nord-sud dans le

5-3



i)

corridor du bord du lac et I'habitat de la pie-griéche au sud-ouest d'Ottawa dans la forét
régionale de Mariborough 1.

L'habitat de la pie-griéche est important comme zone de nidification pour une partie des pie-
griéches migratrices de la province. Cette espéce n'a jamais été nombreuse en Ontanio et
a subi un déclin important ces derniéres années a cause de la destruction de son habitat.
Cette espéce est désignée comme «menacée» au Canada par le Comité sur le statut des
espéces menacées de disparition au Canada (CSEMDC).

Réserves écologiques et aires de gestion de ia faune

Touche des zones vuinérables sur 65 km, concentrées entre Smiths Falls et Richmond.
Parmi les impacts majeurs, il y a 'empiétement sur la périphérie ouest de la forét régionale
et du complexe des terres humides de Mariborough (10 km) et la ceinture verte de la
municipalité régionale d'Ottawa-Carleton (5 km).

Lieux de péche et habitats aquatiques importants

Traverse au total 200 cours d'eau.

Dans la forét de Marlborough, I'impact devrait &tre minime, étant donné que I'exploitation du train
rapide remplacera les activités existantes sur ce trongon du corridor du CN.

5.2.2

Traverse 30 ruisseaux dans le corridor du bord du lac qui ont une importance pour ia
migration des salmonidés ou pour les poissons d'eaux froides (y compris le franchissement
de ruisseaux d'eaux froides sur 7 km et de ruisseaux d'eaux tempérées sur 2,2 kmj}.
Comprend aussi le réseau hydrographique de la riviére Rideau au sud d'Ottawa (1,2 km).

Foréts importantes

Empiéte sur la périphérie ouest de la forét régionale et du complexe des terres humides de
Marlborough. D'importants ravages de chevreuil dans la forét régionale, des habitais
d'oiseaux aquatiques et des plantes rares comptent parmi les caractéristiques vuinérables

de certains importants refuges fauniques reconnus. L'empiétement total sur des zones
vulnérables s'étend sur 60 km.

Environnement socio-économique

Parcs et lieux historiques importants

Empiéte sur le parc provincial de Wilmot Creek (0,3 km).

Périmétres urbains

Traverse sur 29,5 km des zones béaties définies a 'extérieur des centres qui sont desservis

directement (notamment Bowmanville, Port Hope, Cobourg, Colbomne, Brighton, Trenton,
Believilie, Napanee et Barrhaven).



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT :TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 200 kim/h sur emprise existante

TABLEAU 5b

Trongon Caractéristiques d'importance provinciale Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants
‘. et aires de gestion de Ia faune
Teires Zones d'intérét Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de Frayéres et
humides naturel et d'importance || nidification et de naturelies et fraiches tempérées migration aleviniéres
(cat. 14 3} scientifique sur le plan repos des aires de gestion
(ZINS) environne- olseaux de la faune
mental i aquatkjues
(ZIE)

km nbre lan nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km || nbre km
2000-2020 1 05 0 0.0 Q 0.0 Q 00 0 0.0 0 0,0 2 o1 Q 0.0 Q Q00 Q 0.0
2020-2040 1 3.2 1 02 0 00 g 0.0 0 00 0] 0.0 Q 0.0 0 0.0 g 00 0 Q0
2040-2060 1 1.0 Q 0.0 9 0.0 Q 0.0 0 0.0 g Q.0 2 0.4 0 0.0 9 0.0 1] 2.0
2060-2080 g 00 Q Q0 9 00 Q 00 0 00 Q Q0 0 00 Q 00 4] 0.0 0 0.0
2080-2100 | Q Q.0 Q 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 ] 0.0 t) 0.0 9 0.0 g 0.0
2100-2120 0 OO“ 0 00 Q 0.0 Q Q.0 Q 0.0 1 0.0 2 D2 9 00 Q 0.0 0 00
[t] 00 Q Q0 0 Q.0 Q 0.0 (1] 00 Q Q.0 Q 0.0 2 03 [t] 00 g 0.0
2140-2160 v} 00 0 08 Q 0.0 9 0.0 0 0.0 0 Q.0 0 00 9 00 1] 00 0 00
2160-2180 1 08 1 Q0.2 Q 00 Q 09 0 0.0 0 0.0 0 00 3 02 0 Q.0 0 Q.0
21680-2200 0 00 ) 00 0 Q0 0 00 0 0.0 0 0.0 Q 00 0 0.0 Q1 (1)1} Q 00
2200-2220 1 68 0 00 Q 00 9 00 0 0.0 t] 0.0 0 09 1 0.4 0 Q.0 g 00
2220-2240 1 05 Q 00 v} Q.0 9 2.9 Q 00 D 00 g 00 1 0.1 0 0.0 0 00
zao2200 0! oofl o gofl ol ool o 00 “ 0 ool o ool ol ool ol ool o 0ol o 00
2260-2280 1 9.6 0 0.0 4] 0.0 Q Q.0 Q 0.0 0 00 1] 00 Q R 0 00 it 00
2280-2300 2 5.0 Q 0.0 Q 00 Q 0.0 V] 0.0 9 00 1] 00 0 00 Q 00 0 Q.0
2300-2320 1 12 0 0.0 Q 00 0 00 0 Q.0 1 200 Q 0.0 2 1] 0 0.0 Q Q.0
2320-2340 1 16 0 00 1 64 ] 00 0 0.0 1 20,0 0 0,0 0 0.0 0 00 0 0.0
2340-2360 1 72 Q 00 ti 00 0 09 Q 2.0 1 200 Q Q.0 1 Q.0 0 Q090 Q 00
£360-2380 Q 0.0 Q 0.0 " g 0.0 Q 0.0 0 0.0 i 5.0 v} 00 3 12 0 00 0 (4]
zasozq00 | ol ool o ooll ol oofl o ool o ool o ool ol ool ol ool o gofl o 00
Total 121 332 2 04ll 1 64l o ool o 00f 4 650[L ® o7 13 23 o o0l o 00

Débud dul frongon | 2000 + 000
Fir du trongon 2342 + 780 (jusqu'a Richmeon$)

2379 + 555 (usqu'd Oltawa)




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 5b
SEGMENT : TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existante

i
Trongon Fordts Plaines inondables et risques Parcs et lleux historiques importants “ Zones de tourisme importantes Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zones Parcs Pare nationaux Lieux et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
teires d'érosion provinciaux arrondiss. loisirs conservation nouv. ou 500 m 250 m de
humides historiques existante d'un périm. maisons en
dans une urbain Zofe non
zone habitée existant urbaine
km nbre km nbre km i nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre Im || nbre | km }| nbre km
2000-2020 0 0.0 0 Q.0 Q 0.0 1 03 0 00 4] 0.0 0 00 0 0.0 2 35 “ ol 0o ] 0.0
2020-2040 [+] 0.0 (1] 0.0 0 00 0 0.0 Q 0.0 0 Q.0 ¢ 0.0 9 00 4] OOﬂ Q 00 0 Q.0
2040-2060 0 0.0 0 Q.0 Q 0.0 0 0.0 0 0.0 0 00§ 0 0.0 0 0.0 2 7.7 Q] 00 1 1.0
2060-2080 Q0 0.0 0 130 Q 00 1] 0.0 0 00 Q 00 ¥ 2.0 1] 00 1 2.4 Q 00 1 02
2080-2100 0 00 0 0.0 Q 0.0 Q Q0 0 0.0 Q 0.0 9 0.0 0 0.0 0 00 01 _00 2 97
0 0.0 0 0.0 Q 0.0 g 0.0 1] 0.0 1] 00 1] 00 0 0.0 1 3.4 0 0.0 1] 00“
40 0 0.0 0 0.0 ] 0.0 1] 0.0 0 0.0 0 00 0 0.0 0 0.0 1 70 0] 00 2 6.0
0 0.0 Q 0.0 ] 00 1] 0.0 (4] 00 0 00 (4] Q.0 0 0.0 1 20 01 00 1 0.2
2160-2180 Q Q.0 0 Q.0 Q 2.0 0 0.0 0 00 0 00 0 0.0 0 0.0 1 04 o1 00 1 0.2
2180-2200 0 LAY, ] 00 Q 00 Q 20 Q Q.0 0 00 0 00 0 00 V] 00“ (4] 00 1 3.9
2200-2220 0 2.0 Q 2.0 0 00fl _© 0.0 0 0.0 0 Q.0 0 00 0 00 0 00 0f 00 0 Qo
zzo2240f ol oofl o} ooll ol oof ol oof of oof ol ool ol ool of oof ol ool ol oof 2] 48]

2240-2260 0 Q0 0 0.0 0 0.0 0 00 9 0.0 Q 0ok 0 0.0 Q 0.0 Q g0 01 90 2 12
2260-2280 0 2.0 Q 0.0 ¢] 0.0 0 00 Q 00 Q 0.0 Q 0.0 1] 00 1 05 0 0.0 2 0.4
2280-2300 Q 00 0 20 0 Q.0 0 00 Q 20 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 Ql_00 0 090
2300-2320 1 200 0 00 g 0.0 0 00 0 0.0 0 0.0 Q 00 Q 00 ] 00“ Q 0.0 2 15
2320-2340 1] 200 Q 00 0 Q0 0 0.0 0 0.0 9 0.0 0 0.0 Q 00 0 00 0l 00 1] 00
2340-2360 1 200 (1] 2.0 Q Q.0 0 0.0 0 0.0 ] 00 Q 090 0 00 (1] 0.0 i 30 Q 00
2360-2380 0 2.0 Q 00 0 0.0 0 0.0 0 00 9 0.0 0 0.0 9 00 i 31 Q100 a 2.0
2802400 | o) ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of ool ol oofl ol ool ol ool o] oo
Total al soof of oof o] oof 1] 03} of oof of oo o] oo ol ool 1] moff ] ool 1] 287

Début du trongon © 2000 + GO0
Fin du frongon : 2342 + 780 ({jusqu'd Richmond)
2379 + 55 5 (usqu'a Oltawa)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DYNFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT

SEGMENT : TORONTO - OTTAWA

TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existante

TABLEAU Sh

Trongon Agriculture || Terrains fédéraux " Zones importantes de rchesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux Imites des terrains { Bases | Réserves Boisés Zones de Gisements
et2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoltables ressources pétroliers et
drainage LL1 LL2 LL3 en agrégats gaziers
km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre nbre nbre | km || nbre km
2000-2020 i 200 4] 0.0 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 0 Q.0 '] 0 Q1. 00 9 0.0
2020-2040 | 200 0 0.0 Q 0.9 Y] 0.0 (4] 0.0 0 00 (¢] 00“ g 0 al_90¢ 0 00
2040-2060 1 20,0 Q 00 1] Q.0 Q 00 1] 00 g 0.0 Q 0.0 g 0 0] 00 Q 0.0
20c02080fl 1] 200l o} ooff ol oofl of ooff ol oofl of ool ol ook o 0 ol ool ol oof
2080-2100 1 200 0 00 4] 0.0 Q oo Q 0.0 Q Q0.0 0 Qo 1] 01 00 0 00
2100-2120 3 54 0 0.0 2 Q0 4] 00 4] 00“ 1] 0.0 0 g0 V] 0 g 00 [¢] 00
2120-2140 4 54 ] 00 Q 2.0 4] 0.9 g 0.0 v] 0.0 Q a0 g Q g4 00 0 0.0
2140-2160 1 28 0 0.0 0 0.0 1] 00 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 2 0 gl 00 Q 0.0
2160-2180 2 6.1 Q 0.0 0 00 Q 0.0 0 Q.0 0 00 1] 0.0 Q 0 0f 00 0 0.0
2180-2200 2 a5 0 00 0 0.0 0 0.0 0 1Y) 0 0.0 0 0.0 0 0 ot 00 Y] 090
2200-2220 2 84 "] 2.0 Q a0 “ 0 0.0 Q 0.0 1 1X4] 0 0.0 4] 0 gi 00 9 00
2220.2240 1 18 0 Q0 ()] 0.0 1] 0.0 0 0.0 0 114] ] 00 1] 0 g1 .00 Q 00
2240-2260 1] 00 1] 00 0 00 9 Q0.0 9 0.0 9 0.0 0 0.0 g 0 g3 00 0 00
2260-2280 0 (114} ] Q.0 ] 0.0 ] go 0 0.0 0 0.0 0 00 g 1] 0} 00 0 0.0
£280-2300 i 35 (1] Q.0 1] 00 1] 0.0 {f] Q.0 0 [ 111] "] 00 4] 0.0 “ 0l oo 0 0.0 |}
2300-2320 2 4.4 0 Q0.0 0 00 V] 0,0 Q 00 Q 0.0 0 00 V] 1] 0.9 0]l 00 0 00
2320-7340 0 (+1] o 0.0 0 Q0 0 0.0 0 0,0 0 00 0 00 Q 1] 0.0 0§ 00 0 0.0
2340-2360 Q 00 (4] 08 Q 00 0 0,0 (¢] 2.0 0 0.0 1] 0.0 1] 0 00 0f 00 0 00
2360-2380 1] 0.0 4] 0.0 0 00 0 00 g 00 Q 00 4] 0,0 " g Q 2.0 01 00 V] 0.0
|_2380-2400 | 0 0.0 Q 0.9 ¢ 00 Q 0.0 Q 0.0 1] 0 001} 01 _00 Q 0.0
Total 23 1413 o 00 0 00 0 00 o (EI t] 0,0 0 0,0 2 0 m 0 0.0 o 0,0
Début du trongon © 2000 + 000
Fir du trongon : 2342 + 780 (jusqu'd Richmond)

2379+ 555 (jusqu'd Oftawa)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUGCINCT

SEGMENT : TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 200 kmvh sur emprise existante

Trongon Sites de gestion des déchets
Sites existants Sites candidats
km nbre km nixe Km
2000-2020 0 0.0 0 00
2020-2040 0 0.0 0 0.0
| 20402060 | @ 00 0 0.0
2060-2080 0 00 g 00
2080-2100 ] gofl __© 00
2100-2120 g 00 0 00
2120-2140 G 00 0 00
2140-2160 o 0.0 0 00
2160-2180 o 0.0 0 Q.0
21802200 #  © 00 0 00
g 00 0 00
0 0.0 ) 0.0
2240-2260 0 00 0 00
2260-22680 0 00 0 00
2280-2300 0 0.0 " 0 0.0
2300-2320 0 00 0 00
| 23202340 0 Q0 0 0.0
2340 2360 0 00 1} 00
2360-2380 0 g0 o 00
of ooll ol ocl
Total | o] oof o oo
Début du trengon ;- 2000 + 0600
Fin du troncon ; 2342 + 780 ({jusqu'a Richmond)

2379 + 555 {jusqu'd Ottawa

TABLEAU 5b



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEG - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNGCLOGIE : 200 kivh sur emprise existante

TABLEAU S¢

Trongon Caractéristiques dimportance provinciale Réserves écologiques Liewx de péche et habitats aquatiques importants
ef aires de gestion de la faune
Terres humides || Zones d'intérét Zones Zones de il Ravages Réserves Eaux froldes et " Eaux tempérdes Zones de Frayéres et
{cat. 13 3) naturel et d'importance nidification et de naturelles et aires fralches migration aleviniéres
scientifique sur le plan repos des de gestion de la
{ZINS) environne- oigeaux faune
" mental aquatiques u
(ZIE)

km nore | km | nbre| km [nore| km [ nore] km | nbre| km | nbre km | nbre | km " nbre | km || nbre| km [[ nbre| km
0000-0020 1 4.0 1 12 0 00 0 g0 0 00 1 40 0 0.0 o Q0 0 090 9 00
QOZ0-0040 4] 0.0 1 05 0 00 | 02 0 00 0 0.0 ¢] 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
0040-0060 0 00 1) Qo Q 00 3 85 0 0.0 1] 00 0 8.0 ] 00 “ ('] Q.0 g 0.0
0060-0080 1 1.0 0 0.0 0 00 i 8.0 0 0.0 1] 00 0 0.0 "] 20 1] 00 1] 0.0
0080-0100 0 0.0 0 00 v} 00 0 0.0 [ 00 0 00 Q 00 1] 00 0 0,0 4] 00
0 00 0 090 4] 090 0 0.0 Q Q0 4] 0.0 0 00 0 0.0 0 00 0] Q0
1 1 0 090 0 090 g 09 Q2 0.0 ¥ 0.0 Q 0o 2 0.0 g 0.0 0 0.0 ] 00
[} 0.0 0 0.0 ) ol © 0.0 [ 00 ) 0ol o 00 0 ooll o 00 0 00
0160-0180 0 00 0 0.0 ¢ 0.0 | g 00 o] 0.0 Q 09 g 00 Q 0.9 Q 00 0 Q0
0180-0200 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 Q 0.0 1] 00 0 00 Q 0.0 4] 0o 0 0.0
0200-0220 V] 0.0 1] 00 ] 0.0 "] 00 0 00 0 0 OH o] 00 {¢] 00 0 0.0 9 Q.0
0220-0240 g DDII 1] g0 Q g0 Q 00 Q 090 0 0.0 0] 0.0 0 2.0 Q 0.0 Q 0.0
0240-0260 V] 0.0 0 00 0 0.0 o 0.0 Q 00l 9 (] o] Q.0 0 00 Q 00 9 090
0260-0280 9] [e1] Q .0 Q 00 g 00 (4] 00 0 Q.0 (4] 0.0 0 Q.0 )] Q.0 ] 0.0
0280-0300 Q 00 Q 00 Q o0 Q 0.0 0 0,0 o 0.0 0 00 0 00 0 0.0 g 0.0
0300-0320 Q 00 t] Q.0 0 00 (1] 00 0 00 ¢] 00 0 0.0 4] 0.0 v} Q.0 Q 00
0320-0340 0 0.0 0 0.0 0 0.0 ) 0.0 Q 0.0 0 0,0 0 00 " 0 0.0 0 0.0 0 00
0340-0360 0 0.0 0 00 Q Q.0 4] 0.0 Q 0.0 Q 0.0 1] 0.0 Q Q.0 0 00 1] 00
03600380 0 00 ) 00 0 00 (4] 0.0 0 0.0 o 00 9 0.0 " ] 0.0 0 0.0 0 a0
0380-0400 Q 0.0 Q 00 g 00 .0 .0 Q 00 0 0.0 9 Q0 " 0 Q,QJ 0.0 Q Q.0
Total 2 50 2 1.7 ¢ 00 5 167 0 0.0 1 40 o 00 |! 0 0,0 0 0,0 G 0,0

Début du trongon @ 0000 + 000
Fin du trongon ; 0400 + 000



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIQ : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

TABLEAU 5¢
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 200 knmvh sur emprise existante
Trongon Forits u Plaines inondabies et risques Parcs et lleun historiques importants Zones de tourisme importantes | Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Botsés) Zones de Zones Parcs Parc Lieux et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
terres d'érosion provinclaux nationaux arrondiss. loisirs conservation nouv. ou 500 m 250 m de
humides historiques “ existante d'un périm. maisons en
dans une urbain existant Zone non
zone habitée urbaine
km nbre km nbre km nbre km nbre km || nbre km nbre ki nbve | km “ nbre km nbre km || nbre km nbre km
0000-0020 0l 00 ol 00 0 00 0f 00 0! 00 0 0.0 ¢l 00 1 40 0f 00 [V oot 2 13
Q020-0040 4] 0.0 4] DO“ 0 20 0 00 0 Q.0 0 0.0 0 00 c 0.0 0 0.0 ¢ 0.0 3 08
0040-0060 0 0.0 Q 00 0 0.0 Q Do 0 Q0 0 0.0 0 00 Q 00 V) Q.0 Q 0.0 2 43
0060-0080 ol cofl o} oo el o090 ol o0 ol oo 0 00 ol oo 0 o.a" ol 00 o 0.0 2 08
D080-0100 Q 00 g 0.0 0 0.0 e 0.0 I o] 0.0 0 0.0 0 00 0 0.0 0 0.0 0 (1] 2 1.2
01000120 0 0.0 1] 0.0 0 0.0 [¢] 0.0 [¢] 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 1 20 2 0.6 1] 004
0120-0140 Q9 00 [t} Q.0 0 0.0 0 Q.0 0 0.0 “ 0 00 0 0.0 " Q 0.0 0 00 g 00 " 0 0.0
0140-0160 0 00 g 2.0 0 Q.0 Q g0 0 00 4] 00 [t] 00 4] 0.0 ] D.DH 1] 09 4] 00
0160-0180 0 0.0 0 00k 0 Q.0 0 Q.0 Q2 Q.0 " 0 ool _ © 0.0 0 00 0 00 Q 0.0 0 090
0180-0200 [¢] g0 0 00 (4] 00 Q 0.0 g 00“ 0 00 0 0.0 0 00 V] 0.0 Q 0.0 Q [1X1]
0200-0220 Q Q.0 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 Q 00 0 0.0 0 00 Qi _ 00 " v} 0.0 0 Q.0 Q 0.0
0220-0240 f 00 0 0.0 g 00 9] 004 1] 0 0.0 0 00 4] 00 4] 00 0 00 0 Q0
02400260 _0 0.0 1] 00 4] 0.0 v} 0.0 1] 00 0 00 0 0.0 Q 00 0 00 (1] 0.0 0 00
0260'-0230 0 0.0 Q 2.0 [+ 00 ¥, Q.0 [4] Q0 4] 00 g 00 1] 0.0 0 0.0 0 00 0 00
0280-9300 0 00 Y] 0.0 0 0.0 0 0.0 Y] 0.0 Q 090 4] 00 0] 00 0 0o 0 9.0 0 00
0300-0320 0 00 ¢ 20 1] 0.0 Q Q.0 0 g0 Q 00 g [¢14] g 0.0 Q 00 1] 0.0 0 00
| 0320-0340 0 00 0 0.0 Q Q.0 ] 2.0 0 g0 0 2.0 g 0.0 (¢] 0.0 0 00 0 0.0 0 Q.0
0340-0360 1] 00 ¥ Doi 9 0.0 0 00 0 Q.0 0 00 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 2.0
0360-0380 o 0.9 0 0.0 " 0 00 0 0.0 1] Q0 0 0.0 0 0.0 0 1] |[ 1] 0.0 Q g0 Q 0.0
0380-0400 0 0.0 0 00" 0 0.0 0 0.0 Q Q.04 ] g0 0 0.0 0 00 0 00 Q 2.0 0 00]
Total 0 00 0 0,0 “ G 0.0 a 0,0 0 0,0 II 0 0,0 0 00 1 40 I 1 20 2 056 11 8,2

Debut du trongon © 0000 + 000
0400 + GO0

Fin du trongon



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL .
TECHNOLOGIE : 200 knvh sur emprise existante

TABLEAU 5c

Trongon Agriculture Termains fédéraux Zones importantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux iimites des terrains Bases | Réserves Bolsés Zones de Gisements
et? spéciales artificiets de militaires indiennes récoltables ressources pétroliers et
drainage LLA LL2 “ - L3 en agrégats gaziers
km nbre km nbre km nbre km nbre km 1o ] km “ nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
oooooo2ofl 11 220 ol ooffl ol ool ol ool ol ooff ol ool ol ool ol ool ol oof o oof ol oo
oo00040 | 3l asl ol oofl ol ool ol ool ol ooff o oo" 0 oo“ ol ool ol ooff 2l 43l ol oo
oos00060ll 21 o6l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ocoff ol ool of o9 |
oos000s0ll 2| sofl o} oof ol ool ol ool ol ool ol ool of ool ol oof ol oofl ol ool ol ool
ooso0100ll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oofl ol oofl of ooff ol ool ol oeof ol oo
otocoroll a3l szl ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol eoff of ool ol oo
ozoomaoll 11 100 ol ool ol ool ol ool ol ool of oofl ol ool ol ool ol ool of ool o} oo
o000 ll ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool o] ool ol ool ol oo
ool ol oof of oof of oof of ool ol ool of oof ol oof of oof of oo of ool of oo
ssoozool ol ool ol ool o' ooll_ol ool ol ook ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooll ol oo
02000220l ol ool ol ool ol ooll ol ooll ol ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ol ool
ozz002908 ol ooll ol ool ol ool ol oo el ool ol ool ol ool ol ooll ol ool ol oo
oaoczeoll ot ool ol oof of ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol oof ol oo
ozeoozso |l ol ool ol ocoll ol ool ol oo el ool ol ool ol ool ol aoll ol ool ol oo
ozeoosoo |l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of goll ol ool o] oo
osooazoll ol ool ol ooll ol oo ol ooff ol ool o! ool o] ool ol oo of ool of ool ol ool
opoossofl ol ool ol ool ol ool o! oofl of ool ol ooff ol ool ol oofl oi ool ol ool ol oo
oaaoosoll ol ool of ool ol ool ol ool of oofl ol ool ol ool o] ool o} ool ol ool ol oo
ossoosso | ol ooll ol ool ol ool of ool ol ocofl ol ooff of ool ol ool ol oo ol ool ol oo
oasogaooll ol ool ol ool ol ool ol ool of woolf ol ool ol ooll ol ool ol ool ool ol ool
Total 12] 193] of oo o] ooff of oof ol 0o “ ol ool ol oo [ o oo of oof 3] 13| of oo

Début du trongon ;. 0000 + 000
Fin du trongon : 0400 + 000



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT TABLEAU 5¢
SEGMENT ;: OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existarte

Trongon II Sites de gestion des déchets
|! Sites existants Il Sites candidats
kim nbre an “ nbre km
0000-0020 ol ool o 0.0
0020-0040 ol ool o 00
oos00060 || ol ool o ool
00600080 |l ol ool o 00
ooso0100 I o]l ool o 0.0
ol ool o 0.0
ol ool o 0.0
ol ool o 0.0
0160-0180 ol ool o 0.0
oreoozoo | ol o ou 0 ol
02000220 | ol ool o 00
ol ool o 00
al ool o 0.0
ol ool o 0.0
02800300 ol ooll o 0.0
0300-0320 ol o0 “ 0 0.0
0320-0340 ol ool o 0.0
03400360 ol __ooll o 0.0
0360-0360 ol ool o ooll
oaso0400 JL ol ool o ool
Total I o] oo o 0ol

Début du trongon @ 0000 + 000
Fin du trongon : 0400 + 000



iif)

5.3

Collectivités rurales

Passe & moins de 500 m d'une zone urbaine sur 3 km (Richmond).

