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1 INTRODUCTION

Le présent document constitue I'étude d'impact sur I'environnement du projet de transport
collectif permettant de relier la Rive-Sud au centre-vile de Montréal, dans l'axe de
'autoroute 10 (A10) et via le nouveau pont Champlain. Le projet de transport collectif proposé
par la filiale CDPQ Infra de la Caisse de dép6t et placement du Québec est de type métro Iéger
électrique a conduite automatisée. Il sera opéré en site propre intégral, depuis l'intersection
des autoroutes 10 et 30 sur la Rive-Sud, jusqu’au centre-ville de Montréal.

Ce projet de métro Iéger sera réalisé dans un corridor de rails d’une longueur d’'un peu plus de
15 km dans les deux directions et comptera, au moment de sa mise en service prévue en 2020,
une station terminale a chaque extrémité et trois stations intermédiaires.

En application du Reglement sur I'évaluation et 'examen des impacts sur I'environnement
(RLRQ, c.Q-2, r. 23), I'établissement de terminus ferroviaires et la construction d’'une voie de
chemin de fer sur une longueur de plus de 2 km sont des caractéristiques qui rendent le projet
assujetti a la procédure d’'évaluation et d’examen des impacts sur I'environnement, tel que
prévu a la section IV.1 de la Loi sur la qualité de I'environnement (RLRQ, c. Q-2).

Les premiéres sections de ce rapport décrivent successivement la mise en contexte du projet
et son promoteur (chapitre 2), la raison d’étre du projet et sa justification (chapitre 3), ainsi que
la démarche d'information et de consultation liée (chapitre 4).

La description du milieu dans lequel s’insére le projet de transport collectif, soit les
composantes des milieux physique, biologique et humain, est ensuite présentée (chapitre 5).

Les chapitres suivant présentent les orientations et variantes évaluées dans le processus
ayant mené au projet actuel (chapitre 6), ainsi que l'information détaillée relative a la
description du projet, incluant les activités en phase préparatoire, de construction et
d’exploitation, selon I'état actuel des connaissances du projet (chapitre 7).

Les sections subséquentes sont consacrées a I'évaluation des impacts. Elles débutent par une
présentation de la méthodologie d'évaluation retenue (chapitre 8), pour se poursuivre par
I'analyse des impacts, 'identification des mesures d'atténuation (chapitre 9) et I'évaluation des
impacts cumulatifs (chapitre 10).

Finalement, le rapport présente le plan préliminaire des mesures d’'urgence applicable a ce
projet (chapitre 11), de méme que le programme préliminaire de surveillance et suivi
environnemental (chapitre 12). Les références bibliographiques citées tout au long de ce
rapport sont regroupées en fin de document (chapitre 13).
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MISE EN CONTEXTE ET RAISON D’ETRE DU
PROJET

Présentation du promoteur et de son consultant

La Caisse de dépot et placement du Québec

Forte de 50 années d’'investissements dans tous les principaux secteurs et marchés, la Caisse
de dépbt et placement du Québec (la « Caisse ») a développé une expertise d’envergure
mondiale, des équipes solides et un réseau de partenaires de premier plan.

La Caisse posséde plusieurs actifs de transport collectif en portefeuille. Au Royaume-Uni, la
Caisse est actionnaire d’Eurostar, qui fournit des services de trains voyageurs a grande
vitesse, principalement entre Londres et Paris et Londres et Bruxelles, par le tunnel sous la
Manche, Heathrow Express, la liaison ferroviaire qui relie la gare de Paddington et I'aéroport
de Heathrow, et par le Gatwick Express, le train rapide qui relie le centre de Londres a
I'aéroport de Gatwick.

La Caisse est aussi I'un des deux actionnaires de la société Keolis, un opérateur mondial de
transport public présent dans 15 pays a travers le monde et transportant chaque année plus
de 2,5 milliards de passagers dans de nombreux grands centres urbains, de Melbourne a
Boston.

Au fil des ans, la Caisse a aussi participé a plusieurs projets de réalisation et d’exploitation de
nouvelles infrastructures. A titre d’exemple, en 2005, la Caisse a investi pour assurer la
construction et I'exploitation du projet de métro Iéger The Canada Line reliant I'aéroport de
Vancouver au centre-ville. Réalisé selon les échéanciers et a l'intérieur des budgets, le projet
est aujourd’hui cité comme l'un des plus grands succés d’exécution d'une nouvelle
infrastructure au pays.