Passe & moins de 250 m de groupes de maisons indéfinis sur une distance de 29,2 km.
Agriculture

Traverse 141,3 km (environ 35 p. 100 de la distance totale) de sols de catégories 1 et 2,
particuliérement d'Oshawa jusqu'a l'ouest de Trenton (100 p. 100 du trongon jusqu'au
kilométre 100) et se prolonge jusqu'a Napanee dans le corridor du bord du lac.

Terrains fédéraux

Empiéte sur la réserve indienne Tyendinaga n° 38 (0,4 km) immédiatement & l'est de
Belleville.

D'OTTAWA A MONTREAL

5.3.1 Environnement naturel

Les éléments naturels touchés sur ce segment se limitent essentieliement aux caractéristiques
d'importance provinciale, aux réserves écologiques et aux aires de gestion de la faune.

i)

Caractéristiques d'importance provinciale

Empiéte sur 5 km de terres humaines de catégorie 1 au sud-est d'Ottawa. Mer Bleue (4 km)
est une tourbiére a sphaigne. L'habitat de I'épinette noire et du méléze laricin de Mer Bleue
et des auires espéces de la flore et de la faune de la région sont caractéristiques des
habitats tourbeux, dont il n'existe que quelques cas a proximité d'Ottawa. Touche aussila ..
tourbiére d'Alfred (1 km), une terre humide de catégorie 1.

Touche trois ZINS (1,7 km), notamment les terres humides de Mer Bleue (d'importance
provinciale) et des zones d'importance locale prés du tracé entre Navan et Léonard.

Réserves écologiques et aires de gestion de la faune

Touche au total 16,7 km de zones importantes pour les ociseaux aquatiques (essentiellement
dans la zone au sud de Plantagenet).

Les 4 km dans Mer Bleue sont aussi classés comme réserve écologique et zone de gestion
de la faune.

5.3.2 Environnement socio-économique

Le tracé est peu susceptible d'avoir des impacts socio-économiques. Ces demiers se limitent aux
zones de tourisme, de loisirs et de conservation importantes, aux périmétres urbains, aux
collectivités rurales, a I'agriculture et aux zones importantes de richesses naturelles.

5-5



5.4

Zones de tourisme, de loisirs et de conservation importantes

Au sud de la riviere des Outaouais, Mer Bleue (4 km) représente aussi une conirainie
majeure, car cetle zone est administrée par la Commission de la capitale nationale pour de
multiples utilisations, notamment la conservation, 'enseignement et I'histoire natureile en
plein air et les loisirs.

Périmétres urbains

Passe par la ville de Rigaud (2 km).

Collectivités rurales

Passe & moins de 500 m des collectivités de Hudson et Como sur une distance de 0,6 km.
Passe a moins de 250 m de cing groupes de maisons sur 9,2 km, essentiellement dans ia
région entre Ottawa et I'ouest de Hudson (notamment Navan, Plantagenet Station, Vankleek
Hill Station et Saint-Eugéne).

Agriculture

Environ 5 p. 100 du segment (19,3 km) traversent les meilleurs sols agricoles.(de catégories
1 et 2, mais surtout des zones isolées de catégorie 2). Les zones de conceniration se
trouvent immédiatement au sud-est d'Ottawa, prés de Plantagenet et de Hudson. Impacts
mineurs.

Zones importantes de richesses naturelles

Touche trois zones de ressources en agrégats minéraux entre Léonard et Hammond
(1,3 km).

DE MONTREAL A QUEBEC

5.4.1 Environnement naturel

Le tracé de ['option & 200-250 km/h dans I'emprise existante du CP ou a proximité de celle-ci ne
traverse aucune caractéristique d'importance provinciale ni aucune forét importante (forét regionale).
l traverse toutefois trois types d'éiéments naturels qui présentent des degrés divers de vulnérabilité :
réserves écologiques et aires de gestion de la faune, lieux de péche et habitats aguatiques
importants (y compris le franchissement de cours d'eau) et plaines inondables et risques
géotechniques (voir le tableau 5d).

i)

*®

Réserves écologiques et aires de gestion de la faune
Une seule zone, utilisée par les oiseaux aquatiques pour l'alimentation (5,6 km) sera touchée

dans les terres agricoles intérieures au nord du lac Saint-Pierre. Cette zone d'alimentation
de la faune a un faible niveau de vulnérabilité.



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEG - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 200 lavv/h sur emprise existante

TABLEAU 5d

Trongon Caractéristiques dimportance provinclale Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants |
¢t aires de gestion de la faune
TeiTes “ Zones d'intérét Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froides et {| Eaux tempérées Zones de Frayéres et
humides naturet et d'impoertance nidification et naturelles et fralches migration aleviniéres
{cat. 14 3) scientifique sur le plan de repos des aires de :
(ZINS) environne- oiseat gestion de la
mental aguatiques faune
21E)

km nbre | km |inbre| km fonbre| dm jinbrel km [nbre] km | nbre| km |i nbre km fl nore | km || nbre | Im nore | km “

20002020l ol oofl of ooff ol oo]l ol ool ol ool ol o0 “ ol o] ol oof o gofl o] o0

202020490 | ol ool ol oofl ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of oof o eo“ 1] ot

20s02000l ol ool o} ool ol oof o] oo u ol ool ol ool ol ool o} oof o ool o} 00
2e02080 Lol ooll ol ool ol ool ol oot ol ool of oofl ol ool ol oof o ool 21 osll
20802100 ol oofl ol ool of ool ol ooff ol ool of ocoll ol ooff ol ool o ool ol ool
21002120 10 oo“ ol ool ol ool 4l sell ol ool o oo“ ol ool o] ool o gofl ol ool

21202140 | ol ool ol oofl ol ool ol ool ol ool ol ool of oof of oof o ool ol g0
20zt00ll o] ool ol oof ol ooff ol ool of oof ol ool ol ool of oo} o ool o} oof
21602180 1 ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ool ol ool of o0 l ol ool o 0.0 ol ool
20200 | ol ool o] oof ol oof ol oo of ool ol ool ol ool ol oof ol cof 0.5“

200220 ol ool ol oof ol ool ol oof ol oof ol oof ol oof of oof o gofl ol o0
2ozl ol ool ol ool ol ool ol ool o]l oof ol ool ol o0 0 ooH 0 goll 1 1]
zaozoeo | ol ool of ool ol ool ol ool ol oof ol ool ol ocoll ol o] o ool ol ool

oeozzeoll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o goll ol o0

zeozsoo | ol ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ol ool ol ool 0

Total o] oo o oof of oof 1] sef o oo of oo of oo o] o] o 00 6] 13

Début du frongon : 2008 + 300 (Gare centrale)
Fin du trongon : 2278 + 800 (Gare du palais)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 5¢
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC

TECHNOLOGIE : 200 kmm/h sur emprise existante

2Frongon Forits Piaines inondables et risques || Parcs et leux historiques importants Zones de tourisme importantes | Périmétres Collectivités rurales “
importantes géotechniques urbains
' “ {Boisés) Zones de Zones Parcs “ Parc nationaux Lieux et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
terres humides d'érosion provinciaux arrondiss, loisirs conservation NOUV. OU 500 m 250 m de
historiques existante d'uns périm. maisons en
dans une u_rbain zone non
zone habitée existant urbaine
fm nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre
20002020 ol ool o! ool ol ooll ol ooff ol ooff ol ooff ol oofl o} oofl o] ool ol oo} o
20202040 ol ool of ool ol ool ol ool ol —ocof o oo" ol ooff ol oo 2l 120 21 62
20402000l ol ool ol ool 1] o028 ol ool ol ool ol ool ol ool of ool a3l 220 2T 47
2060200 ol oolf 1 25 21 ost ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool a3l 21 3] asff 1
20802100l ol oofl ol ool 1] o1 II ol ool ol ooll of ool ol ool ol ool 3l 170 ol ool 1
20021200 o1 ool ol ool ol ooll ol ocoll ol ool ol ool ol ool ol ocoff 1} osl 1] oslff 1
az2140] _of ool ol ool of oofl ol ool o} oofl o} oof ol ool ol ool o} o0 __2_21
21402160 ol ool 1 14l ol ool o} ooff ol ool ol ool ol ool ol oof 3l 1ol 1 12| 0
2te02180f o] ool 12l o} ool o] o0 I! o] oofl ol oo " ol ool ol ool 1 1! 1sf 1
2ozzo0ll ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ooff ol ool ol ool 1] 16§ 1] 12| 3
2oozzoll ol ool ol ool 1l ozl ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ooff ol ool ol ocoff 3
2zzozeell ol ool ol ool o oo" ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff 1| o2l ol ool 4
zaozeofl ol ool ol ool ol oofl ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool 11 o1f ol oof 4
zeo2ze0ll .ol ool ol ool ol ool ol ooff o]l ool ol ooff ol ool of oo ol ool o
zeozsooll ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o
Total ol ool 3] st s 1sf ol oo } ol ool o oo I o] ooff of oof 18| 123 l 13| 1eo] 24

Début du trongon © 2006 + 300 (Gare centrale)
Fin du trangon 2278 +800 (Gare du palals)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTAR.O : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existante

TABLEAU Sd

Trongon Agricuture Terrains fédéraux Zones knportantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes ]l Orientation par rappoit aux limites des temains Bases i Réserves Boisés Zones de Gisements
et? spéciales artificiels de ¥ miitaires indiennes récoltables ressources pétroliers et
drainage LL1 LL2 LL3 en agrégats gaziers

km nbre km i nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre L] nbre km nbre km nbre ken
2000-2020 0 Q.0 Q (/1] “ 9 0.0 0 990 Q 0.0 g 00 ¢ 00 (1] Q0 " ] 00 0 0.0 0 g0
202020001 ol 22t ol ool ol ool ol 220 ol ool ol wooll ol ool ol ool ol ooli ol oof ol oo
2040-2060 Q 140 Q 1.3 "] 28 0 00 0 38 (1] 102 " g 20 Q 090 II 0 00 " 1] 0.0 Q 00
2060-2080 ¢} g2 Q 6.4 Q 1.3 g 2.0 4] 138 Q 62 (1] 0.0 ] 0.0 Q 0.0 0 g0 Q 00
2080-2100 0] 88 0 16 0 3.0 [¢] 490 o 28 II Q 2.4 0 001 Q 0.0 0 00 “ 0 0,0 0 0.0
2100-2120 0 168 ] 03 Q kN 0 15 1] 02 0 84 0 00“ 0 0.0 g OQ“ 0 2.0 Q 00
2120-2140 0 1734 0 Q.0 (1] 0.9 Q 0.0 1] 21 0 i2.1 0] 0.0 || 0 0.0 " Q 00 II (1] 0.0 g 0.0
2140-2160 0 1.0 0 06 0 00 0 00 0 16 1] a4 1] 00“ 0 00| 0 Q.0 v] 00
2160-2180 Q 2.0 Q 47 1] 2.4 Q QoK O (1] [¢] ;j:ﬂ 0 00 “ 1] 00 1] 0.0 0 0.0 V] Q0
2180-2200 0 £.0 Q 10" Q 29 0 30 0 5.4 0 (4] 00 4] 00 v} 00 4] 090 1] a0
2200-2220 Q 45 (4] 1.5 Q 18 0 00 0 22 0 17.8 0 00 Q 00 0 0.0 Q 0.0 Q 00
2ozl ol eel ol 18l ol 28l ol ool of a3l ol 1e2ll ol oof ol ool ol ool ol ool ol oo
2240-2260 Q 11,8 0 1.3 0 92 Q 0.0 0 40 Q 16,0 Q 0.0 0 0.0 0 0.0 " 0 090 0 090
2260-2280 Q 0.0 0 00 4] OOI g 00 1] 00 0 00 0 0.0 1] Q0 0 0.0 Q 00 ¢] 00
2280-2300 D 00 ' 1] 0.0 0 0.0 g 9.0 Q 0.0 9 0.0 Q 0.0 Q 0.0 I Q Q Q.0 Q 00}

Total o} 1074 I 0] 265 0 20,7] of 107 1] 50,6 0] 11424 0 0,0 ll 0 0,0 I 1] m o 0.0 0 0,0 II

Début du trongon : 2008 + 300 {Gare centrale)
2278 + 800 (Gare du palais)

Fin du trongon :



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 5d
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 200 km/h sur emprise existante

Trongon " Sites de gestion des déchets
\ | Sies existants || Stes candidats
km nbre km nbre | © km
2000-2020 ) 0ol o 0.0
2020-2040 0 goll o 00
2040-2060 0 ooll o 0.0
g goll o 00
1 0 goll o 00
0 00 o 00
21202140 0 ool ¢ ool
21402160 0 goll o 00
2160-2180 0 ol o 0.0
21802200 0 ool o 0.0
2200-2220 0 ool o 0.0
2220-2240 0 golf 0 0.0
2240-2060 0 ooll o© 090
mm_" Q 0.0 0 00
| 22802300 0 poll o g0/
Total I o woof o 00]

Début du trongon : 2008 + 300 (Gare centrale)
Fin du trongon : 2278 + 800 (Gare du palals)
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Lieux de p&che importants

Traverse six frayéres qu: sont un objet de préoccupation particulier (1,3 km), qui ne peuvent
pas étre évitées et ol les habitats aguatiques et les lieux de péche sont particuliérement
vulnérables :

- la riviére des Mille-Tles (100 m);
- la riviére I'Assomption (2 frayéres, 600 m);

- les rivieres Batiscan et Sainte-Anne (500 m), ou les frayéres de poulamon
(M:crogadus tomcod) sont une importante ressource économique, paﬂicufiéremem
sur la riviere Sainte-Anne ol, chaque hiver, plus de 70 000 pécheurs & la Eegne
prennent plus d'un miilion de poulamons en frai;

- la riviére Jacques-Cartier (100 m) munie d'un systéme de gestion du saumon de
- FAtlantique qui permet de garder des saumoneaux et des alevins dans la rivigre.

Franchit 112 ruisseaux (de moins de 30 m) et 27 riviéres. Les rivieres des Prairies et Saint-
Maurice (larges de 200 a 300 m) constituent des objets de préoccupation particuliers quant
3 leur disponibilité éventuelle pour 'habitat et leur utilisation pour la faune aquatique, et
parce que ce sont des riviéres navigables.

Plaines inondables et risques géotechniques

Traverse 6,6 km d'éléments de risques géotechniques, c'est-a-dire trois terres humides
représentant 5,1 km (dont la plus grande, soit 2,5 km, est située a I'est de la riviere
I'Assomption) et cinq petites zones d'érosion s’étendant au total sur 1,5 km. Dans ce dernier
cas, des problémes éventuels d'érosion (instabilité des sols) peuvent se produire e long des
berges argileuses des riviéres soumises a des processus d'érosion accéiérée,
particuliérement le long de la riviére I'Assomption.

5.4.2 Environnement socio-économique

Cette option ne touche pas de parcs et lieux historiques importants, de zones de tourisme, de loisirs
et de conservation imporiantes, de terrains fédéraux, de zones importantes de richesses naturelles
ni de sites de gestion des déchets. Toutefois, elle touche trois types de facteurs socio-économigques
qui sont exirémement vuinérables ou trés vulnérables a cause de leur forte concentration de
population ou d'activité intensive : les périmeétres urbains, les collectivités rurales et I'agriculture. (voir
le tableau 5d).

i)

Périmétres urbains

Passe par 19 petites zones urbaines et suburbaines définies sur 12,3 km au total. Les
périmétres urbains les plus importants touchés sont Sainte-Anne-de-la-Pérade (1,6 km) et
un lotissement de banlieue a 'est de Cap-de-la-Madeleine (800 m).

Exclut les grandes agglomérations (Montréal sur 25,7 km et Québec sur 18,8 km) ou les

contraintes de limitation de vitesse et d'exploitation font en sorte que le bruit ne poserait
probablement pas de probléme.
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Collectivités rurales

Passe a moins de 500 m de treize zones baties urbaines (18,9 km) qui pourraient subir
l'influence du réseau (problémes de bruit). Deux zones en particulier (6,2 km} prés de
Terrebonne se caractérisent par une forte concentration démographique.

~ Passe par quinze petites collectivités rurales indéfinies sur 4,1 km au total, la principale étant

située a 'ouest de Yamachiche (400 m).

Passe a4 moins de 250 m de neuf groupes de maisons sur 11 km au iotal. Les deux
principaux groupes de maisons sont situés a l'est de Louiseville (4 km).

Agriculture

Empiéte sur 107 4 km des meilleures terres agricoles (catégories 1 et 2), en particulier les
trongons de Berthierville a Trois-Riviéres ouest (34,1 km) et de Porineuf a l'aéroport de
Queébec (21,6 km).

Touche 26,5 km de cultures spéciales (tabac, fruits, jardins maraichers, érabliéres, etc.)
dans des temres a zonage agricole, particuliérement entre I'Epiphanie et Berthierville (14 km)
et entre Cap-de-la-Madeleine et Batiscan (4,7 km).

Traverse 20,7 km de zones a forte fréquence de drainage artificiel (essentiellement du
drainage souterrain), concentrées essentiellement entre Saint-Thomas et Louiseville (6,7 km}
et entre Cap-de-la-Madeleine et Sainte-Anne-de-la-Pérade (5,3 km).

Sur 114,2 km, des terres coupées ou résiduelles peuvent étre non rentables ou difficiles &
gérer pour des activités agricoles (50 km concentrés entre Sainte-Anne-de-la-Pérade et
l'aéroport de Québec).



6 DESCRIPTION DE L'INFRASTRUCTURE - TECHNOLOGIE
NON PENDULAIRE A PLUS DE 300 KM/H DANS LES
CORRIDORS FERROVIAIRES EXISTANTS

6.1 PRESENTATION GENERALE DU TRACE

Comme dans le cas du scénario de la technologie pendulaire 4 200-250 kmv/h, l'objectif, dans ia
définition de ce tracé, consiste de nouveau a 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 de nouvelle emprise pour éviter les contraintes geometriques existantes qui empéchent
I'exploitation & des vitesses de l'ordre de 300 km/h. Cette nécessité et 'adoption d'un tracé pius
court sur la nouvelle emprise de Kingston & Smiths Falls sont les principales differences entre ce
tracé et celui qui est décrit dans le scénario de la technologie pendulaire 3 la section 4.1. Sur la
jongueur totale de 1 221 km du tracé de Windsor & Québec, 283 km se trouvent dans des emprizes
du CP, 250 km empruntent des emprises du CN, 551 km sont constitués de nouvelles emprises et
les 120 km restants sont des emprises du CN et du CP entre Smiths Falls et Rigaud qui
appartiennent maintenant a VIA Rail.

6.1.1 De Windsor a Toronto

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

Le iracé 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, 'emprise du CN qui passe par Eiobicoke est utilisée pour atteindre la Gare union au
centre-ville. Vers l'est a partir de la gare, le tracé emprunte & nouveau l'emprise du CN pour quitter
l'agglomération et traverser Scarborough, Pickering, Ajax, Whitby et Oshawa.

6.1.2 De Toronto a Montréal

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

Le tracé suit 'emprise du CN jusqu'a Richmond qu'il contoume, et entre a4 Ottawa a Federal
Junction, d'ou il continue vers la gare V1A existante, A partir de la gare, le tracé quitte la région de
ia capitale nationale par I'emprise du CN pour arriver a I'emprise abandonnée du CP, qu'il suit vers
l'est jusqu'a Vankleek Hill. A I'est de Vankleek Hill, le tracé quitte 'emprise du CP et bifurque vers
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le nord pour fraverser la riviére des Outaouais prés de Pointe-Fortune. |l continue alors vers fe nord-
est dans une nouvelle emprise jusqu'a 'emprise existante du CP sur la rive nord, qu'il rejoint au sud-
ouest de I'aéroport de Mirabel. A pariir de cet endroit, le tracé peut soit suivre 'emprise du CP vers
I'est jusqu'a Lavail soit bifurquer par I'aéroport pour rejoindre I'emprise du CP & Sainte-Therése avant
de continuer vers le sud jusqu’a Laval.

L'emprise du CP est utilisée pour traverser la riviére des Prairies a partir d'un endroit ou une nouvelie
emprise en tunnel permet au tracé d'accéder a I'emprise du CN qui pénétre dans le tunnei actuel
du Mont-Royal. Le tunnel existant donne l'accés & la Gare centrale au centre-ville de Montréal.

6.1.3 De Montréal 3 Québec

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

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

Dans ce trongon, des modifications sont apporiées au tracé de la voie pour améliorer les rayons de
courbure et permettre des vitesses de plus de 300 km/h. A partir de 'Ancienne-Lorette, le tracé se
poursuit dans l'agglomération de Québec en empruntant I'emprise du CP jusqu'a la jonction Allenby.
Il emprunte alors Femprise du CN pour accéder a la Gare du palais existante en passant par Varnier
et par la gare de triage de Limoilou.
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6.2 EMPLACEMENT DES GARES

Nous avons déterminé quatorze emplacements possibles pour les gares du train rapide seion ce
scénario a plus de 300 kmvh. Voici ces emplacements et les agglomérations qu'ils desservent |

e
Empiacement de la gare Agglomération desservie Hypothése
d'infrastruciure

Au sud de Windsor - Banlieus Détroit et Windsor Nouvelle gare
Au sud-est de London - Banlieue London et St. Thomas Nouvelle gare
Au norg-est de Hamilton - Banlieue (ch. Hamitton et Burlington Nouvelie gare
Waterdown, Buriington}
Centre-viile de Toronto - Agglomération de Toronto Gare existante modifiée
Sur le terrain actuel de la Gare union
Est de Pickering - Baniieue Est de 'sgglomération de Toronto Nouvelle gare
Kingston {au nord de la route 401 prés de la Région de Kingston Nouvelle gare
route 10)
Gare VIA d'Cttawa existante Région de la capitaie nationale Gare existante modifide
Merivale, au sud d'Ottawa - Banlieue Région de ia capitale nationale Nouvefle gare
Terrain de Faéroport de Mirabei prés de Aéroport de Mirabe! et nord-ouest de Gare existante achevée
l'aérogare Monireal
Laval Région est de Montréal Nouveile gare
Gare centrale - Montréal Communauté urbaine de Montréal Gare existante modifiée
Au nord de Trois-Rivieres - Banlieue Trois-Rividres MNouvelle gare
Ancienne-Lorette - Banlieue Région ouest de Québec Nouvelle gare
Gare du palais Québec Gare existante modifiée

Ces empiacements figurent aux piéces 6.1.1. et 6.1.2. On trou(/era également les sites éventuels
des gares dans les grands centres urbains aux piéces 4.1.3, 4.1.4, 4.1.5et 4.1.6.

Les conséquences de |'utilisation de la Gare union a Toronto et de la Gare centrale a Moniréal par

le service de train rapide dans ce scénario sont les mémes que celles exposees a la section 4.2
pour le scénario 4 200-250 km/h.

6.3 CARACTERISTIQUES DU TRACE

6.3.1 Emprise

La présente sous-section donne un apergu du type d'acquisition ou de partage de l'emprise que
nous avons pris pour hypothése pour le tracé représentatif de ce scénario. Le tableau 6.3.1 décrit
la méthode proposée pour I'établissement d'une emprise de train rapide de Windsor & Québec pour
chaque segment du corridor.
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Le tableau fait la distinction entre une emprise carément acquise de I'une ou l'autre des compagnies
ferroviaires et une emprise ou un cormridor partagé avec le CN ou le CP. Le partage d'un corridor
désigne 'aménagement selon lequel le train rapide occupe une emprise exclusive paraliéle et
contigué a l'emprise ferroviaire existante. La longueur des nouvelles emprises nécessaires au
contournement des agglomérations ou en raison des contraintes géométriques est également
indiquée. Les données du tableau indiquent qu'environ 28 p. 100 de I'emprise serait acquise (du CF
et de VIA), 9 p. 100 partagerait un corridor ferroviaire, 18 p. 100 serait partagée avec le CN ou le
CP et 45 p. 100 serait constituée d’'une nouvelle emprise éloignée des corridors existants.

Voici certains des problémes liés a I'acquisition de cette emprise pour chacun des trongons de base
du tracé.

» De Windsor a London

Les acquisitions immobiliéres sur ce trongon seraient semblables aux exigences du scénario a 200-
250 km/h décrit a la sous-section 4.3.1, bien que les ouvrages de franchissement additionnels
exigent davantage de terrains. La voie de contournement de London exigerait une nouvelle emprise,
passant par des terrains urbains récemment annexés, et aurait un impact sur 15 propriétés
résidentielles. Par conséquent, les colts immobiliers seraient relativement élevés.

. De London a Hamilton

Les questions d'acquisitions immobiliéres pour ce trongon sont les mémes que celles qui sont
décrites a la sous-section 4.3.1. De nouveau, il faudra davantage de terrains étant donné quiily a
un plus grand nombre d'ouvrages de franchissement.

. De Hamilton a Oshawa (région de Toronto)

Les besoins en terrains et les colts d'acquisition éventuels sont les mémes que ceux qui ont été
mentionnés pour le scénario 4 200-250 km/h. Le compromis entre le colt des terrains et ['impact
socio-économique d'une part et la vitesse d'exploitation et le partage des voies d'autre part est, de
nouveau, une question majeure pour ce scénario.

. D'Oshawa a Kingston

Le tracé est une combinaison de nouvelles emprises éloignées, d'emprises contigués dans le
corridor du CN et de frongons plus courts d'emprises partagées avec le CN. La moitié des couts
d'acquisition dans ce trongon serait consacrée 3 des terrains urbains dans les collectivités du bord
du lac. Des résidences rurales seraient touchées.

. De Kingston & Ottawa

La nouvelle emprise exige l'acquisition de terrains naturels et agricoles. Un certain impact sur un
lotissement de chalets au nord de Kingston et a I'ouest de Smiths Falls est possibie, |l faudrait
compenser la perte de voies de passage privées vers les terrains des chalets.

Entre Smiths Falls et Ottawa, les problémes que pose 'acquisition immobiliére sont les mémes que
pour le scénario 4 200-250 km/h, notamment l'impact sur le nouveau lotissement résidentiel &
Barrhaven.



T acquénr

coEne
nouvells
oy _%i‘&m?fis&

Windsor 14 11/3

De Windsor 3 Tilbury 38 38

De Tilbury 4 Chatham 39 38

De Chatham 4 London 61 61

|ondon 48 48

De London & Woedstock 21 (21}

Woodstock 18 18

De Woodstock a Paris 16 {16}

Paris 23 23

De Paris 3 Dundas 20 (20)

De Dundas a Burtington 7 7

De Burlington & Oshawa 118 899/20

r'Oshawa & Cobourg 83 4(3) 58

De Coboyrg 4 Napanee 82 22 (49) i1

De Napanee a Smiths Falls 142 (1) 141

De Smiths Falls 3 Richmond 24 24 .

De Richmend a Confederation Heights 3 17 14

De Confederation Hgts.au parc prov. Carilion 95 79 18

Du parc prov. Carillon & Mirabel 39 38

Mirabet 8 a

De Mirabel 2 1a jonction Lachute sud 25 24 i

D la jonction Lachute sud 4 la riv. des 8 a8

Prairies

De la riv. des Prairies 3 l'aut. Métropolitaine 5 { 4

De raut. Métropolitaine 4 la Gare centraie 4 3 1

De a jonction Lachute sud 3 Yamachiche 108 81 27

De Yamachiche & Cap-de-ia-Madelgine 25 25

De Cap-de-la-Madeleine a la jonction Allenby 113 32 81

De la jonction Allenby & ia Gare du palais 8 8

LONGUEUR TOTALE 1204 o] 212 120 125/36 1837 551
(89) (21)

* Celte emprise sert 3 accéder  ia (Gare centrale et @ en sortir; il faut donc ajouter 17 ian pour obtenir fa longueur totale du tracé.
Les longueurs en italiques représentent les emprises partagées avec un entraxe de 4,5 m.

Les longueurs entre parenthéses concement le partage du corridor ferroviaire général & lextérieur de Femprise ferraviaire.




. D'Ottawa a Mirabel

Environ 80 km de 'ancienne subdivision M & O du CP serait acquise auprés de VIA Rail. L'impact
sur les terrains dans les collectivités le long du tracé serait mineur.

Il faudrait acquérir des terres agricoles dans la région de Lachute pour relier la nouvelle traversée
de la riviere des Outaouais & la subdivision de Lachute du CP. Il serait préférable d'éviter
l'acquisition de terrains dans la région de Mirabel, particulierement lorsqu'il s'agit de terres agricoles.
Ce serait possible en faisant carrément I'acquisition de cette section de la subdivision de Lachute
du CP.

. De Mirabel a la Gare centrale

Il faudrait acquérir des terrains industriels entre Mirabel et Sainte-Thérése le long du corridor du €F.
Pour le reste de ce trong¢on, nous avons pris pour hypothése que I'emprise du CP et du CN serait
partagée et qu'une servitude serait nécessaire pour le tunnel qui les relierait.

» De Laval a I'Ancienne-Lorette

Il faudrait acquérir 113 km de la subdivision de Trois-Riviéres du CP. Le reste serait constitue d'une
nouvelle emprise. Il faudrait acquérir environ 10 p. 100 de plus de tferrains urbains que pour le
scénario a 200-250 km/h en raison de la plus grande longueur sur laquelle il faudrait améliorer le
tracé de la voie et 4 cause des voies de contournement.

Il faudrait aussi faire 'acquisition de plus de terres agricoles, car la plus grande proportion de
nouvelles emprises entrainerait davantage de coupures d'exploitations agricoles.

. De I'Ancienne-Lorette a Québec

Nous avons pris pour hypothése I'acquisition de 'emprise du CP et le partage de 'emprise du CN.
Nous n'avons prévu aucun élargissement, car s'il est impossible d'aménager des voies exclusives,
nous pensons que le partage des voies constituerait une solution acceptable.

6.3.2 Tracé de la voie

Le tracé de la voie en milieu rural défini pour ce scénario, ol le train rapide doit circuler a des
vitesses de l'ordre de 300 a 350 km/h consiste en une combinaison de trongons droits ou a courbure
progressive des emprises existantes et des nouvelies emprises. Ces demiéres, qui visent a éviter
des courbures de voie prononcées ou des zones urbaines, ont été définies avec une géométrie
horizontale souhaitable permettant des vitesses pouvant atteindre 350 km/h. Grace a cette
approche, la plupart des limitations de vitesse causées par la geomeétrie se retrouvent dans les
grandes agglomérations le long du tracé. En milieu rural, il reste trés peu d'endroits ou il est
impossibie d'aménager la courbure de la voie pour respecter les normes de conceplion 2
300-350 km/h. A ces endroits, nous avons choisi des rayons de courbure permettant des vitesses
se rapprochant le plus possible de 300 km/h.

Les pentes de profil de ce scénario sont basées en grande partie sur celles des voies existanias qui

occupent actuellement 'emprise. En général, il en résulte des pentes entre Oet1,5p. 100, soit tout
a fait a lintérieur des capacités techniques du matériel du train rapide.
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Les seuls endroits ol nous prévoyons des pentes plus raides sont les accés au nouveau tunnel dans
Montréal-Nord et les approches de Québec & 'ouest de I'Ancienne-Lorette. Nous avons aussi utilisé
des pentes de 2 p. 100 pour les approches ol nous jugeons convenable de faire passer le irain
rapide au-dessus d'autres voies ferrées ou de routes.

6.3.3 Structures

Trois tunnels sont nécessaires pour réaliser le tracé de la voie défini pour ce scénario :

. un tunnel de 3,25 km a travers l'escarpement entre Hamilton et Burlington, car ie tracé de
la voie existante du CN le long de la paroi de 'escarpement ne peut pas étre amélioré;

. un tunnel de 2 krh au nord de Montréal pour relier la subdivision de Lachute du CF a ia
subdivision de Mont-Royal du CN, pour ainsi éviter une courbure de voie prononcée sur-les
emprises existantes et deux importantes jonctions ferroviaires;

. un tunnel de 1,5 km dans la subdivision de Trois-Riviéres du CP a Laval pour éviter une
importante limitation de vitesse (une courbe a rayon de 400 m) dans I'emprise existante du
CP.

Outre ces tunnels, des viaducs d'une longueur de 4,3 km seront nécessaires 12 ou la hauteur du
remblai ferroviaire dépasserait 20 m.

Les cartes topographiques ont été utilisées pour déterminer les ponts qui permettront aux trains
rapides de franchir les riviéres. Voici le nombre de ponts, qui varient d'une fongueur de 15 4 500 m,
pour chacun des segments :

. De Windsor a Toronto 41 (11 par 100 km) (11 par 100 km}
. De Toronto & Ottawa 29 (7 par 100 km) {6 par 100 km)
. D'Ottawa a Montréal 10 (6 par 100 km) (6 par 100 km)
. e Montréal a Québec 86 (32 par 100 km) (34 par 100 km}

Pour les fins de comparaisons, nous indiquons en italiques le nombre de ponts pour la technologie
pendulaire & 200-250 km/h sur emprises existantes.

6.3.4 Ouvrages de franchissement

Conformément aux hypothéses fondamentales énoncées dans le mandat de I'étude ef décrites au
chapitre 1, l'infrastructure a été définie en tenant compte de I'élimination de tous les passages a
niveau sur ce tracé représentatii. On pourrait, en effet, éliminer les passages a niveau par 'un des
moyens suivants :

. la construction de nouveaux ouvrages de franchissement;
. le détoumement des routes transversales 13 ol existent des ouvrages de franchissement;
. la fermeture des routes existantes a leur jonction avec I'emprise.

L'évaluation initiale des ouvrages de franchissement nécessaires donne lieu a la liste suivante de
nouveaux ouvrages de franchissement pour chacun des grands trongons du traceé :



De Windsor & Toronto 126 (35 par 100 km) | {10 par 100 km)

. De Toronto & Ottawa 172 (42 par 100 km) (16 par 100 km)
. D'Ottawa a Montréali 75 {42 par 100 km) (10 par 100 km)
] De Montréal 4 Québec 96 (35 par 100 km) (9 par 100 km)

Outre les nouveaux ouvrages de franchissement, il faudra modifier les ouvrages de franchissement
existants dans les emprises du CP et du CN pour recevoir les voies du train rapide. Ces travaux
comprennent aussi bien les modifications mineures aux travées latérales ou de nouveaux murs de
souténement que des ouvertures majeures dans les rembilais d'approche existants pour construire
de nouveaux ponts pour les voies du train rapide en paralléle avec les voies ferroviaires existanies.

Nous estimons qu’il faudrait modifier le nombre suivant d'ouvrages de franchissement existants :

. De Windsor a Toronto 59 (16 par 100 km) (19 par 100 km)
. De Toronto a Oftawa 56 (14 par 100 km) (17 par 100 km)
] D'Ottawa a Montréal 15 (8 par 100 km) (19 par 100 km)
. De Montréal a Québec 25 (9 par 100 km) (9 par 100 km)

Pour les fins de comparaison, nous indiquons en italigues le nombre de nouveaux ouvrages de
franchissement et de modifications a des ouvrages de franchissement existants pour la technologie
pendulaire a 200-250 km/h sur emprise existante.

6.4 ACCES AUX AGGLOMERATIONS

Nous avons exposé de fagon générale I'ensemble du tracé de ce scénario a la section 6.1. Dans ia
présente section, nous complétons l'apergu général par une description des bescins en
infrastructure pour assurer lacces aux grandes agglomérations de Windsor, de Toronto, de la région
de ia Capitale nationale, de Moniréal et de Québec.

6.4.1 Windsor

Le tracé, a partir du début du cormridor au sud du tunnel Windsor - Détroit, qui passe par
'agglomération de Windsor, est identique a celui est qui est décrit a la sous-section 4.4.1 concemnant
le scénario de la technolcgie pendulaire a 200-250 km/h. Au départ, les nouvelles voies du train
rapide partageraient la subdivision de Caso du CN et obliqueraient vers I'est pour emprunter la
subdivision actuelle de Windsor du CP. Cette emprise du CP serait partagée sur 10 km, jusqu'au
point ou les voies du CP sont détournées vers la subdivision de Caso du CN. Le frain rapide
quitterait ensuite Fagglomeération en utilisant de fagon exclusive 'emprise existante acquise auprés
du CP.

6.4.2 Toronto

Tel que décrit a la section 6.1, le tracé de ce scénario pénétre aussi dans 'agglomération de Toronto
en descendant I'escarpement qui traverse la vallée de Dundas au nord de Hamilton. Les nouveaux
tunnels et viaducs pour atteindre Bayview Junction auraient un tracé de voie qui permettrait des
vitesses pouvant atteindre 350 km/h, en vertu de ce scénario.

A partir de la jonction, le tracé emprunterait la subdivision d'Oakville du CN en passant par
Burlington, Oakvilie, Mississauga et Etobicoke, tel que nous I'avons décrit pour le scénario de la
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technologie pendulaire a 200-250 km/h. Sur le terrain de la Toronto Terminal Railway Company, de
part et d'autre de la Gare union, nous avons pris pour hypothése que deux voies du cdté sud de
" l'emprise a voies muitiples seraient réservées au train rapide.

Entre la gare Union et Oshawa, le tracé suivrait le corridor de a subdivision de Kingston du CN pour
passer par l'est de 'agglomération de Toronto, avec des voies telles que décrites a la section 4.4.2
pour la technologie pendulaire. La courbure de voie maximale réalisable dans ce corridor limiterait
les vitesses & 150-200 km/h jusqu'a l'est d'Oshawa, ol la géométrie de la voie permetira des
vitesses pouvant atteindre 300 km/h lorsque le tracé sortira de I'agglomération.

6.4.3 Région de la Capitale nationale

Tel que nous l'avons décrit a la section 4.1., le tracé de Smiths Falls a la région de |a capitale
nationale emprunte la subdivision de Smiths Falls du CN. Une nouvelle emprise de 13 km est
nécessaire pour contoumer Richmond et éviter une courbure de voie prononcée dans cefte
subdivision. A Barrhaven, le redressement du tracé de la voie pour éviter une courbe a rayon de
500 m exigerait I'acquisition d'un nombre important de maisons sur une distance de 1,3 km de la
nouvelle emprise qui passe par un lotissement résidentiel recemment bati.

De Barrhaven a Federal Junction, les voies du train rapide emprunteraient I'emprise ferroviaire
existante. A la jonction, la courbure de I'emprise actuelle serait améliorée par la construction d'un
nouveau viaduc qui franchirait la route 16, les voies du CN, la riviére Rideau, le canal Rideau et la
promenade Riverside. Du viaduc a la Gare VIA existante a Alta Vista, la voie du train rapide
emprunterait ia subdivision de Beachburg du CN. Cette emprise est fortement enclavée par les
zones béties voisines et comporte six courbes & rayon de 800 a 2 000 m sur une distance de 10 km.
Ity a en outre une courbe de 280 m immédiatement a I'est de la gare. Cette courbe n'entrainerait
pas une forte limitation de vitesse pour les trains qui décélérent au moment d'arriver & la gare
d'Ottawa ou accéiérent en la quittant.

A T'est de la gare, les voies du train rapide seraient situées dans la subdivision M & O du CP qui offre
un corridor pour quitter 'agglomération d'Ottawa vers I'est au sud de Blackbum Hamlet et au nord
de Mer Bleue.

6.4.4 Montréal

e tracé pénétre dans 'agglomération de Montréal depuis 'ouest dans la subdivision de Lachute du
CP, immeédiztement au sud de 'aéroport de Mirabel. Les voies du train rapide partageraient I'emprise
du CP sur une distance de 32 km jusqu'a la jonction avec |a subdivision de Trois-Riviéres du CP 3
Laval. Nous avons aussi prévu un autre tracé avec accés direct a 'aéroport de Mirabel. Ce fracé,
qui permet d'utiliser 'espace prévu pour une gare souterraine dans |'aérogare existante, exige 6 km
de voies supplémentaires.

Pour ce scénario, le tracé du train rapide pénétre dans l'agglomération de Montréal en suivant la
subdivision de Trois-Riviéres du CP jusqu'a la jonction Saint-Martin & Laval. Dans ce troncon, le
rayon de courbure minimum est de 2 000 m.

De la jonction Saint-Martin 4 la riviére des Prairies, on utiliserait la subdivision de Lachute du CF ot
le rayon de courbure minimum ést de 1 000 m.
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A l'est de la riviére des Prairies, les voies du train rapide suivraient la subdivision de Lachute du CP
jusque vers le boulevard Henri-Bourassa, ol un nouveau tunnel permettrait de rejoindre la
subdivision de Mont-Royal du CN pour accéder ensuite a la Gare centrale en passant par le tunnel
du Mont-Royal. Sur ce trongon, le rayon de courbure minimum est de 500 m.

De la Gare centrale vers Québec, le tracé du train rapide repasserait par la jonction Saint-Martin en
empruntant les mémes voies que nous venons de décrire. A la jonction, la courbe a rayon de
400 métres menant a la subdivision de Trois-Riviéres du CP ne peut étre contournée que par ia
construction d'un tunnel sous les zones baties environnantes. Ce tunnel permetirait de traverser
Laval & une vitesse de 200 kmvh. A partir d'une nouvelle sortie vers la subdivision de Trois-Riviéres,
les voies du train rapide continueraient vers |'est ie long de I'emprise existante du CF, acquise pour
Pusage exclusif du train rapide.

Le tracé de I'accés a I'agglomération que nous venons de décrire se fonde sur 'hypothése que le
train rapide desservira la Gare centrale existante au centre-ville de Montréal. S'il est établi que
I'accés au centre-ville n'est pas essentiel pour attirer le plus grand nombre possible de voyageurs
de la région de Montréal, il faudrait envisager I'éventualité d'autres gares suburbaines offrant un bon
acces intermodal.

Le mandat indiquait que 'ancienne gare du CP sur 'avenue du Parc était un emplacement possible.
On pourrait accéder a ce terrain en prolongeant les voies du train rapide vers le sud-est dans ia
subdivision de Lachute plutdt que de passer par le nouveau tunnel pour accéder & la subdivision de
Mont-Royal du CN. Il serait possible d'aménager des voies pour une gare en cul-de-sac sur le terrain
de l'avenue du Parc, mais il serait probablement nécessaire d'exproprier des terrains industrieis
voisins et de construire un nouveau pont pour faire passer les voies au-dessus de la rue Jean-Talon.

Bien qu'il existe déja sur les lieux un batiment qui pourrait étre restauré et qui a un accés direct au
métro, la zone n'offre pas un bon accés automobile ni un accés direct au centre-ville de Montréal
par le métro. La viabilité de cet emplacement comme gare de rechange pour Montréal dependrait
du nombre de voyageurs que I'on pourrait y attirer compte tenu de ses caractéristiques d'accés et
de sortie.

6.4.5 Québec

Le tracé du train rapide pénétre dans l'agglomération de Québec par la subdivision de Trois-Rivieres
du CP a I'Ancienne-Lorette. Les voies du train rapide resteraient dans cette subdivision jusqu'a la
jonction Allenby, oli 'emprise du CP rejoint la subdivision Bridge du CN. Jusqu'ici, le rayon minimum
de courbure est de 1 200 m. De la jonction Allenby & la Gare du palais, les voies du train rapide
seraient construites dans I'emprise de ia subdivision Bridge du CN. Comme cette emprise est
fortement enclavée par les terrains batis voisins, il faudrait une expropriation majeure pour améliorer
les courbes existantes a rayon de 1 200 m et 350 m. Les voies du train rapide passeraient par la
gare de triage du CN a Limoilou et traverseraient la riviére Saint-Charles pour accéder a la Gare du
palais existante. Comme les quais de la gare actuelle ont une longueur de 170 & 200 m, ii serai
nécessaire de les prolonger pour qu'ils puissent recevoir deux TGV de huit voitures ou un train
X-2000 de 10 voitures.
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6.4.6 Accés aux aéroports de Montréal et de Toronto

A Montréal, 'accés a I'agglomération se fait depuis le nord-ouest le long de la subdivision de
Lachute du CP immédiatement au sud des terrains de l'aéroport de Mirabel. Par conséquent, nous
avons envisagé la possibilité de détourner le tracé vers les terrains de I'aéroport. Ce détour est plus
long de 6 km et exige une construction en souterrain de 4 km pour accéder a I'espace prévu $ous
I'aérogare pour une future gare souterraine. De l'est, le tracé approcherait 'aérogare dans une
emprise paraliéle adjacente & la principale route d'accés existanie.

Dans I'agglomération de Toronto, le scénario suit le tracé du bord du lac. Par consequent le tracé

de base exclut toute possibilité d'offrir l'accés par train rapide a I'aéroport Pearson ou & un futur
aéroport éventuel a Pickering.
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7  IMPACT ENVIRONNEMENTAL - TECHNOLOGIE NON
PENDULAIRE A PLUS DE 300 KM/H DANS LES
CORRIDORS FERROVIAIRES EXISTANTS

Le présent chapitre donne un apergu sélectif des caractéristiques vuinérables de I'environnement

naturel et socio-économique qui seraient touchées directement par la technologie non pendulaire
& plus de 300 km/h dans le corridor ferroviaire existant.

7.1 DE WINDSOR A TORONTO

Les effets selon cette option sont en grande partie semblables a ceux de la technologie non
pendulaire & 200-250 km/h, car le tracé suit généralement le méme corridor, & l'exception
principalement qu'il contoume London au sud (avec une gare en banlieue) plutdt que de passer par
la zone béatie {(avec une gare au centre-ville). Les impacts potentieis figurent au tableau 7a. Dans
le texte qui suit, nous signalons les différences entre ies deux tracés.

7.1.1 Environnement naturel

i) Caractéristiques d'importance provinciale
. La voie de contoumement de London empiéte sur la ZIE du boisé du ruisseau Dingman
(0,8 km de plus).

i) Lieux de péche et habitats aquatiques importants

. Evite le franchissement du ruisseau Oxbow (3 eaux froides) prés de Komoka.

ili) Plaines inondables et risques géotechniq.ues

. Traverse 14 sections (84,1 km) de limon argileux profond comportant des ailuvions aux
traversées des riviéres (préoccupations en matiére d'érosion et de stabilité des sols).

Comprend 3,6 km de zones vulnérables le long de la voie de contournement de London.

. Traverse cing sections de terres humides (terres tourbeuses et organigues) sur 12,2 km.
Comprend 7,1 km (trois zones) le long de la voie de contournement de London.

7.1.2 Environnement soclo-économique

i) Collectivités rurales

. Passe a moins de 500 m d'une zone habitée de Komoka.

ii) Agriculture

’ Traverse 304 km (12,2 km de plus) de terres agricoles de catégories 1 et 2.
. Touche 6 km de culiures spéciales (3 km de plus).
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7.2

Traverse 198,8 km de systémes artificiels de drainage (18,3 km de plus).

Crée des coupures génantes, qui peuvent rendre l'exploitation agricole non viable ou
impossible & gérer, sur une longueur de 118,98 km.

DE TORONTO A OTTAWA

Les contraintes éventuelles que présente le tracé de la technologie non pendulaire a pius de
300 krv/h dans une emprise existante sont semblables a celles de l'option & 200-250 kmv/h d'Oshawa
4 Napanee et de Smiths Falls & Richmond, étant donné que ces deux tracés emprunient
généralement le méme corridor. En voici les principales différences.

7.21
i)

Environnement naturel

Caractéristiques d'importance provinciale

Empiéte sur huit zones de terres humides pour un total de 23,9 km.

Empiéie sur une ZINS (0,1 km prés de Wesleyville) et sur des ZIE (78,2 km).
Réserves écologiques et aires de gestion de la faune

Touche 55 km de zones vulnérables.

Lieux de péche et habitats aquatiques importants

Traverse au toial 199 cours d'eau.

Traverse 0,8 km de ruisseaux & eaux froides (essentiellement dans le corrider du berd du
lac).

Traverse 2,6 km de ruisseaux a eaux tempérées; ne comprend pas les traversées de a
riviére Rideau prés d'Ottawa.

Foréts régionales importantes

Empiéte sur 118 km de zones vuinérables, dont une zone additionnelle (58 km) au sud-oues!
de Smiths Falls.

Environnement socio-économique

Zones de tourisme importantes

Empiéte sur la zone de conservation de Port Hope (0,2 km).
Périmétres urbains

Passe par 32,8 km de zones habitées définies (les mémes collectivités que pour I'option 2
200-250 km/h).
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SEGMENT : WINDSOR - TORONTO
TECHNOLOGIE ; 300 lenvh sur emprise existante

TABLEAU 7a

Trongon Caracténistiques d'importance provinciale Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aguatiques importanis
et aires de gestion de la faune .
Terres humides | Zones dintéré{ Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de Frayéres et
{cat. 123} naturei et dlimportance || nidification et naturelles et frafches tempérées migration aleviniéres
scientifique sur je plan de repos des aires de
(ZINS) environne- olseaux gestion de la
i mental aquatiques faune
, ZIE)
km nbra km nbre km nbre km nbte km nhre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
1000-1020 0 090 0 g0 0 00 0 0.0 0 golf ¢ 0.0 0 00 5 0.0 0 00 ] 0.0
1020-1040 0 00 0 0.0 0 00 0 00 o 0.0 0 0.0 0 00 & g0 0 00 0 00
1040-1060 0 00 0 2.0 0 00 1 27 Q 0.0 0 0.0 0 00 1 0.0 0 0.0 1] 0.0
1060-1080 0 00 0 0.0 0 0.0 0 00 0 00 0 0.0 0 0.0 5 00 1 00 o 0.0
1080-1100 9 00 1] 0.0 0 0.0 0 0o 9 0.0 0 00 0 0.0 5 09 0 0.0 0 09
1100-1120 0 00 0 00 ) 00 0 0.0 1] 00 0 ool o (V1] 0 09 0 00 0 0.0
1120-1140 0 09 0 00 Q 09 0 0.0 0 00 0 0,0 i) 0.0 0 0.0 0 00 0 0.0
1140-1160 o 09 0 00 "] 1] 1] 0.0 0 00 0 00 0 0.0 5 0.0 0 00 0 0.9
1160-1180 0 0.0 0 0.0 0 00 1) 09 1] 0.0 0 0.0 1 goll 11 gofl © 00 0 0.0
1180-1200 0 [o1] 0 00 1 08 0 00 0 0ofl .9 00 1 0ol 14 0.0 0 0.0 0 0.0
1200-1220 0 0.0 0 00 0 0.0 0 00 0 0.0 ¢ 00 0 00k 19 0.0 0 00 0 0.0
1220-1240 9 00 0 00 0 00 0 oot 0 gofl o 00 0 00k 11 00 0 00 0 00
1240-1260 1 12 0 00 9 0.0 0 00 0 0.0 0 0.0 0 005 13 0.0 ] 0.9 1] 09
1260-1260 1} 00 0 0.0 1 0.8 ) 00 0 0.0 0 co" 0 ooll 17 0.0 0 00 0 0.0
1280-1300 0 00l 1 psll 1 21 ol ool ol ool 1 94ll ol ool 16l ool o] oof o 9.0
1300-1320 0 ()] 0 00 2 458 0 0.9 1] 00 1 16 0 ool 2 0.0 1 00 0 0.0
1320-1340 0 00 0 0.0 4 30 0 00 ] 00 0 0.0 0 ooll 10 0.0 “ 3 0.0 ) 0.0
13401360 || 0 goll .o oof ol ool ol oofl ol ool ol oof ol woof &s| oof 4] ool o 00
1360-1380 Q 00 0 00 o 0.0 0 0.0 Q 0.0 0 0,0 0 00 2 00 0 0.0 0 0,0
1380-1400 1 1.0 2 28 2 1.1 ] 0.0 0 00 g 0.0 Q po 7 0.0 1] 00 0 0.0
1400-1420 0 0.0 0 0.0 1 038 0 00 ] 00 0 0.0 ) 0ol 10 00 4 20 Q o0l
| 14201440 1 15l o ool 11 200 ol ool ol ool ol ool ol ool 21 ool 31 ool o goll
Total 3 37 3 3,4 | 13 | 152 1 27 0 00 2 11,0 1 00f 195 o008 1 0.0 ) 0.0 ﬂ
Début du rongon © 1000 + 000
Fin du trongon © $423 + 797