Le r6le de maitre d’ceuvre de grands projets fait également partie de 'ADN de la Caisse depuis
longtemps : sa filiale lvanhoé Cambridge, qui gére 40 G$ d’actifs immobiliers, planifie, finance,
construit et gére des immeubles aux quatre coins de la planéte depuis des décennies.

CDPQ Infra

Une entente innovante en matiére de financement d’infrastructures publiques a été conclue
entre le gouvernement du Québec et la Caisse en janvier 2015. Cette entente vise la mise en
place d’'un modéle d’affaires novateur pour la réalisation de grands projets d’infrastructures au
Québec.

Le projet de loi 38 a été adopté en juin 2015 afin de permettre la mise en ceuvre de cette
entente commerciale via la mise sur pied d'une filiale de la Caisse. Dans la foulée de I'adoption
de ce projet de loi, la Caisse a annoncé, en juillet 2015, la création de sa nouvelle filiale
opérationnelle, CDPQ Infra inc. (nommée « CDPQ Infra » dans la suite du document).
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En vertu de ce modéle, le gouvernement du Québec peut confier a CDPQ Infra la planification,
la réalisation et I'opération d'infrastructures de transport, si cette derniere croit qu’'une
rentabilité peut étre générée par les projets.

L’entente prévoit que le gouvernement du Québec identifie les infrastructures que CDPQ Infra
pourra prendre en charge. Si CDPQ Infra juge ces projets intéressants et susceptibles de
générer un rendement pour ses déposants, elle en assume la planification, le financement, la
mise en ceuvre et I'exploitation. Le gouvernement détermine les grandes orientations des
projets et valide les solutions que CDPQ Infra aura proposées sur la base de consultations
avec les différentes parties prenantes. Ainsi, le gouvernement reste garant de I'intérét collectif
tout en confiant a CDPQ Infra, une institution du domaine public avec une expertise poussée
en infrastructures, la réalisation d'ouvrages selon les meilleures pratigues mondiales en
matiere d’efficacité et de transparence.

La création de CDPQ Infra a constitué le point de départ de I'évaluation du projet actuel de
transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal.

2.1.3  Approche de développement durable de la Caisse de dépot et placement du
Québec

Le plan d'action en matiere de développement durable de la Caisse démontre I'importance
gu’elle accorde a la durabilité et a la pérennité de ses activités. Il reflete aussi son engagement
envers la stratégie gouvernementale déployée depuis I'entrée en vigueur de la Loi sur le
développement durable. Depuis son adoption, plusieurs activités ont été réalisées. Elles visent
une réduction de I'empreinte écologique, la sensibilisation au développement durable, la mise
en valeur du patrimoine culturel québécois et le partage des connaissances en développement
durable.

Pour les années 2012 a mars 2015, le plan comportait 11 actions :
° Informer et former les employés de la Caisse sur le développement durable;

° Poursuivre I'amélioration des conditions de travail pour favoriser la santé et la sécurité
des employés;

° Mettre en place des mesures pour favoriser le transport écologique des employés;

° Renforcer les pratiques et activités mises en ceuvre pour consommer de facon
responsable;

° Poursuivre la gestion environnementale;

° Poursuivre la mise en valeur du patrimoine culturel;

° Poursuivre la mise en valeur du patrimoine architectural;

° Encourager les employés a soutenir des causes philanthropiques;
° Optimiser I'environnement de travail;

° Développer la reléve financiere;
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° Promouvaoir la visibilité et la représentativité des femmes dans le secteur de la finance.

Le présent projet de transport collectif a ainsi été développé en fonction des principes de
développement durable et de maniere a :

° Accroitre I'utilisation du transport collectif;

° Réduire I'utilisation de I'automobile;

° Favoriser I'électrification des transports;

° Diminuer les émissions de gaz a effet de serre (GES).