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT TABLEAU 7a
SEGMENT - WINDSOR - TORGNTO
TECHNOLOGIE : 300 lawh sur emprise existante
Trongon Foréts Plaines inondables et risques Parcs et lleux historiques importants Zones de tourisme Importantes | Périmétres Collectivités rurales ||
importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zones Parcs Par¢ nationaux Lieux et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
terres humides d'érosion provinciaux arrondiss. loisirs conservation nouv. ou 500 m 250 m de
historiques existante d'un périm. maisons en
dans une urbain zone non
" zone habitée existant urbaine
jm nbre | km ! nbre | km || nbre | im " nbre | km ﬂ nore | dm || nbre | km “ nbre | km “ nbre | km || nbre | km | nbre | km J nbre { ¥m
1000-1020 ol ooll ol ooll ol ool ol ool ol ool "ol ool 4| 43l of oof | 1ol ol oof 1] 10
10201040 ol ooll o QQ" ot ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooll 20 1ol ol ool 21 20l
1040-1060 ol ooll ol ool 1t 3ol ol ool ol ool ol ool o ol ooll ol ool ol ool 2] 20l
1060-1080 ol ool ol ool 41 200l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oolf ol ool 3l a0}
1080-1100 ol ool ol ool 1 7ol ol ool ol ool ol ool ol oof ol ooff ol oo “ ol ool ol oo
1100-1120 ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ocoll ol ool of ool ol ool 1! 10l o] oo
11201140 ol ooll ol oo 1] 1ol ol oof ol ool ol oof ol oof ol ool of oofl of woof 1§ 10
1140-1160 ol ool ol ool 1 soll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool 11 10
1160-1180 ol ool ol ool al 36l ol ool ol oof ol ooff ol ooff ! o2f ol ool ol ocof 2] 20
1180-1200 ol ooll 21 a7l ol ool ol ool ol oot ol ool ol oofl ol ooff ol ool ol oof 3] 40
1200-1220 ol ooll 1 sall ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ol ool ol ool 1] 208 21 10
12201240 ol oofl ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ocof 41 40ff 4] oo 4| so
1240-1260 ol ool ol ool ol ool o! oo ol ool ol ool ol ool ol ool 4l 1eff 11 1of 3] s0
12601280 0 n.a“ ol ool of ool ol ooff ol oof ol oofl ol ool ol oofl ol ooff of eof 3| a0
1280-1300 of oof ol oof ol oof ol oof of oof of ool 2 sl 2f s7 1] sol ol oof 1] 10
1300-1320 ol ool 1 asll ol ool ol ooll ol ool ol ool 11 aefl 1 a3eff ol ool ol ool ol oo
1320-1340 ol ool ol ool of ooff ol oofl ol oo ol ooli 1] o4 ol ool of ool of ool o} oo
1340-1360 ol ocoll ol ool ol ool ol ool ol oo ol ooff 3] 160 ol oofl ol oo ol ooff o! op
13601380 ol ool ol ool ol ool ol ool ol ol ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo
1380-1400 ol ool ol ool 41 sifl o} ool of ocoff ol ooll o Q.OI ol ooll ol ool ol eofl ol oo
14001420 | . o] ooll ol ool 4l 141l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo
1420-1440 ol ooll 1 150 11 23l ol ooli of ool of ooll ol ocoll 11 10fl ol ool ol ool ol ‘oo
Total of oofl s| 122 14| sarl ol ool o] ool o] oof el 13s] s| s &] 7ol 4] aof 28] 30
Début du trongon © 1000 + 000
Fin du trongon : 1423 + 797



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRAGE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 7a
SEGMENT : WINDSOR - TORONTO

TECHNOLOGIE : 300 kervh sur emprise existante

Trongon Agriculture Terrains fédéraux Zones imporiantes de richesses naturefies "
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orlentation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves Boisés Zones de Gisemments
et2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoltables ressources en | pétroliers et
drainage LLy LL2 LL3 agrégats paziers
km nbre km nbree km nbre km nbre kin nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre | km
1000-1020 3 11.7 0 0.0 3 43 0 0.0 0 00 0 00 Q 00 | 9 2.0 (1] 00 0 00 0! 00
1020-1040 57 188 (4] 0.0 il 154 (0] 0.0 0 0.0 0 0.0 9 00 0 0.0 0 Q.0 0 00 1 15
1040-1060 4% 190 | g2 4} 18D 0 Q.0 1 20 1 29 0 0.0 0 00 0 0.0 0 0.0 031 .00
1060-1080 21 195 2 07 4] 1659 0 Q0 1 11 2 121 Q 0.0 1] Q.0 [+ Q.0 0 00 01 Q0
1080-1100 4: 174 2 02 1 20.0 Q 0.0 2 89 1 131 o Q.0 Q Q0 0 0.0 0 00 01.00 "
1190-112C 3] 1889 4 Q7 3 123l 1] 0.0 1 0.0 Q Q.0 (1] 0.0 (4] 00 0 00 [t} Q.0 21 122
1120-1140 S]] 165 1 0.1 3]..200 0 0.0 1] 00 Q 0.0 4] 00 o 0.0 0 00 0 0.0 1.1.180
1140-1160 6] 109 3 1.7 3] 180 g 2.0 0 00 1 132 4] 00 1] Q.0 Q 00 1] Q0 01 00
1166-1180 21 1890 3 13 4 17.6 0 ol 1 1.7 k| 183 0 00 0] 0.0 0 00 g 0.0 Q9] Q0 “
1180-1200 21 200 2 07 41 153 0 0.0 1 06 1 19.4 0 00 0 09 0 Q0 Q 0.0 Q 00“
1200-1220 41 188 Q 0.0 21 173 0 0.0 L¢] 0.0 “ 1 05 0 00 0 0.0 9 Q.0 2 1.3 01 00 “
1220-1240 41 179 i 0.4 P 73 (4] 2.0 Q 00" 1 14.3 0 00 0 0.0 Q 0.0 2 02 01 00
1240-1260 61 185 1 0.1 g 18 9 0.9 "] 0.0 2 12.3 9 00 0 0.0 Q 0.0 0 goff ol oo
1260-1280 g1 176 4] Q.0 3 28 0 0.0 3 100 K] 10.0 0 ooﬂ 0 00 0 0.0 0 0.0 Q1 00
1260-1300 8 23 Q 0.0 2 1.2 1] 1095 1 Q1 i 228 0 0¢ 0 0.0 1] 00 D 0.0 01 _00
1300-1320 13 77 g g.C 0 0.0 0 0.0 Q 00 Q 00“ 0 00 0 0.0 Q 0.0 0 00 0 00
1320-1340 [+] 42 Q Q.0 0 00 Q Q.0 Q 0.0 Q Q.0 Q 00 0 00 g 09 Q Q.0 0: 00
1340%,360 Q 0.0 0 0.0 Q 00 Q 00 9] 00 0 0.0 ] 0.0 0 00" (1] Q0 1] 00 0{ 00
$360-1380 0 Q.0 Q 00 0 0.0 0 0.0 Q Q0 Q 0,0 0 0.0 9 Q0 o 0.0 g Q.0 0.1 .00
1380-1400 3] 162 0 00 0 (1] 0 00 0 00 Q 0.0 0 0.0 ] 0.0 Q 090 1] 00 o0l Qo
1400-1420 2] 200 0 0.0 0 0.0 0 Q0 (4] 09 Q Q.0 0 00 0 00 g 0.0 g 0.0 gl 00
Liapo1aqoll 21 34ll ol ooll ol ooll ol ooll ol ooff ol oof of ool of ool of ool ol oo [ o0l
Total 80| 3040 20 80 47 1 1988 4 105 11 2.4 15 1?8,9] 0 0,0 H 0 0.0 0 0,0 4 1—5l 4 m
Début du trongon . 1000 + 000
Fin du frongon : 1423 + 797



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIQ : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : WINDSOR A TORONTO

TECHNOLOGIE : 300 km/h sur emprise existante

Trongon Sites de gestion des déchets
Site, existanta Sites candidats
km nbre, km nbre Kk
1000-1020 4] 0.0 g 0.0
1020-1040 (1] 00 0 0.0
1040-1060 0 00 g 00
1060-1080 0 Q.0 Q 0.0
1080-1100 Q 0.0 (4] 00
11001120 0 g0 4] Q0
11201140 0 goll o 0.0
1140-1160 0 00 g 00
1160-1180 ] 0.0 4] 00
80-1200 0 00 0 00
Q 0.0 g 00
D 0.0 l! (4] 2.0
0 0.0 0 00
0 Q.0 Q 20
0 0.0 Q 00
0 00“ (1] 00
: Q 0.0 g 0.0
1340-1360 0 0.0 Q 0.0
1360-1380 Q Q0 g 00
1380-1400 1] 0.0 Q 2.0
1400-1420 1] 0.0 0 00
| 1420-1440 0 0.0 0 29
Total 0 0,0 0 0,0
Début du frongon . 1000 + 000
Fin du troncon ; 1423 + 797

TABLEAU 7a



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT :TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 300 lavh sur emprise existante

TABLEAU Tb

Trongon Caraciéristiques dimportance provinciale Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants
et gires de gestion de la faune
Terres Zones d'intért Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froldes et Eaux Zones de Frayéres et
humides naturel et d'importance nidification et naturefles et fraiches tempérées migration aleviniéres
(cat. 1 & 3) scientifique sur le pian de repos des aires de
{ZINS} environne- olseaux gestion de la
mental aquatiques faune
(ZIE}

km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre lm nbre km nbre m nbre im nbre ke nbre km
1000-1020 1 0.5 9 090 0 0.9 ] Q.0 Q 09 0 0.0 2 Q.1 0 0.0 Q 0.0 Q Q0
1020-1040 1 281 1 01 0 goll o 00fl__o poll_ 0 ool o ool 1 02l ol ool o 00
1040-1060 Q 0.0 Q 0.0 Q 00 0 0.0 0 00 " Q 0.0 2 0% 2 [\ 0 0.0 0 0.0
1060-1080 D 09 0 0.0 4] 00 1] 00 1] 0.0 Q Q.0 0 Q.0 0 00 0 00 0 0.0
1080-1100 Q 0.0 0 0.0 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 0 090 Q 00 0 0.0 o] 00 0 0.0
1100-1120 0 0.0 g 0.0 ] 0.0 g 0.0 0 00 0 0.0 2 02 Q 00 0 00 0 0.0
1120-1140 0 0.0 Q 0.0 0 00 ___¢C 00 0 0.0 0 00 0 0.0 2 Q3 0 00 4] 0.0
1140-1160 0 0.0 0 00 0 00 0 0.0 9 00 g 0.0 0 00 g gofl ol o0 0 0.0
$160-1180 1 1.0 0 Q0 Q 00 0 00 g 0.0 [v] 0.0 Q 0.0 2 04 0 00 o 0.0
1180-1200 1 25 Q 00 Q 00 Q 0.0 (1] 00 1] 00 0 co 0 00 Q Q.0 0 00
1200-1220 ol ool of ool ol ool ol oof ol ool ol oof of oo 2 o2f ol oof ol o0
1220-1249 2 33 0 0.0 i 180 0 g0 0 0.0 1] 00 [+ Q.0 2 12 ¢ 00 0 00
1240-1260 1 1.2 0 0.0 1 200 Q g0 0 0.0 b} 0.0 Q Q0 0 00 0 0.0 0 00
1260-1280 g 00 [¢] 0.0 i 200 0 g0 1] Q.0 0 00 0 0.0 1] [1X3] Q 00 1] 04
1280-1300 2 50 [t} 0.0 i 200 1 0.0 Q [¢X1] 0 0.0 0 0.0 1 04 9 0.0 0 RY]
1300-1320 | 96 [¢] 0.0 1 02 0 0.0 4] 0.0 i 2.0 0 00 1] 0.0 g 2.0 Q 0.0
1.320-1340 0 00 [t] 0.0 0 0,0 Q 0.0 [t} 0.0 1 20,0 0 00 0 0.0 Y; 090 g Q.0
1340-1360 0 0.0 v] 0.0 0 0.0 0 00 [t} 00 2 15.0 Q 2.0 Q Q0 g Q0 Q 0.0
1360-1380 0 0.0 0 00 0 0.0 Q 0.0 0 g0 0 0.0 g 0.0 0 0.0 v] 0.0 0 00
1380.1400 ol oofl ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool ol ooll ol ool ol ool ol oo

Total ! 10 239 1 01 5 78,2 0 0,0 “ 0 00 4 55,0 a8 08 12 26 | 0 0.0 “ 0 0,0 I
Début du trongon @ 1060 + 040

Fin du trongon ;

1311 + 340 (jusqu'a Richmond)

1348 + 118 (usqu'd Ottawa)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT TABLEAU 7b
SEGMENT : TORONTO - OTTAWA
TECHNGCLOGIE : 300 kem/h sur emprise existante
Trongon Foréts Plaines inondables et risques “ Parcs et fleux historiques importants || Zones de tourisme importantes Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zones Parcs Parc Lieun et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
tetres d'érosion provinclaux nationaux arrondiss. loisirs conservation NOUV. O 500 m 250 m de
humides historigues existante d'un périm. malsons en
dans une urbain zone non
zone habitée existant urbaine
an nbre km | nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km “ nbre km nbre lm nbre km nbre km I nbre km
10001020 o ool ol ool of ool 1l o3l ol ool ol oof ol oof of ool 2! sofl o oof of oo
10201040 | o ool ol ool ol ool o} ool ol ooff ol oo 0 ool ol ool ol ool o oo“ ol 00
1040-1060 1l 0 oof ol ool ol ool ol oo I ol ool ol oo ol ool 1] o2fl 21 774 ol ool 2] o7
10601080 || o ooll ol ool ol ool ol ook ol ool ol coll ol ool ol ool 4| 24 ol ool 1] 02
10801100 o0 ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o} ool ol ool 1} 320l ol oofl 1] es
nootizoll g ool ol ool ol goll ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool 1 34l ol ooll ol ool
101140t o ool ol ool ol ooll ol oofl o] ocoff ol oo ol ool ol ool 31 7ol ol ool 21 eo
1140-1160l 0 ool ol ool ol ocoll ol ooff ol oof of oo ol ooll ol ool ol ooll 3| osaff 11 o2
1160-1180 0 ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o ool ol ool ol oof ol oo
118012004 o ool ol ooll ol ooff o oo" ol ool ol 00 ol ool ol ool ol ool o ool 1] 43
12004220 © goll ol oofl ol oof ol oof ol oof ol o0 ol ool ol ool ol ool of oo 1] 20
12201240 || 1 ol ol ool ol oofl ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool ol ool 21 gs
12401260 1 200l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o! ool ol ool of ool ol oofl ol oo
12601260 | 1 20l ol oof ol ool o __Q_Qﬂ ol ool ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ool 4] oaf
eotsooll 11 200l ol ool ol ool ol oolf ol ool ol ool ol oof ol oofl 1] 280 ol ooll 1} @2
ootszo 21 200l ol ool ol ool ol ool ol ool ol oofl ol ooff ol ool 1l asf ol ocof o] oo
1320340 || 1 20l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ool of ool ol ool ol oo
13401360 | 0 ooll_ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooll ol ooff ol ool ol oo ol o0
13604380 It 0 ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff ol oo l ol ool ol ool ol ool ol oo
13801400 0 0, ol ooll ol ool ol ooff ol ooil o ol ool ol ool ol ool ook 00
Total | 7| 8ol of ool o] oeoff 1] o3 “ o] oo of oof ol ool 1] o2 1] s8] 1] oaf 3] 2

Début du trongon 1000 + 040
1311 + 340 (jusqu'a Richmond)}
1348 + 115 (jusqu'a Ottawa)

Fin du trongon :



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : TORONTO - OTTAWA

TECHNOLOGIE : 300 km/h sur emprise existante

TABLEAU 7b

Trongon Agricuture Terrains fédérawux Zones importantes de richesses naturefles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux limites des terrains Bases " Réserves Bolsés " Zones de Gisements
o2 spéciales artifnqiets de I militaires indiennes récoltables ressources pétroligrs et
drainage L1 LL2 LL3 en agrégats gaziers
km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre m nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nhre km
10001020 | _ 1] 200l ol ooll ol ool ol oo ol ool o} ool ol ool ol oof of oofl of ool ol oo
wzo0d0 ]l 11 200l o oo“ ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool
1040-1060 1] 200 ol 00 o} 00 0 0.0 ol 00 0 00 0 0.0 ol 00 ol 00 0] oo “ ol 0o
oeo-t080 11 200l ol ool ol ool ol o0 ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ooll ol ool ol o0
josot100fl 1] 200l ol ool ol ooli ol oo ol _ooll ol ool ol oo “ ol ool ol oofl ol ool o
1oo11z0fl 3l aol ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o
yzo1r4oll 4] eoll ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol oo ﬂ ol ool ol ool ol ooff @
paoneoll 11 288 ol ool ol ool ol oo ol ool of ool ol ool 1! 10l ol ool ol ool o
userteall 3l szl o] ocoll of ool ol oo ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o
1eo1zooll 21 280 ol ool ol ool ol oo ol ool o ooﬂ ol ool ol ool o! ool o ool 0
12001220l 21 e2l ol ool o] oofl ol oo ol oofl ol ool ol ool ol ocof ol ool of oo l 0
120240l 1] 128 o oo" ol ool ol o ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool 4l aoll o
1204260l ol ool ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ocoll o
12601280l - ol ool ol coll ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ocoll o
1ze01300l ol ool ol ocoll ol ool ol oo ol ool ol ool of ool ol ool ol ooll ol ool o
130012200l ol ool ol ool o] ooff o} oo ol ool ol ool of ool ol ool ol ooll ol coll o
13201340l o] ool ol ool o] oofl ol oo ol ool ol ool ol ool o} ool ol ool ol ool o
134013601 o] oolf ol ool ol ooff o} oo ol ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ool o
13601360]| o} cofl ol ool of ooff of oo of ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ool o
13804400l ol ooll ol ooffl ol oofl ol ool ol oof ol ool ol ool of ool ol ooll ol ool o
Total 211 1460l o ool ol ooll ol oo of ool ol oof ol oo 1l 10 " ol ooll 1| 30f ol o0
Début du trongon : 1000 - 040

Fin du troncon ;

1311 + 340 (jusqu'd Richmond)
1346 + 115 {jusqu'd Ottawa)}



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : TORONTO A OTTAWA
TECHNOLOGIE : 300 lawh sur emprise existante

Trongon “ Sites de gestion des déchets
Sites existants Sites

candidats

krm nbre km nbre km
1000-1020 0 00 0 00
Q 00 ¢] 00
1040-1060 0 0.0 Q 00
Q 00 Q 00
10680-1100 0 00 Q 00
1100-1120 Q 00 Q 090
1120-1140 Q 00 Q 0.0
1140-116Q 9 Q0 0 0.0
1160-1180 9 0.0 0 00
1160-1200 ) 00 0 Q0
1200-1220 g Q0 0 00
1220-1240 \] 00 0 0.0
1240-1260 g 0.0 0 0.0
1260-1280 g 090 Q Q.0
1280-1300 4] 0.0 Q 00
4] 00 Q Q0
Q 00 0 00,
4] 00 0 00
1360-1380 Q 00 9 0.0
| 1360-1200 | ooll ol ool
Total I o 1;] 0 0.0

Début du trongon © 1000 + 040
Fin du trongon : 1311 + 340 {usqu'a Richmond)
1348 + 118 {Jusqu'ad Ottawa)

TABLEAU 7b



jii) Collectivités rurales
. Passe a moins de 500 m d'une collectivité sur 0,4 km.
» Passe a moins de 250 m de groupes de maisons rurales sur 20,9 km.

iv) Agriculture

. Traverse 146,2 km de sols agricoles de catégories 1 et 2 {de Toronto & Napanee).
v) Terrains fédéraux
. Empiéte sur la réserve indienne Tyendinaga n® 38 (1 km) immediatement a l'est de Belleville.

vi) Zones importantes de richesses naturelles

. Empiéte sur une zone de ressources en agrégats sur 3 km prés de Morton et Leeds au sud
d'Ottawa.

7.3 D'OTTAWA A MONTREAL

La technologie non pendulaire a plus de 300 kmv/h a l'intérieur d'une emprise existante emprunie le
méme corridor que la technologie & 200-250 km/h entre Ottawa et Vankleek Hill et est donc
susceptible d'avoir des impacts semblables. A Vankleek Hill, le tracé selon cette option bifurque vers
le nord et traverse la riviére des Outaouais pour se raccorder au tracé de la technologie non
pendulaire a plus de 300 km/h dans un nouveau comidor. Dans les lignes qui suivent, nous
soulignons ies contraintes potentielies au nord et a I'est du point de bifurcation.

7.3.1 Environnement naturel

i) [ieux de péche et habitats aquatiques importants

. Traverse au total neuf cours d'eau.

J il y aurait selon cette option des traversées importantes de la riviere des Outacuais {egux
tempérées) et de la riviére du Nord ainsi que de plusieurs cours d'eaux mineurs au Queébec

qui se jettent dans la riviere des Outaouais. Le tracé traverse aussi une frayére désignée
dans la riviere des Outaouais dans la région de Pointe-Fortune (0,8 km).

7.3.2 Environnement socio-économique

i) Périmetres urbains

. Passe par Pointe-Fortune (0,2 km).

ii) Collectivités rurales

. Passe a moins de 500 m de Sainte-Scholastique sur 0,6 km



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTAR'O : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 kamvh sur emprise existante

TABLEAU Te

Trongon Caractéristiques dimportance provinciale !l Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants
et aires de gestion de la faune
Terres “ Zones dintérét Zones Zones de H Ravages Réserves Eaux froides et Eaux H Zones de “ Frayéres et
humides nature| et d'importance nidification et de naturelies et alres fraiches lempérées migration aleviniéres
{cat. 143} scientifique sur.le plary repos des de gestion de ka “
(ZINS) environne- clsealix faune
| mental aquaticques
(ZIE)
km nbre km nbre km nbre km nbre lam nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
| 0000-0020 11 4ol 9 w2l o goll o goll o gofl 1 40l o oofl ol ook ol oofl ol oo
0020-0040 ol ool 1] osl o goll 1 o2l o ool o oofl o oofl ol ool ol ool ol oo
0040-0060 ol ooll ol ool o ool 3 gsll o goll o ool o ool ol ool ol ooff ol oo
00600080 I 1 10 0 0.0 g 00 1 80 0 0.0 i\ 0.0 0 0.0 0 ol o 00 0 0.0
0080-0100 ol ool ol ool o ool o goll o eoll o 0 o“ 0 ool ol ool ol ool ol oo
0100-0120 ol oofl of oof o oo“ 0 golt o goll o poll o ool 11 g8 ol oofl 1 08
01200140 ol ool ol oofl o ooll o ool o ool o ooll o ool of ool ol ooff ol oo
0140-0160 ol ool ol ool o ool o goll o ool o ool o ool ol ool o} ool ol oo
0160-0180 ol ool ol ool o ool o ooll o ool o ool o ool ol ool ol ool ol oo
0180-0200 ol ool ol ool o ool o ool o ool o ooll o oofl ol ooll ol ool ol oo
02000220 | o) ooll ol ool o oofl o o0l o ool o ooll o oof ol ooff ol oofl ol oo
02200240 ol ool ol ooff o oo“ 0 goff o goll o goll o© ool ol ooll ol oof ol oo
ca00260 I o] ool of ool of oof o oof o] ooff o ooll o} oof ol ool ol oof ol oo
0260-0260 ol ool ol ooll o ool o goll o ool o eoll o ool of oo} o oofl ol oo
02600300 ol ool ol ool o oofl o 0ol o ool o goll o oof ol oof ol oofl ol oo
03000320 ol ool ol ool o ooll o ool o ool o ool o ool ol ool ol ooff ol oo
03200340 gl ooll ol ool o ooll ¢ ooll o ool o ool o ool _of ool oi ool ol o0
0340-0360 ol ool ol ool o goll o ool o ool o ool o ool ol ool ol ool ol o0
0360-0380 ol ool ol ool o ool o 0oll o ool o ggj 0 oofl o] ool o} oo of oo
0380-0400 ol ool ol ool o goll__ 0 ooffl o goll o 0 ool ol ool ol oo 0.0
Total 2] soff 2] 7] o ool sl 187l o Y E sof o oo 1] o8 ol oo I 1 0,8
Début du trongon ;. 0000 « 000
Fir du trongon : 34060 + 000




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNCLOGIE : 300 km/h sur emprise existante

TABLEAU 7¢

Trongon Foréts Plaines inondables et risques Parcs et lieux histotiques importanis Zones de tourisme importantes Périmétres l Collectivités rurales
Importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zones Parcs Parc ﬂ Lietn et Zones de Zones de Emprise nouv. Moins de Moins de
terres . d'érosion provinciaun nationawx arrondiss, loisirs conservation || ou existante S00m 250 m de
! humides ’ historiques dans unezone ||  d'un périm. maisons en
. habitée urbain Zone non
existant urbaine
km i nbre km nbre | km | nbre} lm || nbre | km # nbre ] km || nbre | km nbre § km || nbre § km || nbre km || nbre | km H nbre | km
oooogo2o | o} ool ol oof ol ool ol ooffl ol oo of ool of oofl 1] 4off ol o0 “ ol ool 2! 13
00200040 1 20l ol ool ol ocofl ol ool ol ooff ol o0 ol ool ol ool ol ooli ol ool al os
0040-0060 ol ooll ol ooll ol oofl ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol ooll o} ool 2l 43
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0120-0140 of ool ol oof ol ool of oof of oo of oo ol ool ol ool ol ool ol oofl 1] o2
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Total 1 20l o] oof of oo 1] o2 of eof of oo of ool i ao) 17 o2 (] osll 3] e
Début du trengon : 0000 + 000
Fin du rongon ; 0400 + 000
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SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 kivh sur emprise existante

TABLEAU 7c

Troncon Agriculture Terrains fédératix Zones importantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Otlentation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves Boisés | Zones de Gisements
ot2 spéclales artificiels de militaires indiennes récoltables ressources pétroliers et
drainage LLY LL2 “ LL3 en agrégats gaziers

km nbre m nbre km nbre km nkre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre fm nbre m nbre km
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Total 2] 8] ol oo] o] oo o] oof o] oof o] ool of oo ol oo o oeof el te] of oo

Début du trongon © 0000 + 000
Fin du trongon © 0400 + 000




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEREC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCY

SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLQGIE : 300 km/h sur ernprise existante

Trongon “ Sites de gestion des déchets Il
“ Sites existants || Sites candidats “
Kkm il nbre km nbte km "
0000-0020 ol ool o 0.0 “
0020-0040 ol ool o 0.0
0040-0060 ol ool o ool
0060-0080 ol ool o 00
0080-0100 ol ool o 0.0
0100-0120 “ ol ool o ool
o1200140_ Il o1 ool o ool
] ol ool o 00
0160-G180 Q 0.0 0] 00
0180-0200 ol _oolt o ool
0200-0220 ol ool o 0.0
0220-0240 ol ool o 00
0240-0260 ol ool o ool
0260-0280 ol ool o ooll
0280-0300 ol ool o ool
0300-0320 ol ool o ool
03200340 | ol ool o ool
pasposeo 0 ol ool o 00
oae0-030_ I ol ool o 00
| gaso0400 | ool o ool
Total [ o] oof o 00

Début du trongon © 0000 + 000

Fin du trongon :

0400 + 000
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i) Agricuiture

. Environ 8 p. 100 du tracé (30,8 km) traverse les meilleures terres agricoles (de catégories
1et2).

7.4 DE MONTREAL A QUEBEC

7.4.1 Environnement naturel

Comme la technologie non pendulaire a pius de 300 km/h dans les emprises ferroviaires existantes
emprunte pratiquement le méme tracé que celui de la technologie & 200-250 kmv/h, eile jouche les
mémes éléments naturels que ceux qui sont décrits dans la section 5.4 (tableau 5d) a I'exception
des franchissements de cours d'eau. Ce trace traverse 122 ruisseaux (moins de 30 m) et 30 riviéres
dont 18 ont plus de 30 m. Il sera important de tenir compte des franchissements de riviére les plus
importants (de 200 a 300 m) par rapport a l'existence d'habitats et leur utilisation par la faune
aquatique c'est-a-dire les rivieres des Prairies et Sainte-Anne.

7.4.2 Environnement socio-économique

Cette option ne touche pas de parcs et lieux historiques importants, de zones de tourisme, de loisirs
et de conservation importantes, de terrains fédéraux, de zones importantes de richesses naturelles
et de sites de gestion des déchets. Toutefois, elle influe sur trois facteurs socio-économigues qui
sont extrémement délicats ou trés délicats A cause de la forte densité démographique et de 'activiié
intense : les périmétres urbains, les collectivités rurales et I'agriculture (voir le tableau 74).

i) Périmétres urbains

. Le tracé franchit les limites de 19 petites aggiomérations urbaines sur 10,7 km au total.

if) Collectivités rurales

. Passe a moins de 500 m de douze zones béties urbaines représentant 17,5 km qui

pourraient étre touchés par des problémes de bruit. Deux zones (6,2 km) prés de Terrebonne
ont une forte concentration démographique.

. Passe par 16 petits établissements ruraux sur 3,1 km, comme celui a I'ouest de Yamachiche
(400 m).
. Passe a moins de 250 m de sept groupes de maisons (9,1 km) dont les deux principaux

(4 km) sont situés a I'est de Louiseville.

iti) Agriculture

. Passe par 115,3 km d'excellentes terres agricoles {de catégeries 1 et 2), dont 22,2 km sonit
concentrées dans des zones agricoles entre Terrebonne et Vaucluse (riviére L'Assomption),

34,2 km entre Berthierville et Trois-Rivieres-Ouest et 24,5 km entre Cap-de-la-Madeleine ef
Sainte-Anne-de-la-Pérade.
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Traverse 25,3 km de cultures spéciales notamment entre I'Epiphanie et Berthierville (14 km)
et entre Cap-de-la-Madeleine et Batiscan (4,7 km).

Traverse 12,1 km de régions ol il y a beaucoup de drainage souterrain (dont la pius grande,
soit 6,7 km, se trouve entre Saint-Thomas et Louiseville}.

Sur 112,2 km, des parcelles de terre coupées ou résiduelles ne sont peut-étre pas viables

ou sont difficilement administrables a I'égard de l'exploitation agricole (49,9 km sont
concentrés entre Sainte-Anne-de-la-Pérade et I'aéroport de Québec).
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SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 km/h sur emprise existante

TABLEAU 7d

Trongon Caractéristiques dimportance provinciate Réserves écologiques Lieun de péche et habitats aquatiques Importants
el aires de gestion de fa faune
11
Terres Zones dintérét Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eatx Zones de Frayéres et
humides naturef et d'importance nidification et naturelles et fralches tempérées migration aleviniéres
{cat. 12 3) scientifique sur le plan de repos des aires de
(ZINS) efwironne- olseaux gestion de la
mental aquatiques faune
(ZIE)

km nbre Km nbre [1)] nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
£000-1020 ol ool ol ool ol oofl ol 90 “ ol o0 IF ol ool ol ool ol ool o] oof o 0.0
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12401260 ol ool ol ool ol ool ol oo “ ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ool o 0.0
1260-1280 ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof of oofl of ooffl ol oo o 00
1280-1300 ol ool ol oof ol oo o oo || ol oo l ol ool ol oo o oof o] oo o 00
Total o] oo o| oo o] oo] 1] 6] o] oof of oof o] oo of oo of oof e 13

Début du trongon : 1006 + 300 (Gare centrale)
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 7d
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 km/h sur emprise existante
Trongon Forés Plaines Inondables et risques Parcs et lieux historiques importants Zones de tourisme importantes Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zomes Parcs Parc et et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
’ terres d'érosion provinciaux nationaux arrondiss. loisirs conservation NOUY. 04 0 m 250 mde
humides historiques existante d'un périm. maisons en
dans une urbain Zone hon
zone habitée existant urbaine
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINGT
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 ksnvh sur emprise existante

TABLEAU 7d

Trongon " Agricutture Terrains fédératx Zones importantes de richesses naturelles
Sois de cat. 1 Cultures Systémes “ Orientation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves Bolsés Zones de Gisements
et?2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoltables Fessources pétroliers
drainage LLt L2 LL3 en agrégats et gaziers
km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km |l nbre km nbre km nbre km nbr | km
. e
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 7d
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC

TECHNOLOGIE ; 300 kmvh sur emprise existante ‘ .
Trongon I[ Slies de gestion des déchets
SHes existants || Sies candidats
km nbre km nhre km
1000-1020 0 00 0 0.0
1020-1040 0 0.0 0 0.0
1040-1060 0 ool o 0.0
1060-1080 0 0.0 " 0.0
1080-1100 0 0.0 0 0.0
1100-1120 0 0.0 0 0.0
1120-1140 0 0.0 ) 0.0
1140-1160 0 00 g 0.0
1160-1180 0 0.0 0 0.0
1180-1200 0 00 0 0.0
1200-1220 0 0.0 0 0.0
1220-1240 0 0.0 0 00
1240-1260 Q 0.0 0 0.0
1260-1260 0 00 0 0.0
1280-1300 0 0.0 0 0,0
Total 0 00 " 0 0,0

Début du trongon : 1006 + 300 (Gare certrale)
Fin du trongon : 1277 + 690 {Gare du palais)



8 DESCRIPTION DE L'INFRASTRUCTURE - TECHNOLOGIE
NON PENDULAIRE A PLUS DE 300 KM/H DANS UN
NOUVEAU CORRIDOR

8.1 PRESENTATION GENERALE DU TRACE

Pour ce scénario, l'objectif principal consistait a8 déterminer l'infrastructure nécessaire pour offrir un
service de train rapide a pius de 300 km/h, surtout sur de nouvelles emprises, entre Windsor et
Québec. L'analyse détaillée des options du tracé de la voie nous a révélé que le seul moyen réaliste
de traverser les grandes agglomérations était le partage des emprises ferroviaires existantes. Le
tracé mis au point pour ce scénario a une longueur totale de 1 262 km, dont 138 km sur emprise
partagée en milieu urbain. :

8.1.1 De Windsor a Toronto

Comme pour les autres scénarios décrits antérieurement, ce tracé commence a l'extrémité sud du
tunnel Windsor - Détroit, mais il reste dans l'emprise de la subdivision de Caso du CN jusqu'aux
limites de l'agglomération de Windsor. De |3, le tracé tourne vers l'est dans une nouvelle emprise
entre I'emprise du CP et le corridor de la route 401. Aprés avoir contourné Tilbury et Chatham, le
tracé bifurque vers le nord-est et se poursuit vers les limites sud de London en suivani dans
I'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 pius
septentrionale qui se poursuit vers l'est entre Kitchener-Waterloo et Cambridge jusqu'a
Iescarpement de Niagara. Aprés avoir traversé |'escarpement dans le corridor de [a route 401, le
tracé suit ce comidor en passant par Milton ou il rejoint le corridor proposé du projet de la route 407
qui donne f'occasion de passer par I'extrémité nord de l'aéroport Pearson. A cet endroit, le tracé se
dirige vers le sud dans 'emprise existante du CN qui passe par York pour acceéder & {a Gare union
au centre-ville de Toronto depuis l'ouest.

8.1.2 De Toronto a Montréal

Le tracé de ce scénario quitte 'agglomeération de Toronto en partageant I'emprise du CP pour passer
par Leaside, Don Mills et la gare de triage d'Agincourt dans le nord de Scarborough. En poursuivant
vers le nord le long de 'emprise du CP, le tracé atteint le corridor du projet de la route 407 pres de
Locust Hill. It suit ce comidor pour contourner Pickering et Oshawa. Nous avons pris pour hypothése
'aménagement d'une emprise contigué a I'emprise routiére 1a ol la géométrie de cette demniére est
compatible avec les normes de tracé de la voie du train rapide.

A F'est d'Oshawa, le tracé continue gradueliement vers le sud jusqu'au corridor de la route 401 prés
de Port Hope et Cobourg.

Le tracé quitte le corridor routier & Colbomne et continue vers I'est dans une nouvelle emprise plus
en direction nord en passant par Frankford jusqu'a Kingston. De la périphérie de Kingston, e tracé
bifurque vers le nord-est et continue, dans 'ensemble en paralléle a la route 15, jusqu'a Smiths
Falls. Aprés avoir contourné Smiths Fails a I'ouest, le tracé joint I'emprise du CN pour entrer &
Ottawa par Federal Junction.
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Comme le tracé représentatif qui a été choisi entre la région de la capitale nationale et Moniréal
longe la rive nord de la riviére des Outaouais, le tracé quitte 'emprise du CN a Ottawa et suit
I'emprise du CP pour traverser la riviére et accéder au centre-ville de Hull. De Hull & Montréal, la
nouvelle emprise passe par Gatineau, au sud de Buckingham, au nord de Montebeilo et longe la rive
nord jusqu'a Lachute. Aprés avoir contourné Lachute au sud, le tracé bifurque vers ie nord pour
joindre 'emprise du CP a l'angle sud-ouest de I'aéroport de Mirabel. Tel que décrit a la section 6.1,
le tracé peut alors soit passer par 'aérogare et poursuivre vers le sud jusqu'a Laval, soit contoumner
l'aéroport au sud et continuer jusqu'a Laval.

De Laval, le tracé emprunte 'emprise du CP pour traverser la riviere des Prairies d'od une nouvelle
emprise en tunnel relie le tracé 4 I'emprise du CN qui accéde au funnel existant du Mont-Royal. Le
tunnel existant permet d’accéder a la Gare centrale au centre-ville de Montréal.

8.1.3 De Montréal & Québec

Pour ce scénario, le tracé de la Gare centrale a la limite est de I'agglomération de Montréal est
identique & celui décrit & ia section 6.1.3 pour le scénario de I'emprise existante, ¢'est-a-dire vers
le nord par le tunnel du Mont-Royal, jusqu'a Laval et ensuite vers le nord-est le long de 'emprise du
CP jusqu'a Mascouche.

De Mascouche, ia nouvelle emprise est paraliéle & I'emprise du CP jusqu'a Saint-Barthélemy, ou elle
rejoint le corridor d'Hydro-Québec qu'elle suit jusqu'au nord de Louiseville. Le tracé continue 2
travers la campagne pour atteindre la voie de contournement de Trois-Rivieres élaborée pour les
autres scénarios. De Trois-Riviéres a La Pérade, le tracé suit dans 'ensemble le corridor de
l'autoroute 40. A La Pérade, il rejoint encore un corridor d'Hydro-Québec au nord de I'autoroute et
suit celui-ci vers l'est jusqu'a un point situé a 15 km a l'ouest de I'Ancienne-Lorette. A partir de ce
point, le tracé bifurque pour rejoindre I'emprise du CP au sud de {'aéroport de Québec.

En milieu urbain, le tracé emprunte I'emprise du CP, avec des améliorations aux courbes dans la

région de Les Saules pour atteindre I'emprise du CN a la jonction Allenby. A partir de la jonction, il
partage I'emprise du CN pour traverser Vanier et Limoilou et accéder a la Gare du palais.

8.2 EMPLACEMENT DES GARES

Nous avons déterminé les 16 emplacements suivants d'éventuelles gares du frain rapide utilisant
la technologie a 300 km/h essentiellement dans une nouvelle emprise.
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Ces emplacements figurent aux piéces 8.1.1. et 8.1.2. On trouvera également les sites éveniusis

Empiacement de la gare Agglomération desservie Hypothése
d'infrastructure

Al sud de Windsor - Banlieue Détroit et Windsor Nouvelie gare
Au sud-est de Londt;n - Banlleve London et S5t. Thomas Nouveile gare
Kitchener - Banlieue {prés de léchangeur des Kitchener-Waterioo et Cambridge Nouvelle gare
routes 401 et 24)
Aéroport Pearson (au nord de Taéroport dans le Adroport Pearson et ouest de Nouvelle gare
corrkior de la route 407) Fagglomération de Toronto
Centre-vilie de Toronto - Agglomération de Toronto " Gare existante modifiée
Sur le terrain actuel de ia Gare union
Rue Yonge prés de femprise du CP Nord du cenire-ville de Toronto Nouvelie gare
Nord-ast de Toronto - Banlieue (subdivision de Est de laggiomération de Toronto Nouvelie gare
Havelock du CP et comidor de ia route 407)
Kingston {au nord du centre-ville} Région de Kingston Nouvelle gare
Centre-ville de Hull Ottawa-Hull Nouvelle gare
Merivaie Région d'Ottawa Nouvelle gare
Terrain de Faéroport de Mirabel prés de Aé&roport de Mirabel et nord-ouest de Gare existante achevée
laérogare Montréal
Laval Région est de Montréal Nouvelle gare
Gare centrale - Mentréal Communauté urbaine de Moniréal Gare existante modifiée
Au nord de Trois-Rividres - Banlieue Trois-Riviéres Nouvelle gare
Ancienne-Lorette - Banlieve Région ouest de Québec Nouvelle gare
Gare du gials Québec Gare existante medifiée

des gares dans les grands cenires urbains aux piéces 4.1.3, 4.1.4, 4.1.5 et 4.1.6.

Les conséquences de l'utilisation de la Gare union & Toronto et de la Gare centrale a Montreal par
le service de train rapide dans ce scénario sont les mémes que celles exposées 3 la section 4.2

pour le scénario a 200-250 km/h.

8.3 CARACTERISTIQUES DU TRACE

8.3.1 Emprise

La présente sous-section donne un apergu du type d'acquisition ou de partage de l'emprise que
nous avons pris pour hypothése pour le tracé représentatif de ce scénario. Le tableau 8.3.1 décrit
la méthode proposée pour I'établissement d'une emprise de train rapide de Windsor 32 Québec pour
chaque segment du corridor.

Le tableau fait la distinction entre une emprise carrément acquise auprés de l'une ou l'autre des
compagnies ferroviaires et une emprise ou un corridor partagé avec le CN ou le CP. Le partage d'un
corridor désigne 'aménagement selon lequel le train rapide occupe une emprise exclusive paraliéie
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Acepdriv -
Vemprise f. une
L duCP . | nouvells
“ifouie’ ] emprise:
< corridor)
Windsor 10 I3
De Windsor a Toronto 335 335
Toronto {de Pearson & Union) 0 30
Toronto {d'Union & Locust Hill) 20 14/18
De Toronto & Oshawa - 7 ¥
D'Oshawa & Smiths Falls 292 {2} 280
De Smiths Falls 2 Richmond 24 24
De Richmond a Confederation Heights 31 17 14
De Confederation Heights 4 Gatineau 22 22
De Gatineau & Mirabel 118 118
Mirabel 13 {13
De Mirabel & la jonction Lachute sud 31 12 18
De la jonction Lachute sud & la riv. des 8 8
Prairies
De la riv. des Prairies a Maut. 5 1 4
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De Mascouche a la ionction Allenby 225 7 el
De la jonction Allenby 3 la Gare du palais 8 . i 8
LONGUEUR TOTALE l 1245 o 16 4 37719 14/8% 1050
O {2} AL

* Cette emprise sert 4 accéder 4 fa Gare centrale et & en sortir; il faut donc ajouter 17 ian pour obtenir la longueur fotale du tracé,

Les longueurs en italiques représentent les emprises partagées avec un entraxe de 4,5 m.
Les iongueurs entre parenthéses concernent le partage du cofridor ferroviaire général a lextérieur de Femprise ferroviaire.



et contigué a 'emprise ferroviaire existante. La longueur des nouveiles emprises nécessaires au
contoumement des agglomérations ou en raison des contraintes géomeétriques est également
indiquée. Les données du tableau indiquent qu'environ 5 p. 100 de I'emprise serait acquise (du CP
et de VIA), 1 p. 100 partagerait un corridor ferroviaire, 11 p. 100 serait partagée avecie CNou le
CP et 83 p. 100 serait constituée d’'une nouvelle emprise éloignée des corridors existants.

Voici certains des problémes liés a l'acquisition de cette emprise pour chacun des trongons de base
du tracé.

. De Windsor a London

Exige moins d'acquisitions immobiliéres en milieu urbain que les scénarios des emprises existanies,
car le tracé en milieu urbain est moins long. La plupart des acquisitions immobiliéres en milieu rural
touchent des terres agricoles de catégorie 1 ou 2. Sur ce trongon, 18 maisons seraient touchées,

. De London & l'aéroport Pearson

Environ 75 p. 100 des acquisitions immobiliéres en milieu urbain porteraient sur des terrains a
vocation commerciale ou industrielle. il faudrait également acquérir certains terrains a vocation
institutionnelle et récréative. Cinquante pour cent des acquisitions immobiliéres en milieu rurat ont
été traitées comme des terrains ruraux spéculatifs dans la région de Peel. Douze maisons seraient
touchées.

. De l'aéroport Pearson a la Gare union

L'acquisition de terres appartenant a des compagnies ferroviaires constitue environ le tiers du cod
immobilier. L'élargissement de I'emprise touche 39 maisons et 16 terrains industrieis.

. De la Gare union & la partie nord de Pickering

L'acquisition de terrains ferroviaires du CP représente environ le tiers du coGt immobilier, et
53 maisons et trois propriétés indusirielles seraient touchées.

. De la partie nord de Pickering & Kingston

L'acquisition de terres rurales et de maisons de ferme représente 70 p. 100 du colt immobilier. Le
tracé plus en direction nord évite d'importants colts immobiliers liés au corridor du bord du lac.

. De Kingston a Ottawa

Comme ce scénario utilise le méme tracé que I'autre option & 300 km/h, l'impact sur l'acquisition de
terrains et sur les propriétés sera identique jusqu'a Confederation Heights a Ottawa.

* D'Ottawa a Mirabel

A partir de Confederation Heights, le tracé "passe par Hull en empruntant la subdivision d'Ellwood
du CP. Les autres utilisations possibles de ce corridor, que ce soit dans sa totalité ou seulement en
partie, peuvent poser un probléme difficile. En.effet, ce corridor pourrait étre utilisé pour une route
a grande circulation ou une voie de transport en commun, comme espace vert de la ville d'Ottawa
ou encore pour le service ferroviaire existant.



Nous avons pris pour hypothése le partage ou I'acquisition de 'emprise du CP qui traverse Hull et
Gatineau afin d'éviter d'importantes acquisitions immobiliéres en milieu urbain. La plus grande partis
du tracé jusqu'a Mirabei traverse des terres agricoles ou naturelles qui ont peu d'impact sur ia
collectivité. Bien que les largeurs de I'emprise puissent étre supérieures a celles que nous avons
pris pour hypothése a cause du terrain accidenté, les colts des terrains sont raisonnablement faibles
sur ce trongon.

. De Mirabe! a la Gare centrale

Les questions soulevées en matiére d'acquisition de 'emprise sont celles qui sont décrites 4 la sous-
section 6.4.2 du scénario de 'emprise existante.

. De la Gare centrale a Laval
L'emprise est celle qui est décrite 4 ia sous-section 6.3.1 du scénario de I'emprise existante.
° De Laval a 'Ancienne-l.orette

Les acquisitions immobiliéres en milieu urbain représentent la moitié de celles qui sont nécessairas
pour le scénario a 200-250 km/h dans 'emprise existante. Par ailleurs, la longueur du tracé ol
l'acquisition de terres agricoles pourrait s’avérer difficile n'est que de 70 km, contre 80 & 93 km pour
les autres scénarios.

» De l'Ancienne-Lorette a Québec

Comme, sur ce trongon, le tracé rejoint 'emprise existante, les problémes en matiére d'acquisition
immobiliére sont ceux dont nous avons parlé a la sous-section 4.3.1.

8.3.2 Tracé de la voie

Dans l'ensemble, le tracé représentatif défini pour ce scénario d'une nouvelle emprise répond aux
critéres souhaitables de courbure de voie horizontale pour I'exploitation d'un train rapide jusgu'a
concurrence de 350 km/h. Selon le degré d'exactitude et de détail que permettent les cartes
topographiques a I'échelle disponible, it semble que I'on puisse aménager les courbes horizontales
dans une fourchette de 6 000 & 10 000 m sur la plus grande partie du tracé en milieu rurai. A
l'extérieur des zones urbaines, il n'y a que quelques endroits isolés ol le rayon de courbure a di éire
réduit 2 4 000 m en raison de contraintes topographiques ou autres.

Le profil préliminaire, élaboré & partir des renseignements sur le contour qui figurent sur les cartes
topographiques, montre que tout au long du fraceé, le terrain peut étre traversé en grande pariie avec
des pentes de 0 & 2 p. 100. Des pentes de 2 3 3,5 p. 100 ne sont requises que dans trés peu de
zones, par exemple sur la rive nord a l'approche de ['Ancienne-Lorette et dans les nouveaux tunnels
du nord de Montréal et de Laval. De nombreux trongons du tracé, particuliérement de Windsor &
London et sur la rive sud de la riviére des Outaouais, sont trés plats et comportent des pentes
minimales.

8.3.3 Structures

Le tracé de la nouvelle emprise exige 36,5 km de nouveaux tunnels d'une longueur variant de 2 a
5,5 km. On le retrouve aux endroits suivants :
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de Kitchener a Cambridge pour passer sous les routes 401 et 24;

a Ottawa sous le lac Dow dans la subdivision d'Ellwood du CP;

a 'est du canal de Trent au nord de Trenton a cause d'un chainon local;

entre Hull et Mirabel prés de Montebello et Calumet pour traverser un terrain vallonné gui
exigerait plusieurs viaducs trés élevés et plusieurs tranchées trés profondes pour un tracé
de voie en surface;

. entre le tunnel du Mont-Royal et la riviére des Prairies au nord de Montréal;

. & Laval afin d'éliminer une limitation de vitesse attribuable a une courbe prononcée dans
'emprise du CP. '

Nous avons adopté le tunnel pour les trongons du tracé ot la profondeur des déblais dépasse 20 2
25 m, ainsi que pour éviter tout conflit avec des zones trés baties ou d'importantes installations de
transport existantes (par exemple, des voies ferrées et des routes).

Outre les tunneis que nous avons énumeérés, le tracé de la voie nécessite la construction de 6 km
de viaducs. Nous avons pris pour hypothése qu'il faudrait en construire la ou la hauteur du rembiai
ferroviaire dépasse 20 m. En général, ies viaducs ont de 700 a2 3 100 m.

Les cartes topographiques ont été utilisées pour déterminer les ponts qui permetiront aux trains
rapides de franchir les riviéres. Voici le nombre de ponts, qui varient d'une longueur de 15 a 800 m,
pour chacun des segments :

. De Windsor & Toronto 77 (21 par 100 km) (11 par 100 km}
» De Toronto a Ottawa 33 (8 par 100 km) (7 par 100 km)
. D'Ottawa a Montréal 7 (4 par 100 kmy) (6 par 100 km)
. De Montréal a Québec 107 (39 par 100 km) (32 par 100 km)

Pour les fins de comparaisons, nous indiquons en italiques le nombre de ponts pour ia technoiogie
non penduiaire a plus de 300 km/h sur emprises existantes.

8.3.4 OQuvrages de franchissement

Une évaluation initiale des ouvrages de franchissement nécessaires, fondée sur les hypothéses
prescrites dans le mandat de 'étude et énoncées au chapitre 1, a donné lieu a la liste suivanie de
nouveaux ouvrages de franchissement pour chacun des grands segments du traceé :

. De Windsor a Toronto 165 (<4 par 100 km) (35 par 100 km)
. De Toronto a Ottawa 192 (46 par 100 km) (42 par 100 km)
. D'Ottawa a Montréal 52 (27 par 100 km) (42 par 100 km)
. De Montréal a Québec 91 {33 par 100 km) (35 par 100 km)

Outre les nouveaux ouvrages de franchissement, nous estimons qu'ii faudrait modifier le nombre
suivant d’ouvrages de franchissement existants :

. De Windsor a Toronto 43 (12 par 100 km) (16 par 100 km)
. De Toronto a Ottawa 39 (9 par 100 km) {14 par 100 km)
. D'Ottawa a Montreai 14 (7 par 100 km) (8 par 100 km)
. De Montréal a Québec 20 (7 par 100 km) (9 par 100 km)



Pour les fins de comparaison, nous indiquons en italiques le nombre de nouveaux ouvrages de
franchissement et de modifications a des ouvrages de franchissement existants pour la technoiogie
non pendulaire & plus de 300 km/h sur emprise existante.