CIMA+ et ses partenaires

CIMA+ s.e.n.c. (CIMA+) a été mandaté par CDPQ Infra a titre d’expert-conseil afin d’offrir des
services d'ingénierie en support a CDPQ Infra et pour réaliser I'étude d'impact sur
I'environnement (EIE) du projet de transport collectif localisé dans I'axe Al0/centre-ville de
Montréal. Pour ce faire, CIMA+ s’est adjoint les services de firmes en sous-traitance, les roles
et responsabilités étant partagés comme suit :

Tableau 2-1 — Réle et responsabilités de CIMA+ et ses partenaires

CIMA+ Direction de projet, ingénierie (transport, batiment,
infrastructures, systemes de communications),
environnement, urbanisme et gestion de projet

Groupe Setec Ingénierie des systéemes de transport collectif, matériel
roulant et contrble

Girard, Coté, Bérubé, Dion, Architecture, conception et construction des stations et
architectes (GCBD) équipements de transport collectif

Légico CHP Estimation des colts de réalisation

Ces firmes ont également formé, de septembre 2013 a septembre 2015, le bureau de projet
« Transport collectif Axe A10/Montréal » créé par '’Agence métropolitaine de transport (AMT)
et le ministére des Transports du Québec (MTQ). Ce bureau de projet a réalisé plus de onze
études spécifiques, associées a l'identification et a la conception d’'un systéeme performant de
transport collectif dans I'axe de I’A10 a destination du centre-ville de Montréal, via le nouveau
pont Champlain qui sera quant a lui réalisé prochainement par le mandataire identifié par
Infrastructure Canada (IC), soit le consortium Groupe Signature sur le Saint-Laurent.

Cadre légal et reglementaire

Cadre général

Le projet de transport collectif de I'axe AlO/centre-ville de Montréal est assujetti a la procédure
d’évaluation et d’examen des impacts sur I'environnement du gouvernement du Québec. I
requiert ainsi la réalisation d’une EIE, conformément aux prescriptions de larticle 31.1 de la
Loi sur la qualité de I'environnement (LQE), RLRQ, c. Q-2.
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Plus particulierement, ce projet comporte des activités ou des travaux visés au paragraphe (h)
de larticle 2 du Réglement sur I'évaluation et I'examen des impacts sur I'environnement
(RLRQ, c. Q-2, r. 23). La présente EIE, vise ainsi & répondre aux exigences de la directive du
ministre du Développement durable, de 'Environnement et de la Lutte contre les changements

climatiques (MDDELCC), prévues a l'article 31.2 de la LQE, pour les projets de gare de triage,
de terminus ferroviaire ou de voie de chemin de fer.

2.2.2  Lois et reglements
Ce projet devra faire I'objet d’'un certificat d’autorisation, délivré par le gouvernement du
Québec en vertu de l'article 31.5 de la LQE.

La présente EIE documente également les autres éléments de réglementation, d‘autorisation
et de permis environnementaux nécessaires aux travaux de construction du projet. Ces
éléments sont présentés au chapitre 9.
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JUSTIFICATION DU PROJET

La justification du projet s’appuie sur plusieurs éléments. D’abord, le projet s'inscrit dans les
orientations du Gouvernement du Québec en ce qui concerne les transports collectifs et
I'électrification des transports, en respect de ses objectifs en matiére de développement
durable et de lutte aux changements climatiques. Ensuite, le projet se justifie par I'analyse des
besoins actuels et futurs en matiére de transport collectif, par I'analyse des différents modes
de transport susceptibles de répondre aux besoins anticipés et par les effets anticipés
gu’entrainerait le maintien du statu quo. Ces éléments abordés dans le présent chapitre
permettent de faire le constat de la nécessité d’une intervention dans le corridor étudié.

Les orientations gouvernementales

Plusieurs politiques provinciales identifient les transports collectifs, voire les transports
collectifs électriques, comme une priorité d’action gouvernementale, a savoir :

° Le plan d’action en électrification des transports 2015 > 2020;

° La stratégie gouvernementale de développement durable 2015-2020;

° Québec en action vert2020 — Plan d'action 2013-2020 sur les changements
climatiques.

Ces politiques, plans et stratégies sont présentés ci-apres.

Plan d’action en électrification des transports 2015 > 2020

Le Plan d’action en électrification des transports 2015 > 2020, rendu public en 2015 par le
gouvernement du Québec, comprend 35 mesures articulées autour de trois grandes
orientations :

° Favoriser les transports électriques;
° Développer la filiere industrielle;
° Créer un environnement favorable.