8.4 ACCES AUX AGGLOMERATIONS

La présente section a pour objet de décrire les conséquences, pour linfrastructure, de l'accés aux
agglomérations de Windsor, de Toronto, de la région de la Capitale nationale, de Montréal et de
Québec. La description comprend un exposé des emprises adoptées dans ces agglomeérations et
compléte I'apercu des trongons ruraux du scénario & plus de 300 km/h dans une nouvelle emprise.

8.4.1 Windsor

Nous avons pris pour hypothése que tout service de train rapide vers Detroit partagerait les voies
dans le tunnel Windsor - Détroit existant. Au sud du tunnel, les nouvelles voies du train rapide
seraient situées immédiatement a cbté des voies de la subdivision de Caso du CN (avec un entraxe
d'environ 4,5 m) sur une distance d'environ 10 km jusqu'a I'endroit ou le fracé quitte 'emprise du Ch
et emprunte une nouvelle emprise exclusive. L'emplacement proposé pour la gare est situé dans
la nouvelle emprise au sud de I'aéroport de Windsor.

8.4.2 Toronto

A partir du corridor de Parkway Beit West et de la route 407 prés de I'aéroport Pearson, il faut une
courbe de 4 500 m pour accéder & subdivision de Weston du CN, ou les voies du train rapide
seraient situées au sud des voies existantes, avec un entraxe de 10 m. Juste a l'est de l'avenue
Islington, un tunnel de 500 m permettrait d'amener les voies du frain rapide jusqu'au nord du
corridor. La subdivision MacTier du CP pénétre dans le corridor a 'est du chemin Weston. A partir
de la vers le sud jusqu'a l'avenue St. Clair (6,5 km), les voies du train rapide seraient situées entre
les voies du CN et du CP, avec un entraxe de 10 m par rapport & chacune. Juste au sud de lavenue
Lawrence, les voies du train rapide pénétreraient dans un tunnel de 1 250 m pour permettre des
voies d'échange entre les voies du CN et du CP. A l'avenue St. Clair, I'entraxe enire les voies du
train rapide et les autres serait ramené a 4,5 m jusqu'a fa rue Bathurst. De la rue Bathurst jusqu'a
la Gare union, le tracé est a l'intérieur des limites de signalisation de 1a TTR et le train rapide
circulerait sur des voies existantes. A I'exception de la courbe de 1 500 m menant & fa subdivision
de Weston, le rayon de courbure minimum jusqu'a la rue Dundas est de 2 000 m.

De la Gare union a Fintersection de la subdivision de Bala du CN et de la rue Bloo, les irains
partageraient 1a voie existante. Au nord de la rue Bloor, on ajouterait deux nouvelies veies avec un
entraxe de 4,5 m. !l faudrait un tunnel de 250 m pour amener les voies du frain rapide de la
subdivision de Bala du CN 4 la subdivision de Belleville du CP a la gare de triage de Leaside. L'ajout
de deux nouvelles voies 4 la gare de triage de Leaside se répercuterait sur le projet de prolongement
de la rue Leslie et pourrait ajouter 150 m & la longueur du tunnel projeté de la rue Leslie. De la gare
de triage de Leaside & la route 401 (10,4 km), les voies du frain rapide seraient situées 2 un entraxe
minimum de 4,5 m entre les voies du CP a 'est et les voies futures de GO Transit a fouest. Au nord
de la route 401, I'entraxe entre les voies du train rapide et celles du CP (existantes) et de GO Transit
(futures) serait de 10 m. Il faudrait un viaduc de 1 500 m avec un rayon d'au moins 2 000 m a
lextrémité sud-ouest de la gare de triage d’Agincourt pour mener les voies du train rapide au nord
de la gare de triage. '



Le trongon de 11 km d'emprise existante entre la Gare union et le chemin Don Mills a une courbure
prononcée, avec plusieurs courbes dans une fourchette de 500 a 750 m. A I'exception d'une courbe
de 1 160 m prés de 'avenue Lawrence, le reste du tracé vers le nord-est a des rayons de courbure
de 2 000 m ou plus. A enviren 30 km de la Gare union, le tracé quitte la subdivision de Havelock du
CP et emprunte le comridor du projet de la route 407 qui est utilisé pour sortir de 'agglomération de
Toronto.

Le tracé dans I'aggiomération de Toronto dont nous venons de parter se fonde sur I'hypothése que
la principale gare de l'agglomération sera la Gare union existante. Dans le cadre de {'étude, nous
avons déterminé la possibilité de 'emplacement d'une autre gare, dans la subdivision de Norih
Toronto du CP a la rue Yonge. On pourrait atteindre cette gare par une variante du tracé
représentatif que nous avons décrit plus tot.

La variante, illustrée a la piéce 4.1.3, commence a l'intersection des subdivisions de Weston du CN
et de North Toronto du CP (le losange de West Toronto). A partir de 1, le tracé suivrait la
subdivision de North Toronto du CP qui traverse en sens est-ouest le nord du centre-viile.

GO Transit s'est récemment penché sur les mesures & prendre pour permettre un service de train
de banlieue dans la subdivision de North Toronto. La contrainte imposée par la largeur de I'emprise
oblige a un partage de la voie, car les besoins prévus de voies pour le trafic de baniieue ef le trafic
de marchandises laisseraient peu de place a des voies exclusives du train rapide.

L'établissement d'un gare a 'ouvrage de franchissement de la rue Yonge et du CP créerait une
liaison commode avec le réseau de métro de la TTC et GO Transit, si ce corridor était intégre au
réseau de train de banlieue, mais 'emplacement n'ofire pas un bon accés par automobile au réseau
d'autoroutes. L'intégration d'une gare du train rapide & un projet de réaménagement du noeud et de
futures installations de trains de banlieue exigeraient de nouvelles études poussées afin d'évaluer
les contraintes spatiales pour I'accueil des voyageurs et les voies de la gare.

8.4.3 Région de la Capitale nationale

Tel que mentionné pour les deux autres scénarios de technologie et d'emprise, Faccés a la région
dans ce scénario se fait également par la subdivision de Smiths Falls du CN jusqu'a Federal
Junction. Les répercussions du train rapide dans ce cormidor sont les mémes que celles qui sont
décrites & la sous-section 4.4.3 pour le scénario de la technologie pendulaire, Il faudrait aussi
apporter les mémes améliorations au tracé de la voie et construire la méme structure élevee &
Federal Junction.

Environ 3 km au nord de la jonction, le tracé quitte la subdivision de Beachburg du CN et rejoint ia
subdivision d'Eliwood du CP & la traversée oblique existante & Confederation Heights. Entre ia
traversée et ia riviere des Outaouais, les voies du frain rapide dans la subdivision du CF daivent
suivre le tracé curviligne qu'imposent les terrains de I'Université Carleton, le tunnel du jac Dow et
les zones industrielles et résidentielles entiérement baties au nord et au sud du Queensway. Ce
trongon comprend neuf courbes dont le rayon varie de 450 & 1 000 m. |l faudrait construire un
nouveau tunnel A voie unique qui complétera le tunnel du lac Dow et un nouveau pont sur la riviére
des QOutaouais a l'est du pont Prince-de-Galies actuel.

Au nord de la riviére, 'emprise du CP oblique vers I'est vers 'emplacement de la gare actueile de

Hull qui serait réaménagée pour devenir la gare principale du train rapide pour a région de la
capitaie nationale. A partir de la gare, de nouvelles voies du train rapide seraient construites du chté

8-8



nord de I'emprise dans la subdivision de Lachute du CP, qui serait utilisée pour traverser Hull et
obliquer ensuite a I'est en passant par Gatineau. Les voies du train rapide guitteraient 'emprise du
CP et 'agglomération & proximité du parc du lac Beauchamp.

8.4.4 Montréal

Le tracé pénétre dans l'agglomération de Montréal depuis 'ouest dans la subdivision de Lachute du
CP, immédiatement au sud de l'aéroport de Mirabel. Les voies du train rapide partageraient I empnse
du CP sur une distance de 32 km jusqu'a !a jonction avec la subdivision de Trois-Riviéres du CF 2
Laval. :

Nous avons aussi prévu un autre tracé avec accés direct & 'aéroport de Mirabel. Ce tracé, qui
pemmet d'utiliser 'espace prévu pour une gare souterraine dans {'aérogare existante, exige & km de
voies suppiémentaires.

Pour ce scénario, le tracé du train rapide pénétre dans l'agglomération de Montréal en suivant la
subdivision de Trois-Riviéres du CP jusqu'a la jonction Saint-Martin a Laval. Dans ce irongon, le
rayon de courbure minimum est de 2 000 m. De la jonction Saint-Martin a la riviére cles Prairies, on
utiliserait la subdivision de Lachute du CP ou le rayon de courbure minimum est de 1 000 m. Alest
de la riviére des Prairies, les voies du train rapide suivraient la subdivision de Lachute du CP jusque
vers le boulevard Henn-Bourassa oG un nouveau tunnel permettrait de rejoindre ia subdivision de
Mont-Royal du CN pour accéder ensuite & la Gare centrale en passant par le tunnel du Mont-Royal.
Sur ce trongon, le rayon de courbure minimum est de 900 m. Le tracé de la Gare centrale vers l'est
en direction de Québec serait le méme que celui qui est décrit a la sous-section 6.4.4 pour le
scénario de I'emprise existante, c'est-a-dire qu'il retournerait vers le nord jusqu'a la jonction Saint-
Martin & Laval et quitterait ensuite 'agglomération en suivant la subdivision de Trois-Riviéres du CP
qui serait acquise pour le train rapide.

8.4.5 Québec

Le tracé du train rapide pénétre dans l'agglomération de Québec par la subdivision de Trois-Rivieres
du CP a I'Ancienne-Lorette. Les voies du train rapide resteraient dans cette subdivision jusqu'a la
jonction Allenby, ol I'emprise du CP rejoint la subdivision Bridge du CN. Jusqu'ici, e rayon minimum
de courbure est de 1 200 m. De la jonction Allenby a la Gare du palais, les voies du train rapide
seraient construites dans l'emprise de la subdivision Bridge du CN. Comme ceite emprise est
fortement enclavée par les terrains batis voisins, il faudrait une expropriation majeure pour améliorer
les courbes existantes a rayon de 1 200 m et 350 m. Les voies du train rapide passeraient par la
gare de triage du CN a ! imoilou et traverseraient la riviére Saint-Charles pour accéder a la Gare du
palais existante.

8.4.6 Accés aux aéroports de Toronto et de Montreal

Montréal

A Montréal, l'aéroport de Dorval peut étre relié au service de train rapide par le tracé représentatif
du train 4 200-250 km/h qui emprunte le corridor ferroviaire existant du CN a la Gare de dorval.
L'accés aux aérogares devrait étre réalisé par une forme quelconque de ligne de transport
automatisée ou de navette. Pour passer sous les aérogares ou a proximité, il faudrait quiiler le
comridor ferroviaire, ce qui nécessiterait un important tracé souterrain codteux sous le secteur
entierement bati et a travers les terrains de l'aéroport.
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Le tracé de ce scénaric empéche tout acceés direct a 'aéroport de Mirabel 4 moins que l'on accéde
a 'agglomération de Montréal a partir de Lachute comme dans le cas du tracé représentatif du
scénario «Plus de 300 km/h, emprise existantes. Cette option éliminerait carrément toute liaison
directe avec 'aéroport de Dorvai.

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

Toronto

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

Le tracé a plus de 300 km/h passerait a 2 km au nord-ouest des terrains de 'aéroport Pearson avant
d'entrer dans iz subdivision de Weston du CN pour continuer vers le sud-est en passant par la gare
GO Transit de Maiton et pénétrer dans {'agglomération de Toronto. La gare GO Transit et 'emprise
routiére sont situées respectivement a environ 3,2 km et 2,3 km de I'aérogare. ['un ou l'autre de ces
emplacements pourrait éfre relié aux aérogares par une ligne de transport automatisée & grande
fréquence avec un temps de déplacement de moins de cing minutes. ['option d'un acceés direct aux
environs des aérogares par le train rapide exigerait un tunnel important de 8 km sous les terrains
de l'aéroport et la zone industrielie environnante. Aucune de ces deux modalités d'accés n'est
incluse dans l'estimation des couats du scénario du nouveau corridor.
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9

IMPACT ENVIRONNEMENTAL - TECHNOLOGIE NON
PENDULAIRE A PLUS DE 300 KM/H DANS UN NOUVEAU

CORRIDOR

i.e présent chapitre donne un apergu sélectif des caractéristiques vulnérabies de I'environnement
naturel et socio-économique qui seraient touchées directement par la technologie non pendulaire
a plus de 300 km/h dans un nouveau corridor.

9.1.
9.1.1
i)

DE WINDSOR A TORONTO

Environnement naturel

Caractéristiq.ues d'importance provinciale

Touche deux zones de terres humides de catégories 1 a 3 (4,3 km - terres humides du iac

Puslinch et marais du ruisseau Galt). Ces terres humides sont situées entre Kiichener et

Guelph et sont 3 moins de 3,4 km 'une de ['autre.

Touche quatre zones d'intérét naturel et scientifique (ZINS) sur 3,4 km :

- la moraine de Gait (scieﬁces de la temre) située a I'est de Kitchener; une ZINS situés
entre Kitchener et Milton; une ZINS non identifiée située a I'ouest de Brampton prés
de Campbeliville; et une ZINS située au nord de Ajax.

Touche 12 zones d'importance sur e pian environnemental (ZIE) sur 9 km :

- Medina Bush et le marais Sunova entre London et Woodstock;

- le marais du ruisseau Galt, la ZIE n° 35 de Waterioo et les chutes Hilton, antre
Kitchener et Miiton;

- de Claireville a la limite est du trongon, sept ZIE associées aux valiées de grands
cours d'eau qui se jettent dans le lac Ontario.

Traverse deux caractéristiques déclarées d'intérét provincial (escarpement de Niagara sur
5,5 km a proximité des zones de conservation des chutes Hilton et de Kelso; la phase il du
parc de la vallée de la Rouge).

Réserves écologiques et aires de gestion de la faune

Touche deux aires de repos et de reproduction des oiseaux aquatiques :

- l'aire du lac Saint-Clair et du ruisseau Baptiste (2,7 km),
- l'aire du marais du ruisseau Galt a I'est de Kitchener (1,5 km).

Touche deux ravages de chevreuils :

- l'aire du ruisseau Galt a 'est de Kitchener (2,3 kmy);
- prés de Campbellville, a proximité de la ZIE des chutes Hilton (1,5 km).
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iif)

i)

Lieux de pé&che et habitats aquatiques importants
Traverse un total de 187 cours d'eau.

Traverse 249 ruisseaux a eaux tempérées, qui sont généralement moins importanis en
terme de péches et d'habitat aquatique.

 Traverse 16 ruisseaux & eaux froides répertoriés :

- le ruisseau North Branch a I'est de London et ie ruisseau Washington a l'ouest de
Kitchener,

- le niisseau Aberfoyle et le ruisseau Bronte ainsi que deux de ses tributaires gu sud
de Guelph;

- le ruisseau Sixteen Mile prés de Milton;
- le ruisseau East Dufferin entre Claireville et 12 limite est de la zone & I'élude, ainsi
que sept autres ruisseaux d'eau froide au nord de Whitby et d'Oshawa.

Traverse huit ruisseaux migratoires; tous sauf un, la riviére Credit prés de Churchvilie, sont
de petits ruisseaux et sont situés juste au nord d'Ajax, de Whitby et d'Oshawa.

Traverse une frayére et une aleviniére juste a 'ouest de Kitchener au ruisseau Washington
(cours supérieur de la riviére Nith).

Plaines inondabies et risques géotechniques

Traverse huit zones (58,8 km) de limon argileux profond comportant des alluvions aux
traversées des riviéres qui peuvent causer un probiéme d'érosion ou d'instabilité, et ou la
terre de déblai ne pourra peut-étre pas étre réutilisée pour les remblais. Les régions ol ie
probléme se pose le plus vont de Tilbury a Chatham (12,5 km dont le ruisseau Bapliste et
le ruisseau Jeannette) et de West Lome a London (36,1 km).

Traverse deux sections de terres humides {ierres tourbeuses et organiques) sur 1,7 kum.
Environnement socio-économique |

Parcs et lieux historiques importants

Traverse des phases futures du parc de la vallée de la Rouge (longueur indéterminée).
Zones importantes de tourisme, de loisirs et de conservation

Empiete sur deux zones de loisirs et en traverse quatre, pour un total de six (5 km).

Empiéte sur quatre zones de conservation et en coupe une (Claireville), pour un total de
cing.

Périmétres urbains

Passe par le hameau de Claireville (1 km).

9-2



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEG - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : WINDSOR - TORONTO
TECHNOLOGIE : 300 kmv/h sur nouvelle emprise

TABLEAU %a

Trongon Caractéristiques d'importance provinclate “ Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants
et aires de gestion de la faune
Terres Zones d'intérét Zones Zones de f Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de Frayeres et
humides nature] et d'importance nidification et naturelles et fraiches fempérées migration aleviniéres
(cat. 12 3) scientifigue sur le plan de repos des aires de
(ZINS) environne- olseaux gestion de la
mental acquatiques faune
ZIE)
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TABLEAU %a
SEGMENT - WINDSOR - TORONTO
TECHNCLOGIE ; 300 krmv/h sur nouvelle emprise
H
Trongon Foréts “ Plaines inondables et risques Parce et lieux historiques importants Zones de tourisme importantes Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Bolsés) Zones de Zones Parcs Parc nationaux Lieux ot Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
terres d'érosion provinciaux arrondiss. loisirs conservation nouv. ou 500 m 250 m de
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km nbre km nbre km nhwe km nbre fon nbre km nbre km nbre km nbre km nbre m Il nbre km nbre | km
020 km ol ool ol oo ol oof ol oofl of oof ol oo ol o0 “ 1l ool ol o9 “ ol ool 21 20
20-40 km ol ool ol ooll ol ool of ool ol oof ol ooff ol ool ol ool ol oof ol oof 4] 40
4060 km o] ool ol ool 1] 1ol ol ool o] oo of oof of o0 “ ol ool ol ooll ol ool 1] 10
£0-80 kin ol ool ol ool 1l w225l ol ool ol ool ol ooff ol oo ol oof ol oo of oof 1] 10
80-100 km ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool ol oof ol ool ol oofl 2! 20
woo1z0km | ol ool ol ool o! ool ol ool of ool of oof o onl ol ool ol ool ol ooff 1} 10
120140kl o1 ool ol ool 1187l ol oof ol oof ol oof ol oof ol oo} ol o0 ol ool ol oo
1a0160km | ol ool of ooll 4| 2008 of ool o goll o ooll o ool ol ool ol ool ol ool of 0o
veot80km || o1 ool ol ool 21 76l ol ool of oofl of ool of ooff of ool of oof of ool 3} 30
Ceozoorn I ol_ooll ol ool ol ool ol oo ol ool ol ool ol ool of oof ol ool ol oof 21130
w00k | ol ool ol ooff 1l si ol ool ol ooli ol ool of ool ol oof ol ool ol ooff 21 20
moosokm | ol ool ol ool 1t asl ol ool ol ool ol oofl ol ocof of ool of oo ol oof 21 aoh
2s0o60km it o] ooll ol oofl ol ool of oof ol ool ol o0 i ol ool ol ool ol oo ol oof 2] 10
seozsokm | ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of ool 1 11| ol ool ol ool 11 200 ol oo
ss0300km | o1 ool 11 130 ol ool ol ool ol oofl ol oof ol ool ol oof ol ool 1! 208 ol 00
woaokm Lol ooll ol oofl ol ool ol ool ol ool ol ooff 1 osll 2l 43l ol ool 1] soff 3l 30
120340km | ol ooll ol ool ol oofl ol ool of ool ol ooff 1 1ol ol ooll ol ooft ]| 10§ 2| eg
aaoacoxmll o] ooll ol ool of ool ol ool ol ool ol oof of oof 1 il sl a0l 2l 20f 1% 19
seoss0km | ol ool ol ooll_ol ool ol ool ol ool ol ooff ol oof ol ool ol oo I 11 _sol ol oo
ss0400kmfl o] ool ol oo ol oof ol ool ol ool ol ool 1 0.4“ ol ocofl of ool 1] 1off 1] a0
ook I ol _ooll 11 oah ol ool ol ool ol ool of ool 2l a7l 4] oall ol oofl ol ooff 1} 10
sossin | ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ool ol 00
Total ol ool =zl 170 s8] sssl o ooff o oo o ool s sofl s 280 1 ;,ﬂ 71 a0l a1 ] 470
Débuit du trongon 0+ 000
Fin du trongon 420 + 338



PROJET DE TRAIN RAPIDE GUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
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TECHNGCLOGIE : 309 kivh sur nouvelle emprise

TABLEAU 92
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TECHNOLOGIE : 300 kmvh sur nouvelle emprise

Trongon Sites de gestion des déchets
Sites existants §| Sites candidats
km nbre km nbre km
020 km [} 0.0 0 co
20-40 km 0 00 0 00
40-60 km 0 0.0 0 00
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200-220 km 0 09 0 0.0
220-240 km 0 oo0ff 0 0.0
240-260 kin ol ool o 00
260-280 km 0 00 0 00
280-300 km 0 0.0 0 0.0
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Trois grandes concentrations urbaines, qui ont besoin d'accés, ont été supprimees de la
matrice des données : 11 km a travers Windsor, 8 km a travers Cambridge et 12 km 2
travers Vaughan et Markham.

Collectivités rurales
Ne touche aucun petit établissement rural a I'ouest de Kitchener.

Passe & moins de 500 m de sept coliectivités sur une distance de 15 km, surtout enire
Kitchener et Hamilton et dans ies zones au sud de la région d'York.

Passe a moins de 250 m de 31 groupes de maisons sur une distance de 47 km. Les
principales zones de concentration sont au sud de L.ondon et de Gueiph & Brampion.

Agriculture

Traverse 342,5 km des meilleures {catégories 1 et 2) terres agricoles (81 p. 100 du totai du
tracé). Les zones vers le nord de I'agglomération de Toronto devraient étre considéréas
comme non agricoles (40 km).

Environ 75 p. 100 du tracé entre Windsor et Kitchener traverse des terres de catégories 1
et 2; la concentration des terres de catégories 1 et 2 tombe & §7 p. 100 de Kitchener &
Guelph Junction au nord de Hamilton. De Toronto a Oshawa, environ 97 p. 100 du tracé
traverse des terres de catégories 1 et 2.

Touche 26 zones (9,6 km) de cuiltures spéciales, particuliéerement dans le trongon de Tilbury
a Chatham (qui comprend environ 12 champs (surtout du tabac) dans les cantons de Tilbury
East, Raleigh et Harwich). Les autres sont des exploitations isolées, surtout 2 'ouest de
London et a I'est de Toronto.

Traverse 208,4 km des zones drainées artificiellement. La plus faibie concentration du
systéme de drainage souterrain et de drains se trouve entre Windsor et le cité esi de
London (environ 70 p. 100 du tracé traverse des systémes de drainage souterrain, et environ
176 drains sont coupés). Cela représente un nouvel impact direct.

Entraine des coupures génantes sur 242 9 km (dont les zones principaies se trouvent enire
Tilbury et Rodney et & partir d'un point au sud-ouest de London jusqu'a Kitchener), Le
trongon de Kitchener a Markham est actuellement touché par le corridor de la route 401 et
le développement urbain. Le tracé obiique ensuite vers le nord en coupant des terrains
jusqu'a Brougham (sur I'emplacement de l'aéroport de Pickering) et reste en général
paralléle aux limites des terrains agricoles jusqu'a la limite est de la région a I'étude.

Entraine aussi des coupures a impact modéré (de catégorie LL2 - perpendiculaires aux
limites des terrains a l'arriére des exploitations agricoles) sur 89,7 km. Ces coupures sont
concentrées entre Chatham et le sud-ouest de London et entre I'est de London et 'ousst de
Kitchener.
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vi) Terrains fédéraux

* Traverse les terrains de 'aéroport de Pickering (6 km), qui appartiennent a I'Etat fédéral, dont
certains peuvent étre déclarés excédentaires par rapport aux besoins de Transports Canada.
Peut toucher les installations coté pistes et les utilisations auxiliaires coté ville.

vii)  Zones importantes de richesses natureiles

. Traverse des parties de gisements pétroliers et gaziers a trois endroits entre l'ouesi de
Tilbury et Chatham (1,9 km) et & quatre endroits de Rodney a Dutton (5 km).

. A un effet mineur sur les ressources en agrégats (2 emplacements, 0,5 kmj.
viii) Sites de gestion des déchets

. Coupe un site candidat (M6) prés de Markham dans la région d'York (1,1 km).

9.2 DE TORONTO A OTTAWA

Cette option présente des contraintes sembiables & celles du corridor ferroviaire existant du bord
du lac a cause de sa proximité et des répercussions des caractéristiques linéaires nord-sud. De pius,
le tracé est le méme que celui des options de corridor ferroviaire existant entre Smiths Falis et
Richmond.

9.2.1 Environnement naturel
i) Caractéristiques d'importance provinciale
’ Empiéte sur sept zones (23,3 km) de terres humides de catégories 1 a 3, essentiellement

aprés avoir bifurqué vers le nord a l'est de Kingston (y compris le réseau hydrographique de
la riviere Rideau ainsi que la forét régionale et le complexe de terres humides de

Marborough).
. Touche une ZINS (0,2 km prés de Newtonville) et des ZIE sur 53,3 km.
. Le principal objet de préoccupation est une grande zone d'habitat de la pie-griéche repérée

dans la région de Beileville (de 135 km a 160 km). Cette zone est considérée comme tres
importante pour la nidification, car environ 60 p. 100 des nids de pies-griéches en Ontario
sont situés dans cette région. Suite a de plus amples discussions avec un fonctionnaire du
ministére des Richesses naturelles a Kemptville (D. Cuddy), nous avons conclu que le
corridor prés de Napanee passera, en fait, au sud de I'habitat des pies-griéches qui est
apparemment assez grand (il occupe essentiellement toute la largeur du comté de Lennox-
Addington a la limite sud de Selby). |l faudra vraisemblablement effectuer des études sur le
terrain a 'avenir pour confimmer ces données et déterminer la possibilité d'effets de proximité.

i) Réserves écologiques et aires de gestion de la faune

. Touche des réserves naturelles et des aires de gestion de la faune sur 60 km.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIQ : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT :TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 300 km/Mh sur nouvelle emprise

TABLEAU Sb

Trongon Caractéristiques d'importance provinciale Réserves écologiques l Lieux de péche et habitats aquatiques importants
et aires de gestion de la faune
Teires Zones dintérét Zores Zones de Ravages Réserves Eaux froides et Eaux Zones de Frayéres et |
humides naturet et d'importance surle || nidification et natureltes et fralches tempérées migration alevinléres
{cat.143) scientifigue plan de repos des aires de gestion
(ZINS) environnementat oiseaux de la faune
(ZIE) acquatiques
km nbre km nbre km nbre km : km ; km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km
° " It
e
Q000-0020 0 0.0 Q 00 g Qe o oo} 9 0.0 Q Q0 1 0.2 Q 00 0 090 0 2.0
0020-0040 2 0.0 1 02 0 00jlo goH O 0.0 2 {)0li (4] 00“ 1) 090 Q 00“ 9 0.0
o000l o) ool ol eof o gollo ooli ol ool o goll 2l osl 21 wl o ool ol ool
0060-0080 0 0.0 0 0.0 0 0010 gel 0 00 ] 0.0 0 0.0 0 00 0 20 0 00
0080-0100 0] 00 g 0.0 Q Qolla ool 0 0.0 4] 0.0 0 00 (¢] 0.0 0 Q0 0 0.0
01000120 Q Q.0 g 2.0 ] 00l 0 goll o 0.0 0 [1X+) 1 08 v} 0.0 o) 00 0 0.0
01200140 |i Q 2.0 4] 0.0 1 5010 004 O 0.0 0 0.0 0 0.0 1 02 o 0.0 0 Q.0
01400160 1 1.0 g 00 1 200110 oo" g 0.0 0 0.0 0 09 1 02 0 0.0 g [+
0160-0180 0 20 Q 0.0 ("] 0010 004 O (V18] Q 0.0 0 00 1 05 0 00 0 0.0
oecozooll 2] 20l ol goll o oolle oo" ol ool o ool ol oo 1l o1l o golt ol ool
0200-0220 g 0.0 0 Q.0 Q 000 008 © 00 0 0.0 1 00 1 [\ 0 00 2 00
0220-0240 1 38 0 00 Q QoA C 0ol o 00 0 00 1 0.4 4, 0.0 1} 00 0 0.0
0240-0260 2 2.0 0 0.0 1 0510 00k O 0.0 g 00 i 0 0.0 1 0.8 0 0.0 " Q 00
ozeoozeoll 11 o3l ol ool o ol o ool o] ooff o ool ol ool ol ool o ooll ol 00
0280-0300 2 48 Q 20 Q 00} 0O 00l O 00 o 00 0 0.0 i D4 0 090 " 0 0.0
Q300-0320 1 94 Q 0.0 1 16040 00H O 00 1 20 D 0.0 0 2.0 [¢] Q0 Q Q.0
0320-0340 Q .0 1] 00 i 78480 00l 0 0.0 i 20 ] 0.0 1 00 Q 2.0 0 0.0
0340-0360 0 00 0 00 1] 0040 Q0H .0 0.0 1 20 0 (K] 1 0.0 0 00 0 0.0
0360-0380 Y] 0.0 Q 2.0 0 oo goH O 00 9 0.0 0 0o 0 00 0 0.0 " 0 00
0380-0400 0 0.0 it] 2.0 Q 0010 004 O 0.0 Q 0.0 Q 00 Q 0.0 0 Q.0 “ Q Q0
Total || 101 233) 1 o2l s 493 o 00l o ooll 3 soll s 7 1 23l o ool ol ool
Début du trongon © -1 + 460

Fin du frongon ¢

314 + 830 (jusgu'd Richmond}
353+ 720 (jusqud Oltawa)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU Bb
SEGMENT : TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 300 kvh sur nouvelle emprise
Trongon Foréls Piaines inondables el risques “ Parcs et lieux historiques importants || Zones de tourisme importantes Périmétres ! Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Bolsés) Zones de Zones Parca Parc Lieux et u Zones de Zones de , Emprise ll Moins de Moins de
terres humides d'érosion provinciaux nationaux arrondiss. lodsirs conservation NOuV. okl S00 m 250 m de
historiques existarte d'un périm. maisons en
dans une urbain Zone non
zone habitée existant tirbaine
km nbre km nbre km nbre km nbre km nbte km nbre km nbre lrn u nhre km nbr km nbre km nbre km
a
00020l of ool ol oof of ool ol oof o ol ool ol oof ol ooff sl 450 ol ool 1] o4
0020000l © ogl ol ool of ool ol ool of ool ol ool o ua“ 0 ooll_ol ool ol oof 1 0S5
oosoooe0ll ol ool ol ool o] oo “ ol _ooll o] ool ol oof o} oof 1 o2l 11 a2l ol ool 11 os
woeoooso | ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool of oof of ool 1 osl s 1ol ol ool ol o0
00800100l o] g0 I ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ol ool of oof ol oof ol oof 3] 25
or00120l ol ool ol ool ol ool ol ool ol oofl ol ool ol oof ol oof ol oof ol ool 21 18
vooooll 11 sol ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ocof ol oof o oo ol ooff 1] o1
otaooeoll 11 2000l ol ooll ol ooll ol ooff ol ooffi ol ool ol oof o ool o} ool ol ool ol oo
oteootso |l ol oo “ ol ool o! ool ol ool o! ool ol ool ol oof ol ool ol ool ol ooff of o0
oseoooo | ol ool ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ooff ol oofl ol ooff 2] os
wooozzoll o] oofl ol oof of ocof of ool ol o0 i ol ool ol ooll ol ooll ol ool ol ool 1 0.1
w0020 ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ocof ol ooff of ool ol ool ol oof 21 190
ool o) ool ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ool ol ool ol ooff ol ool ol ool ol o
weoozso i ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool s} 3ol of ool 4 L0
ozs00300 | o] ool ot ool of ool ol ool ol oof ol oo ol ooff o] ool of oof ol ooff of 00
oaoooazoll 11 200l ol ool ol ooll ol ooll o} oof o oo“ ol ool ol ooll ol ool ol ool ol oo
aa20030 | 11 2000l ol ool ol ool ol ool ol ool ol oofl of ool ol ool of oo 2! e1fl ol oo
ocomoll 11 200l ol ool ol oofl o] ool o a.o“ 0 oo“ ol ool ol ool ol ool ol ool o] oo
osso03s0 |l ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof of oof o) ool of oof of 008 of 00f ©0i 00
ossoosool ol ool ol ool of ool of ool ol ooll ol ool o ool o! ool ol ool ol 90
Total s| o] o] oo] ol oo o] oo ol oo o] oof of oo 2] 7 “ 4l a7l 2| 61 15| 84
Début du trongon ¢ -1 + 460
Fin du trongon © 314 + 930 {jusqu'd Richmond}

353+ 720 (usqud Otawa)




PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : TORONTO - OTTAWA

TECHNOLOGIE : 300 km/h sur nouvelle emprise

TABLEAU 8b

Trongon Agriculture “ Terrains fédéraux Zones importantes de richesses naturelles
Sols de cat. 1 Cuttures Systémes Orientation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves Bolsés Zones de Gisements
et2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoltables ressources pétroliers et
drainage LEY H LL2 LL3 en agrégats gaziers
km nbre Km nbre km nbre | km {| nbre km nbre km nbre ¥m nbre km nbre Km nbre km E nbre kmn I nbre km
oooooo2o |l 21 180l ol ool ol ool ol ool o] ooff o ooff ol oofl of o0 “ ol _ooll ol ool o] oo
oozoooso 31 soll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol o0
ooacooeo |11 180l ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof o} ool o] oo ol ooff of oo jf;:l
oosoooso 1l 100l ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff o ooﬂ ol ool ol ooll of oof
oosoot00ll 21 1ssh_ ol ool ol ool ol ool ol ool ol oofl ol oofl ol oof ol ool ol ool ol oo
0100020l 11 180l ol ool ol ool of ool oif ool ol ool o} oofl ol ool ol ook of o0
or200140 N 11 195l ol ool ol ooll ol ool ol ool of ocofl ol oofl ol ooff ol oo of ooff ol oo
vaooiso | 21 sal ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool ol ool ol ool
aeootso | 21 770 ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo ol ooff ol oof ol ool ol oof el oo
osoozoo 21 18l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff ol ool ol ool ol oo
ozooozzoll 3] 114 ol ool ol ool ol ooff ol ool ol oof ol oof of oof ol ooff of o0 0
ool 2] asl ol ool ol ool ol ool ol ool ol eoll ol ooll ol ool ol oof 1] 2ol ol oo
2400260 ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool 4] 4ofl ol oo |
osoozeoll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of ooff ol ooff o oo“ ol ool ol ool ol oo
ozsooaoo |l o] ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof of oof ol ool ol ool
osogazo L 11_ozll ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol oof ol oofl ol oof ol ooff ol oof
ozo030 ] 2! 1esll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o! ool ol ool ol ool of ool ol o0
ossoomoll ot ool ol ool ol ool ol ool ol oo ol ooff of ocofl of ool ol ool o oo“ ol o0
0030 || ol ool ol ool ol ool ol ooff ol oofl ol ool ol ooff ol oof ol ool ol ool ol oo
osspoa00ll ol opoll ol ool ol ool ol o0 “ ol ool ol ooll ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ool
Total | 1w8] o] oo o] oo o] oof] o] oo ol oo o] oof o] oo of oo 2] sof o oo
Débt du trongon © -1 + 4680
Fin du trongon : 314+ 930 (Jusqud Richmond;

353 + 720 (Jusqu'a Ottawa)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : TORONTO - OTTAWA
TECHNOLOGIE : 300 anwh sur nouvelie emprise

Trongon Sites de gestion des déchets "

Sites existants || Sites candidats “

km nbee e nbre km "
0000-0020 4] 0.0 0 00
0020-0040 Q 00 0 0.0
0040-0060 1] 0.0 (1] 0.0
0060-0080 0 Q0 1] 00

0080-0100 1] 00 0 0.0 i
01000120 ¢ 090 0 00
01200140 0 00 0 0.0
0140-0160 0 00 0 0.0
0160-0180 ol " ool o 0.0
0180-0200 0 0.0 1] 0.0

0Q200-0220° (4] 090 4] 00 i
0220-0240 1] 00 0 0.0
02400260 9 00 0 0.0
02600280 0 0.0 1] 00
0280-0300 0 0.0 [¢] 0.0
03000320 4] 00 1] Q.0
0320-0340 Q 00 0 00
0340-0360 0 0.0 0 0.9
0360-0380 0 0.0 Q Q90

0 0.0 0| 0.0 l
Total 0 0.0 0 0,0

Début du trongon ;. -1 + 460
Fin du trongon : 314 + 930 (jusqu'a Richmond)

353 + 720 {usqu'a Ottawa)

TABLEAU 8b



i)

9.3
9.3.1

Lieux de péche et habitats aquatiques importants

Traverse au total 187 cours d'eau.

Traverse au moins 15 cours d'eau répertoriés a eaux froides ou de migration des saimenidés
(1,7 km). De nombreuses traversées sont proches de 'amont des ruisseaux producteurs de
salmonidés.

Traverse des ruisseaux a eaux tempérées sur 2,2 km.

Foréts importantes

Empiéte sur 85 km de zones vuinérabies (y compris 'habitat de la pie-griéche ainsi que ia
forét régionale et le complexe de terres humides de Marlborough.

Environnement socio-économique

Zones de tourisme importantes

Empiéte sur deux zones de conservation (0,2 km a Port Hope et 0,5 km & Grafton).
Périmeétres urbains

Passe par 4,8 km de zones habitées définies

Collectivités rurales

Passe a moins de 500 m de périmetres urbains définis sur 6,1 km (& Richmond et
Barrhaven).

Passe a moins de 250 m de groupes de maisons rurales non définis sur 7,4 km.
Agriculture

Traverse des terres de catégories 1 et 2 sur environ 36 p. 100 du tracé (143,8 km). Ces
terres sont entiérement concentrées dans la région d'Oshawa a Trenton.

Zenes importantes de richesses naturelles

Empiéte sur deux zones de ressourceé en agrégats (2 km) prés de Leeds et Morton.
D'OTTAWA A MONTREAL

Environnement naturei

Cette option, dont le tracé passe par la rive nord de la riviére des Outaouais au Québec, est irés peu
susceptible d'avoir des effets négatifs sur des composantes naturelles mais touche des
caractéristiques d'importance provinciale, des lieux de péche et habiiats aquatiques importants ainsi
que des piaines inondables et risques géotechniques.
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i)

Caractéristiques d'importance provinciale

Touche aux terres humides d'importance provinciale au kilométre 96 (0,8 kmy).
Lieux de péche et habitats aquatiques importants

Traverse au total sept cours d'eau.

Traverse exclusivement des cours d'eau @ eaux tempérées (4,5 km), dont la riviere Gatineau
(250 m) et la riviére Rouge (100 m).

Plaines inondables et risques géotechniques

Traverse trois zones qui présentent des risques géotechniques dans les régions de Thurso
et de Plaisance (terres humides sur 4,1 km).

9.3.2 Environnement socio-économique

Les contraintes socio-économiques sont plus nombreuses que les contraintes naturelles sur ce
trongon et touchent notamment des parcs et lieux historiques importants, des périmetres urbains,
des coliectivités rurales et 'agricuiture.

i)

Parcs et lieux historiques importants

Touche des parcs importants sur 3,4 km (le lac Leamy & Hull et le lac Beauchamp &
Tempieton).

Touche trois lieux historiqgues (sur 0,2 km & North Nation Mills, 0,3 km & Calumet et 1,4 km
& QOgdensburg).

Périmatres urbains

Passe par 1,3 km de zones habitées urbaines définies (0,5 km a Angers et 0,8 km & Sainte-
Scholastique)

Collectivités rurales

Passe a moins de 500 m du périmétre urbain de Masson sur 0,8 km.

Passe a moins de 250 m de deux groupes de maisons en milieu rural (1,7 km).
Agriculture

Traverse des terres de catégories 1 et 2 (essentiellement de catégorie 2) sur environ
15 p. 100 du segment (57,8 km). Ces temres sont concentrées dans la région entre Hull et

Plaisance. On a tenu compte d'un compromis en évitant les collectivités rurales d'Angers,
de Masson, de Thurso et de Lachute sur 'emprise existante.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 9¢
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 kmvh sur nouvelle emprise

Trongon Caractéristiques dimportance provinciale Réserves écologiques || Lietix de péche et habitats aquatiques importants “
et aires de gestion de la faune
Teites Zones ll Zones d'importance Zones de Ravages Réserves u Eaux froides et Eaux ll Zones de Frayéres et
humides dintérét sur le plan nidification naturelles et fralches tempérées migration aleviniéres
(cat. 1 & 3) naturel et environnementat et de repos aires de
scientifique (ZIiE) des olseaux gestion de la
{ZINS) acqustiques faune
km nbre km nbre | km nbre km n km nbre km " nbre km nbre km nbre km nhre km nbre lem
br
e
0000-0020 ol ool ol oo 0 ool ol ool ol oofl ol ool ol ool 4 o3l o ool ol 0o
0020-0040 0 ooll ol o0 0 ool o 00f © goll o ool o ooI 0 ool o golt o© 0.0
0040-0060 ol oofl ol oo 9 ool ol ool ol ool o} ool ol ooff of woofl o ool ol oo
0060-0080 ol oolt ol oo 0 ool ol oofl ol oo ol oof ol ool ol oo o goll ol 00
0080-0100 1 Y 0 ooll o1 ook ol ool ol ooff of o0 | 1l otf o ooll ol oo
0100-0120 0 poll__ol o0 0 ool o ool o ool 0 poll ol ooll 4 ot o ooll ol ool
01200140 ol ooll ol oo 0 ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool o ool ol ool
01400160 o1 ool ol oo 0 ool ol ool ol ool o ou“ 0 o.n“ ol ool o goll o oo“
01600180 0 oofl_ol o0 0 00§l © oof o 00fl o ooll © oofl o ool 0 ooff o 0.0
0180-0200 ol ool ol o0 0 ool ol gofl o goll o ool o ool ol ool o ooll o Q.Q“
02000220 ol ool o 0o 0 ooll ol ool ol ool ol ool ol oofl ol ool o gol ol oo
0220.0240 ol ool ol oo 0 ool ot  ooli ol ool ol ooff ol ooff o oal 0 pol ol 00
0240-0260 ol ool ol oo 0 ooll ol ool ol ool ol ool ol ocof o] oof o ool ol oo
0260-0260 ol ool ol o0 0 ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof o 00
0260-0300 oi ool ol oo 0 ool ol ool ol oo ol ooff ol ool ol oof o 0.0 “ ol 00
0300-0320 ol ooll__ol 00 0 ool ol ool ol ool oi ool ol ool ol ooff o goll of o0
0320-0340 ol ool ol oo 0 ool ol ool ol oofl ol ool ol ool of oo o 00 “ ol op
0340-0360 ol ool ol oo 0 ool ol ool of ool ol ool of ool ol ool o goll ol oo
0360-0380 ol ool ol o0 Q ool ol _ool_ol ool ol ool ol oo | ol ool o ool ol ool
0380-0400 ol ool ol oo 9 ool ol ool ol ool of ool ol ool ol oo o ooll ol ool
Total 1 ol o8l ol oo 0 oofl o] ooff o] oof ol oo o] o] 3] os]| o aof o] oo

Début du trongon . D000 + D00
Fin du trongon | $400 + 900



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 8¢
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 kimvh sur nouvelle emprise

Trongon “ Fordts Piaines inondabies et risques Parcs et Feux historiques Importants Zones de tourisme Importantes |  Périmétres Collectivités rurales
importantes géotechniques urbains
(Boisés) Zones de Zones Parcs Parc Lieux et Zones de Zones de Emprise Moing de Moins de
terres d'érosion provinciaux nationaunx arrondiss. loisirs conservation nouv. ou 500m 250 mde
humides historiques existante d'un périm. maisons ern
dans une urbaln exéstant Zone non
zone habitée urbaine

km [ nbre | km ] vbre | dm Il nore | km I nbred km Jf nbre | km || nbre | km J nbre | km || nbre | km [ nbre | km | nbre | tm | nbre | km
0000-0020 ot ooll ol ool ol ool 21 asll ol ool of oofl ol ooff ol oof of oof ol oof o} oo
0020-0040 ol ool ol ool 41 oslt ol ool ol ool ol ecofl o n.ol ol ool 1] osll 1 ) Y
0040-0060 ol ool ol ool 3l 36l ol ool ol oofl 1! o020 ol ooffl of ool ol ool of ool ol o0
0060-0080 ol ool ol oof of oof of oof of oof ol ool o goll__ol ool ol ool ol ook ol oo
0080-0100 ol ool ol ool ol ooll ol ooll ol ool 11 o3l ol ool ol ool ol ool ol oo} 1 15
ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol cof ol coff ol ool o ool o 0.0
ﬁ_ﬁj{ ol ool ol ooff ol ool ol ool ol oof ol ool ol oof of ool 1} o8l ol oof 1] o2
0140-0160 ol ool ol ool ol ool ol ool of ool ol ooll ol ool ol ool ol ool ol oof ol oo
0160-0180 ol ool ol ool ol ool ol oofl ol ool ol ool ol oo ol ooff ol ooff ol oof o! oo
0180-0200 ol ool ol ool ol coll ol ooll ol ool of ooll ol ool ol oof ol ool ol oo} oif oo
0200-0220 ol ool ol ool ol ool ol ooll ol ook of ool ol ool ol ool ol ool ol ool of oo
0220-0240 ol ool ol ooll ol ool ol ooff o oo“ ol ool ol ool ol ooll ol oofl ol goll ol oo
0240-0260 ol _ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of ool ol ool ol ool ol oo
0260-0260 ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of coll ol ool ol ool ol o
0280-0300 0} 00 o} 00 ol oo ol ool o] o0 0] 00 ol 00 ol oo gl 00 0 0.0 0 0.0
0300-0320 ol ool ol ool ol oofl ol ool ol ooll ol ooll ol ool ol ool ol ool ol ool ol o0
0320-0340 ol ool ol ool ol ool of ool ol ool of ooll ol ool ol oofi of ool ol ool ol o0
0340-0360 ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ocoll of ool of ool ol ool ol oo
0360-0380 ol ool ol ooll ol ool ol ool ol ocol ol ool o gz’ ol oofl ol ool ol oo o] o0
0380-0400 ol ooll of oofl of ool ol gol 0 ool o oofl _oi ool ol ool oi oo
Total o] oof of oof 4] et 2] sall o] ool 2l os| of o o] eof 2] s 1 osll 2| 17

Débul du trongon ;. 0000 + 000
Fin du trongon : 0400 + 000



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 km/h sur nouvelle emprise

TABLEAU 8¢

39
Trongon Agriculture Termains fédéraux Zones importantes de Achesses naturelles
Sols de cat. 1 “ Cultures Systémes Orientation par rapport aux limites des terrains Bases Réserves " Zores de Gisements
et2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoﬂabies regsources pétrotiers et
drainage LL1 II L2 I! LL3 en agrégats gaziers
km nbre lan nbre km nbre km nbre km nbre km nbr km nbre km nbre km nbre km nbre § km | nbre km i
0000-0020 4 96 Q 00 Q 0.0 0 00 0 00 ] a0 (4] 00 0 Q0 Q 0.0 ot 00 0 090
00200040 i 200 (1] D.Q! 0 0.0 ] 00 D Q.0 ("] a.0 (1] 2.0 ] 00 [¢] 00 ol 0D [¥; 00
0040-0060 2 10.0 Q 0.0 l Q Q0 0 0.0 0 00 0 0.0 ] 0.0 g Q.0 Q 0.0 01 00 0 0.0
0060-0080 i 1.0 0 0.0 Q 00 0 00 9 00 0 Q.0 0 00 1] 0.0 0 00 01 00 1] 0.0
0080-0100 9 0.0 " Q 0.0 v} Q.0 Q Q.0 9 0.0 0 Q.0 Q 090 ¢ 0.0 Q 0.0 01 00 1] Q.0 “
0100-0120 2 62 4] Q00 1] 00 1] 0.0 0 2.0 0 0.0 Q 0.0 (1] 00 o] 00 0] 00 t] 09
0120-0140 4 11..0 0 00 s] 0.0 Q 0.0 "] 0.0 0 0.0 0 0.0 g 00 g 0.0 0] 900 (t] 0.0 II
0140-0160 0 [110] 0 0.0 (0] Q.0 (4] 0.0 0 0.0 0 090 0 0.0 0 Q.0 g 00 01 00 1] 00“
0160-0180 Q 20 g 090 s} 00 1] Q.0 g 0.0 g 0.0 V] 0.0 0 0.0 4] 00 01 00 Q 0.0 II
Q180-0200 (4] 00 g 00 0 Q0 Q 0.0 g 0.0 4] 0.0 ] 004 1] 0.0 01 00 0 00“
0200-0220 0] 00 [¢] 00 i 0 0.0 Q Q.0 Q 0.0 Q 0.0 4] 0.0 0 00 4] 00 ol oo 0 090
0220-0240 0 0.0 0 Q0 0 0.0 0 0.0 t] 0.0 g 0.0 Q 00 0 0.0 0 0o 01 Q0 0 .0
0240-0260 0 005 0O 0.0 0 0.0 0 2.9 Q 0.0 g 00 Q 0.0 0 0.0 (1] g0 01 00 0 09
0260-0280 0 0.0 ] 0.0 0 0.0 Q 00“ 1] Qo (4] 00 Q 0.0 1] 0.0 0 0.0 g1 00 g QO"
0280-0300 Q 0.0 Q 0.0 Q 00 0 00 0 Q0 0 Q.0 0 00 0 0.0 Q Q0.0 1 _00 Q 0.0
0300-0320 Q 00 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 0 [+ 0] 0 00 0 0.0 v] 0.0 0 [14] 0! 0D v] 0.0
0320-0340 (¢] G0 0 00 (] 0.0 1] 0.0 9 0.0 0 00 0 090 [t} 2.0 0 0.9 Q1 00 (4] Q.0
0340-0360 g 0.0 0 0.0 0 00 (1] 0.0 V) 114, 1] 090 0 00 Q 0.8 0 00 0] 00 ) 00
0360-0380 (¢] 00 0 0.0 Q 00 Q Q.0 9 0.0 0 00 0 0.0 Q 0.0 0 0.0 01.00 0 0.0 II
0380-0400 0 0.0 0 0.0 0 0.0 o1 00 0] 0.0 Q 00 I[ 0 0.0 0.0 g0 0 0 Ql
Total 14| sr8f o] oof o] oof of oof o] oof of oo o] oo H ol o I[ o] oo] o] o] o] od]

Début du trongon : 0000 + GO0

Fin du trongon :

0400 + 620



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 8¢
SEGMENT : OTTAWA - MONTREAL
TECHNOLOGIE : 300 kimvh sur nouvelle emprise

Trongon Sites de gestion des déchets “
SiHes existants “ Sites candidats
km nbre m nbre km
0000-0020 0 ooll o 0.0
0020-0040 0 ool o ool
0040-0060 el oof of ool
0060-0080 0 ool o 0.0
0080-0100 0 ool o 0.0
01000120 0 ool o 00
01200140 0 goll__o 0.0
0140-0160 0 ool o 00
0160-0180 0 ooll o 0.0
0180-0200 0 ool o 0.0
{ 02000220 0 ooll o 0.0
0220-0240 0 ooll o 0.0
0240-0260 0 ool o 0.0
0260-0260 0 ool o 0.0
0260-0300 0 ool o 0.0
0300-0320 0 ooll o 00
0320-0340 0 ool o 0.0
03400360 0 ooll o 0.0
0360:0380 0 ool o 0.0
| 0380-0400 0 ool o 00/
Total 0 0,0 4] O,D‘II

Début du trongon ;. 0000 + 000
Fin du trongon | 0400 + 000



9.4 DE MONTREAL A QUEBEC

9.4.1 Environnement naturel

Le tracé de la technologie non pendulaire a plus de 300 km/h sur une nouvelle emprise ne traverse
pas de caractéristiques dimportance provinciale, de foréts importantes, ni de réserves écologigues
et aires de gestion de la faune (voir le tableau 9d). Toutefois, il est susceptible de toucher des lieux
de péche et habitats aquatiques importants et de rencontrer des plaines inondables et des risques
géotechniques.

i} Lieux de péche et habitats aquatiques importants

. Traverse six frayéres (1,3 km) ou les habitats aquatiques et les lieux de péche de cerlaines
espéces déterminées sont particuliérement vulnérables (voir la sous-section 5.4.1 pour de
pius ampies détails) :

- la riviére des Mille-fles (100 m);

- la riviere L'Assomption (2 frayéres, 600 m);

- les riviéres Sainte-Anne et Batiscan (500 m);
la riviere Jacques-Cartier (100 m).

#

. Traverse 119 ruisseaux {moins de 30 m) et 32 rivieres. Les deux rivieres les plus
importantes en termes de disponibilité potentielle et d'utilisation par la faune aquatique sonf :
- la riviére des Prairies (de 200 a 300 m);
- la riviére Batiscan (plus de 300 m).

ii) Plaines inondables et risques géotechniques

. Traverse 10,8 km de risques géotechnigues, notamment sept terres humides totaiisant

8,1 km, dont la plus grande (2,9 km) est située a l'est de la riviére L'Assompiion, ainsi que
dix zones d'érosion (2,7 km) le long des rives argileuses vuinérables de riviéres sujeties 2

. des processus accélérés d'érosion et a linstabilité des berges, comme la riviere
L'Assomption.

9.4.2 Environnement socio-économique

Cetite option ne touche pas de parcs et lieux historigues importants, de zones importanies de
tourisme, de loisir et de conservation, de terrains fédéraux, de zones importantes de richesses
naturelles ni de sites de gestion des déchets. Toutefois, le tracé empiéte sur trois éléments socic-
économiques gui sont soit extrémement soit trés délicats a cause de la forle conceniration
démographique ou de l'intensité des activités : les périmeétres urbains, les collectivités rurales &t
Fagricuiture (voir le tableau 9d).

i) Périmétres urbains

. Passe dans dix-sept petites zones urbaines et suburbaines pour un total de 7,8 km. La zone
urbaine la plus importante est une banlieue (600 m) prés de Cap-de-la-Madeleine.
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i)

Collectivités rurales

Passe 4 moins de 500 m de treize zones urbaines représentant 8,6 km qui pourraient souffrir
de problémes de bruit, en particulier deux petites zones (1,9 km) a I'est de Vauciuse {riviére
L'Assomption).

Passe 3 lintérieur des limites de trois trés petites collectivités rurales sur 0,5 km.

Passe a moins de 250 m de quatre groupes de maisons sur un total de 3,6 km, dont le pius
important est situé a I'est de Mascouche.

Agriculture

Touche a 76,9 km de terres de catégories 1 et 2 (les meilleurs sols agricoles au Québec)
situées sur des terres a zonage agricole dont la plus grande superficie (36,4 km} est située
entre Berthiervilie et Trois-Riviéres-Ouest.

Empiéte sur 18,7 km de cultures spéciales sur des terres a zonage agricole dont ia plus
grande superficie est située entre I'Epiphanie et Berthiervilie (14 km).

Touche 17,5 km des zones ou il y a beaucoup de drainage souterrain, principalement
concentrées a 'ouest de Maskinongé (6 km).

Coupe sur 82,7 km des terrains qui peuvent devenir non rentables ou impossibles a gérer
ou encore résiduels (catégorie LL3), particuliérement entre Berthierville et Trois-Riviéres
Ouest (26,6km),

Perpendiculaire aux limites des terrains & l'amiére des exploitations agricoles (catégorie LL2)
sur 89,7 km, dont 56,7 km entre Cap-de-la-Madeleine et 'aéroport de Québec.
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PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 km/h sur nouvelle emprise

TABLEAU 9d

Trongon Caractéristiques d'importance provinciate “ Réserves écologiques Lieux de péche et habitats aquatiques importants
et aires de gestion de la faune
Terres Zones d'intér&t Zones Zones de Ravages Réserves Eaux froldes et Eaux Zones de ﬂ Frayéres et
humides naturel et dimportance nidification et _haturelies et fralches tempérées migration aleviniéres
(cat. 13 3) scientifique sur le plan de repos des aires de
{ZINS) environnement oiseaux gestion de la
al acquatiques faune
(ZIE}
km nhye km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km “ nbre km “ nbre km nbre m
00-20 ol o0 “ ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool of oo “ ol ool ol oo
2040 ol ooll_ol ool ol ool o ool ol ool ol ool ol ocoll ol ooff of oof 1| o1
4060 0 ool ol ool ol oo “ ol ool of ool ol ool ol ool of oo ol ool of oo
60-80 ol ool ol ool ol ool ol ool o ool ol ool o ool ol ool ol ool 21 o6
80-100 ol ool ol ool ol ool ol oo “ ol ool ol ooll oi ool ol ool ol ool ol ool
100-120 0 onl T ool ol 0ol ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof of ool
120-140 ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo ol ooli ol oof of oof of oof ol oo I
140-160 0 oo“ ol ool o onl ol ool ol ool o ool ol ool ol ool ol ool o oo
160-180 ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff ol oofl ol ool ol oof ol oof of ool
180-200 ol ooll ol ooll o ool ol ool ol oo} o ool of ool ol ool ol oof 2! _os
200220 ol ool ol ooff ol ool o Q,Q“ ol ool ol ool ol ool ol ool ol ooff ol o0
220-240 ol ool ol ool ol ool of ool ol oofi of oof ol oof ol oofl of oo 11 o1
240-260 ol ool ol ool ol ool ol ool ol oof ol ool of ool ol ool ol oof o
260-280 ol ool ol ool o oo“__n__g_q_" ol ooll_ol ooll ol ool ol ocoff ol oof ol oo
[ 260300 ol oo ool ol ool of ool ol ooll ol oof ol ool ol ool ol ool ol oo
twal | o] oof o] oo of oof of oof of oof of oof of oof of oof o] oof s] 13]
Début du trongon © & + 300 (Gare centrale)

Fin du trongon :

279 + 930 (Gare du palais)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET DINFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT TABLEAU 5d
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 kmvh sur nouveile emprise
Troncon Foréts Plaines inondables et risques Parcs et lleux historiques importants Zones de tourisme importantes Périmétres Collectivités rurales
Importantes géotechnigues urbains
{Boisés) Zones de Zones Parcs Parc nationaus Liewx et Zones de Zones de Emprise Moins de Moins de
terres humides d'érosion provinciat arrondiss. conservation NOUV. oUW 500 m 250 m de
historiques existante d'un périm. maisons en
dans une urbain Zehe non
. zone habitée existant urbaine
km nbre km nbre km nbre km nbre | 'km “ nbre nbre } km I nbre km " nbre km f nore | km {| nbre| km || nbre | km “
00-20 ol ool ol ool ol ool ol ool o ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of oo
20-40 ol ool ol ool ol ool ol ool o ol ool ol ool ot ool 21 solt 41 o7l 1] 16l
40-60 ol ool ol ool 1 o2l ol ool o ol ool o ool ol ool 21 ool 4| 290 ol ool
60-80 ol ool 1 29l 21 osh ol ool o ol ool ol ool ol ool 3l 240 21 1o 1] o2l
80-100 ol ool ol ool 3 ol ol ool o ol ool ol ool ol ool 21 sl ol oof 1] 1of
100-120 ol ool ol ool ol ool ol ool o ol ool ol ooll ol ool ol ooffl ol oof ol oo
120-140 ol ool ol ool 1 oil ol ool o ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool of oo
140-160 0 goll o ool 1 14 ol ool o ol ooll o ool ol ool sl 14 2% 16l ol ool
160-180 ol ooll 4l a3l 21 o2l ol ool o ol ool ol ool ol ool 3! osl ol oo ol oof
180-200 ol ool ol ool ol ool ol ool o ol ool ol ool o oo“ ol ooll ol ool ol oo
200-220 ol ool 21 ool ol ooll ol ool o ol ool ol ool ol ool 1] o2l ol oo
220-240 ol ool ol ool 21 o2k o] ool o ol ool ol ool ol ool ol ool 23l os ll ol 00
240-260 ol ool ol ool ol oofl ol ocofl o ol ool ol ool ol oo | 11 ol 9l osll 21 oaf
260-260 ol ool ¢ ool o 0ol o 00“E 0 ol ool o coll ol ooll ol ool ol ool ol ool
(280300 || ol ool ol oof of oof ol ool o ol ool ol ool ol ooll ol oolf ol ooff o
Total of oo 7| s1lf 1] 27§ o] oo o o] oo o] oof o] oof 7] 7] s3] e 7[ ai]
Début du trongon 6 + 300 (Gare centrale)
Fin du trongon 279 + 930 (Gare du palais})



PRGJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT
SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC

TECHNOLOGIE : 300 tervh sur nouvelle emprise

TABLEALU 9d

Trongon Agriculture . ll Terrains fédéraux Zones importantes de richesses naturelies
Sols de cat. 1 Cultures Systémes Orientation par rapport aux limites des terraing Bases Réserves Boisés Zones de Gisements
et 2 spéciales artificiels de militaires indiennes récoltables ressources | pélroliers et
drainage LL1 LL2 L3 en agrégats gaziers
km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbre km nbve § km | nbre km
00-20 ol ool ol ool ol ooffi ol ocof ol ool ol ool ol oo ol oofl ol ooff of ool ol o0
2040 ol ool ol ool ol ool ol o8l ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo
40.60' ol ool ol 13 ol 250l of oofl ol eilfl ol assl ol ool ol ool of ool ol ool ol oo
60-80 o] 44l ol esl ol oeli ol ool ol 1248 ol 74l ol oo ol ool ol ooll of 0ol ol oo
£0-100 of sefl ol 76l ol 228l ol soff ol 26 of o2l ol oof ol oof ol ool ol ool of oof
100-120 ol 2000 ol ooll ol solf ol 3s5f ol sell ol 126l ol ool ol ooll o oo" ol ool ol oo
120140 ol 164l ol ool ol ool ol ogofl ol eoll ol 140l ol oo ol ool ol oofl ol ool o] oo
140-160 ol ool ol osll ol ogoff ol a2fl ol ool ol 3ell ol o0 ol ool ol ool ol ool ol o9
160-180 ol ool ol o4l ol oof ol ool ol 128l ol oofl ol oo ol ool ol ool ol vol ol oo
180-200 ol sofl ol o1f ol sell ol sall ol 112l ol a4l ol oo ol ool ol oofl ol ool ol a0
200220 of 43 ol ool ol ool of ool of 33l of 47f ol oo ol oofl ol oofl of ool o] oo
220-240 ol 14l ol 1ol ol osfl ol ool ol g2 ol 108l ol oo ol ooll ol ool ol ool ol 0o
240260 ol ol ol o1fl ol oof ol ool ol 102f ol ezl ol ool ol ool ol ool ol ool ol oo ﬂ
260260 ol ool ol oof ol ool ol ool ol ool ol ool ol qo ol oofl ol ooff ol ool ol oo
260300 Il ol ool ol ool ol ooll ol ool ol ool ol oofl ol ool ol ool ol ool ol ool ol ool
Total of 7es| of er] o] ws] o t1as] ol ess] o] e o] oo] o oo] o] oo I o oo o] oo
Début du trongon : 6 + 300 {Gare centrale)
Fin du trongon : 275 + 830 (Gare du palais)



PROJET DE TRAIN RAPIDE QUEBEGC - ONTARIO : ANALYSE DE TRACE ET D'INFRASTRUCTURE - EXAMEN ENVIRONNEMENTAL SUCCINCT

SEGMENT : MONTREAL - QUEBEC
TECHNOLOGIE : 300 kmv/h sur nouvelle emprise

Trongon Sites de gestion des déchets
Sites existants ll Shes
candidats
km nbre m ﬂ nbre km
0020 oi ool ol oo
2040 ol ool ol ool
40-60 ol ool ol oo
£0-80 ol ool ol og
80-100 ol ool ol o0
100-120 ol ool ol @
120-$40 0 00 I 0 0.0
140-160 ol ool ol o0
160-180 ol ool ol oo
180-200 ol ool ol oo
200220 ol ook ol oo
ol ool ol oo
20260 | ol ool ol oo
2602860 0 goll ol oo
280-300 00
Toal | o ool o] o0
Début du trongon © 6 + 300 (Gare centrale)
Fin du trongon © 279 + 930 (Gare du palais)

TABLEAU 9d



10 CARACTERISTIQUES DU SYSTEME D'ELECTRIFICATION
10.1 CONCEPTION DU SYSTEME DE CATENAIRES

La conception électrique de |a caténaire du systéme 2 x 25 kV exigera une artére d'aiimentation
installée au-dessus des structures des caténaires sur toute la longueur des sections 2 x 25 kV. En
outre, un fil de masse métallique devra étre branché directement & chaque support de catenaire et
relié aux voies par des connexions inductives a des intervalles de 1 500-2 000 m. La méthode de
connexion et [intervalle effectif devront étre déterminés par la conception du systéeme de
signalisation et I'espacement des auto-transformateurs. Si 'espacement des auto-transformateurs
est tel qu'll n'est nécessaire de relier les voies qu'aux endroits ou se trouvent les auto-
transformateurs, ce conducteur deviendra un fil de garde aérien seulement.

10.2 CONCEPTION ET EXPLOITATION DES VOIES

Nous avons pris pour hypothése que la conception initiale des voies prévoira au moins deux voies
sur tout le tracé avec des liaisons et des aiguillages espacés stratégiquement. Ainsi, on pourra isoler
des trongons de voies pour l'entrefien ou suite & un incident ayant causé la perte d'une motrice fout
en maintenant la circulation sur la voie opposée. Nous avons pris pour hypothése que ces
aiguillages fonctionneront a I'électricité et seront télécommandés grace au systeme principal de
signalisation et de régulation des trains.

Tout comme les aiguillages, des commutateurs doivent étre prévus de fagon a iscler les connexions
de caténaires de tout trongon de voie soustrait a la circulation.

Dans les zones d'entretien et de garage, ol les aiguillages sont mécaniques, on instaliera des
aiguillages électriques 4 commande manuelle.

10.3 CONCEPTION DES SOUS-SECTIONS PRINCIPALES -

Nous avons pris pour hypothése que la conception prévoira deux lignes d'arrivée a 120, 230 ocu
315 kV équipées chacune d'un disjoncteur de ligne et de systémes de contrbie. En principe, l'une
de ces lignes devrait étre en service et l'autre en réserve avec du matériel de transfert automatique
au cas ol l'alimentation normale ferait défaut. On envisagerait un femps de transfert d'environ cing
secondes.

Le coté & haute tension de la station comprendrait donc deux voies de commutation séparées par
un disjoncteur d'attache avec deux transformateurs ramenant la force électromotrice & 50/25 kV,
branchés par deux mécanismes de débranchement motorisés, un par voie de commutation. De
méme, les voies de commutation de 50/25 kV comprendraient deux sections et un disjoncteur
d'attache, et seraient aussi branchées a chaque transformateur par un dispositif de débranchement
motorisé automatique.

Pour l'exploitation normale, les deux transformateurs fonctionneraient en paralléle du cHté de ia
haute tension et de fagon séparée du cdté de la basse tension. Normalement, on devrait exploiter
ces transformateurs monophasés sur des paires de phase distinctes choisies de fagon a équilibrer
la charge sur le réseau d'alimentation de la compagnie d'éiectricité.
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Chaque transformateur serait équipé d'un graduateur de régiage en charge et d'un contréie
automatique de la tension pour qu'il s'ajuste aux variations du réseau a haute tension de la
compagnie d'électricité sans corriger les variations de tension des caténaires. Cela permet de
maintenir constante la tension du circuit ouvert (& vide) des caténaires en vue de permetire
I'exploitation la plus efficace possible du systéme d'alimentation des caténaires.

Le coté a 50/25 kV de chaque transformateur principal doit étre équipé d'une connexion bipolaire
2 x 25 kV et d'une troisiéme connexion neutre a la masse donnant une tension (nominaie) de 50 kV
entre les deux poles et de 25 kV a la masse pour chaque pdle. Ceux-ci seront commutés par des
disjoncteurs de circuit bipolaire & commande unique pour alimenter les circuits des voies, un pdle
de chaque disjoncteur alimentant la caténaire et l'autre alimentant ['artére d'alimentation au niveau
du méme trongon de la voie.

Normalement, chaque station d'alimentation alimente deux voies dans les deux directions, ¢e qui
exigera deux disjoncteurs de caténaires et quatre circuits de caténaires et d'alimentation par station.
Les sous-stations principales devront avoir une structure en béton, généralement longue de 30 m
et large de 15 m, avec des transformateurs & huile et des commutateurs & haute tension situés a
l'extérieur.

10.4 STATION DE MISE EN PARALLELE A AUTO-TRANSFORMATEUR

Les stations de mise en paraliéle a auto-transformateur le long du tracé auront pour fonction de
renforcer l'alimentation en électriciié a la caténaire de la deuxiéme artére d'alimentation a 25 kV tout
en écartant le courant réfléchi de la traction de la voie et de ia terre. Le courant réfléchi de la traction
reviendra alors a la station d'alimentation par 'artére d'alimentation a 25 kV. Le courant de traction
passe donc normalement dans la caténaire a 25 kV et retoume par l'artére d'alimentation a 25 kV
avec trés peu de reflux dans le circuit central des voies des artéres. L.e circuit de traction a dong,
en fait, une tension de 50 kV tout en ne maintenant qu'une tension de 25 kV pour les motrices.

La station comprend deux auto-transformateurs, un par voie, avec des disjoncteurs et coupe-circuit
bipolaires pour les deux voies ainsi gu'un omnibus de mise en paralléle qui permet le soutien
électrique d'une voie ferrée a I'autre. Cette connexion soutient aussi 'alimentation de I'électricité des
deux cbtés de l'interruption de la voie si un trongon est mis hors de service (voir 1a section 10.7}.

10.5 STATION DE SEPARATION

A mi-chemin entre deux stations d'alimentation de la compagnie d'électricité, il faudra un double
auto-transformateur de mise en paralléle et une station de séparation. Cela permetira de couper
I'alimentation des deux artéres de la compagnie d'électricité mais offrira un transfert d'électricité
synchronisé, jamais mis en paralléle, si l'une des stations d'alimentation de la compagnie d'électricité
n'est pas disponible pour une raison quelconque., '

La séparation consistera en une section neutre entre deux ruptures de sections espacéss de
maniére a ce qu'aucune paire de pantographes ne puisse faire le pont entre les ruptures de section,
Toutefois, un train pourrait s'arréter a l'intérieur de la séparation; des disjoncteurs normalement
ouverts sont la pour alimenter ce secteur séparé en cas d'urgence.
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10.6 STATION DE SECTIONNEMENT A UNE LIAISON

Ces stations sont situées a chaque aiguillage ou liaison pour offrir la méme isolation électrique sur
la caténaire que celle qu'offre 'aiguillage sur la voie.

Le sectionnement de la voie se compose de disjoncteurs motorisés ou manuels qui sont en paraliele
avec les séparations de la caténaire. Ces séparations sont habituellement placées du cdté commuté
d'un aiguillage et permettent d'isoler électriquement [a voie qui a été isolée mécaniquement par
l"aiguillage.

10.7 STATION D'INTERFACE DE 2 X 25 KV A 1 X 25 KV

La station d'interface entre les deux types d'alimentation est un type spécial d’auto-transformateur
qui termine la section 2 x 25 kV a l'auto-transformateur et offre une commutation unipoiaire pour
alimenter ie systéme a 1 x 25 kV. La voie de commutation neutre terminera de la méme fagon fe
conducteur de retour mis a la masse et la voie aux conducteurs neutres des deux auto-
transformateurs.

10.8 PRINCIPES DE CONTROLE

On recommande un centre de contrdle de I'énergie électrique pour chaque centre de contrdle du
trafic. Le centre de contrie électrique aurait le contrdle direct de tous les disjoncteurs, interrupteurs
de circuit et mécanismes de débranchement; il pourrait rétablir le courant aprés une défaillance
d'une caténaire ou recommuter le réseau pour tenir compte d'une perte d'alimentation de la
compagnie d'électricité.

Le centre de controle entreposerait et afficherait les données d'analogie et de facturation pour
contrbler et enregistrer les codts de I'électricité, disposant pour cela de toute interface de conirdle
nécessaire avec les compagnies d'électricité. Le centre entreposerait aussi le rendement statistique
et les données de défaillance qui seraient utilisées pour prévoir et.controler les activités de
maintenance. |l devrait aussi contrdler et affecter les équipes de réparation en cas d'urgence et &lre
responsable de la sécurité du systéme électrique.
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11 SOMMAIRE DES QUANTITES DES PRINCIPALES
COMPOSANTES DE L'INFRASTRUCTURE

Afin de donner un apergu général de l'infrastructure requise, nous indiquons aux tableaux 11.1, 11.2
et 11.3 les quantités des principales composantes de linfrastructure pour divers scénarios. Nous
avons ventilé ces quantités en sous-postes, le cas échéant, afin de pouvoir utiliser ces données
dans le modéle du colt des immobilisations.

On trouvera a I'annexe B le calcul détailié de ces quantités et des sous-postes pour chaque scénario
de technologie et d'emprise.



Sommaire des quantités des principales composantes de infrastructure
Technologie pendulaire 4 200-250 km/h dans les corridors ferroviaires existants
Tableau 11.1
Poste Unité De Windsor De Toronie De Montréal
a Toronto a Montréat & Quebec
Longueur du tracé km ' 360 616 273
Acquisitions immobilidres (compagnies ha 477 1008 284
ferroviaires)
Acquisitions immobiligres {particuliers) ha 787 778 858
Emplacements de gare envisagés : Nombre 3 7 4
Rembiais - matériaux de déblais 1 000 m? 2937 6713 1422
| _Remblais - matériaux smpruntés 1000 m® 677 844 2683
|_Elimination des matériaux inutilisables 1000 m’ 4420 6003 434
Franchissement des cours d'eal importants Nombre 110 269 32
Franchissement des petites rividres Nombre 24 17 80
_Franchissement des grandes rividres m. fin. 10585 2180 440
Modification des ponts axistants m. fin. 280 1380 2280
|_Franchissement de voies ferées Nombre 16 8 4
Quvrages de franchissement de routes Nombre 36 B8 24
Modification d'ouvrages de franchissement Nombra 68 106 24
existants
Viaducs m. fin. 4 200 3 250 O
Tunnels m. lin. 32%0 2050 4817
Rails Tonne 89 78¢C 154 421 B8 270
Traverses Nombre 1152 000 1981654 276 200
Ballast 1000 m* 1565 2692 1191
Electrification - caténaires K 73 7 1261 558




Sommaire des quantités des principales composantes de l'infrastructure
Technologie non pendulaire & plus de 300 km/h dans les corridors ferroviaires
existants
Tableau 11.2

Poste Unité De Windsor De Toronto De Montréak
a Toronto & Montréal 3 Québec

Longueur du fracé km 365 565 271
Acquisitions immobiliéres ha 512 §69 232
(compagnies ferroviaires)
Acqguisitions immobilidres ha 1380 1527 1074
(particuliers)
Empiacements de gare envisagés Nombre 3 B 4
Rembiais- matériaux de déblais 1000m® 3500 10233 1374
{durs et mous}
Rembiais - matériaux empruntés 1000 m* 3827 3084 2627
Elimination des matériaux 1000m’ 4987 5907 476
inutilisables
Franchissement des cours d'eau Nombre 123 269 28
importants
Franchissement des petites riviéres Nombre 24 18 82
Franchissement des grandes riviéres m. fin. 1280 4 575 845
Modification des ponts existants m. lin. 220 510 1 500
Franchissement de voles ferrées Nombre 19 20 5
Ouvrages de franchissement de Nombre 126 247 96
routes
Modification d'ouvrages de Nombre 59 71 25
franchissement existants
Viaducs m. fin. 4200 . 3100 0
Tunnels m. fin. 3250 3807 4817
Rails Tonne 90 880 147 055 &7 88C
Traverses Nombre 1 261 800 2041 625 942 300
Ballast 1000 m* 1572 2545 1178
Eiectrification - caténaires Km 742 1201 555




Sommaire des quantités des principales composantes de l'infrastructure
Technologie non pendulaire 3 plus de 300 km/h dans de nouveaux corridors

Tableau 11.3
Poste Unité Pe Windsor De Toronto De Montréal
a Toronto 4 Montréal i Québec
Longueur du tracé kan 375 614 273
Acquisitions immobifiéres ha 64 185 O
(compagnies ferroviaires)
Acquisitions immobiliéres ha 2263 2453 1247
{particuliers)
Emplacements de gare envisagés Nombre 4 8 4
Rembilais - matériaux de déblais 1 000 m* 7174 25947 1633
{durs et mous)
Remblais - matériaux empruntés 1 000 m® 4234 1068 2890
Eiimination des matériaux 1000 m? 983 5908 890
inutilisables
Franchissement des cours d'eau Nombre 156 297 30
importants
Franchissement des petites riviéres Nombre 85 19 g2
Franchissement des grandes riviéres m. fin. 1070 6055 1860
Meodification des ponts existants m. lin. 0 510 550
Franchissement de voies ferrées Nombre 20 . 14 7
Cuvrages de franchissernent de Nombre 165 244 91
routes
Modification d'ouvrages de Nombre 43 53 20
franchissement existants
Viaducs m. lin. 1 650 5700 Y
Tunnels m. lin. 2 400 20757 4817
Raiis Tonne 83 710 153 960 68 270
Traverses Nombre 1301 200 2137 600 847 800
Ballast 1000 m* 1621 2 665 1183
Electrification - caténaires len 765 1257 558
—