Le plan d’action identifie nommément le systeme de transport collectif sur le nouveau pont
Champlain dans ses priorités d’'action afin d’élargir I'offre de transport collectif électrique.

Stratégie gouvernementale de développement durable 2015-2020

La Stratégie gouvernementale de développement durable 2015-2020 vise l'atteinte de 27
objectifs autour desquels s’articulera I'activité gouvernementale en développement durable
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pour les cing prochaines années. L’orientation 7 de cette Stratégie touche de prés le domaine
des transports collectifs, a savoir :

° Orientation 7 : Soutenir la mobilité durable :

- Objectif 7.1 : Accroitre I'accessibilité aux services, aux lieux d’emploi ainsi qu'aux
territoires par des pratiques et par la planification intégrée de 'aménagement du
territoire et des transports durables;

- Objectif 7.2 : Appuyer [I'électrification des transports et améliorer [I'efficacité
énergétique de ce secteur pour développer I'économie et réduire les émissions de
GES.

Le Quebec en Action Vert 2020 — Plan d’action 2013-2020 sur les changements
climatiques

Le Québec en Action Vert 2020 — Plan d’action 2013-2020 sur les changements climatiques
du gouvernement du Québec définit I'orientation suivante : « Favoriser le développement et
l'utilisation du transport collectif des personnes, notamment via la mise en place du fonds vert
financant la politique québécoise du transport collectif ».

Les besoins

Afin d’étre la plus exhaustive possible, I'analyse des besoins réalisée dans le cadre du projet
est basée sur plusieurs sources de données telles que :

° Les études antérieures, incluant les études réalisées par I'AMT d'avant-projet
préliminaire d'un systéme de type métro Iéger et d’'un service rapide par bus (SRB) et
de faisabilité d’'un systeme de type tram-train;

° Les données de recensement de Statistique Canada issues des recensements 2006 et
2011,

° Les comptages véhiculaires datant de 2009 a 2014;

° Les données d’'achalandage transmises par 'AMT;

° Les enquétes origine-destination (OD) de 1998, 2003, 2008 et 2013;
° Les prévisions de population de I'Institut de la Statistique du Québec;
° Des relevés terrain.

Egalement, CDPQ Infra a fait réaliser une étude d’achalandage en 2015 pour des fins de
dimensionnement du futur systéme. Cette étude réalisée par la firme Steer Davies Gleave, qui
utilise plusieurs indicateurs comme I'évolution démographique régionale, les taux d’emploi
dans la région métropolitaine et la progression du produit intérieur brut (PIB) du Québec,
confirme clairement le besoin en moyens additionnels de déplacement dans le corridor.
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Situation actuelle — Caractérisation de I'offre et de la demande en transport

La caractérisation de la situation actuelle dans le corridor A10/centre-ville de Montréal permet
de brosser le portrait de I'offre existente en matiére de systemes de transport. Selon les
données de recensement de 2011, la population de la Rive-Sud est en augmentation tout
comme sa demande en déplacements. L'importance de I'axe Al0O/centre-ville de Montréal
dans la desserte régionale ne se dément pas. Il y a actuellement sept autorités organisatrices
de transport (AOT) qui exploitent 56 lignes d’autobus reliant la Rive-Sud au centre-ville de
Montréal et qui utilisent la voie réservée sur I'actuel pont Champlain, dont le Réseau de
transport de Longueuil (RTL) et six conseils intermunicipaux de transport (CIT) de la couronne
sud et 'AMT. De plus, la Société de transport de Montréal (STM) opére deux lignes entre I'lle
des Sceurs et I'lle de Montréal. Au total, environ 450 passages d’autobus en direction de
Montréal sont effectués par les AOT circulant sur le pont Champlain, et ce seulement durant
la période de pointe du matin (PPAM).

Le systéeme de transport collectif actuel dans le corridor A10/centre-ville de Montréal est
principalement composé des voies réservées de I'A10 et du pont Champlain, ainsi que des
équipements métropolitains que sont le terminus centre-ville (TCV) et les terminus Panama et
Cheuvrier, situés sur la Rive-Sud. D’autres équipements métropolitains de type stationnement
incitatif permettent le rabattement vers les lignes d’autobus desservant le corridor. Depuis
1978, une voie réservée aux autobus de nature temporaire est en service sur le pont
Champlain. Cette voie réservée est opérée a contresens de la direction de pointe et est balisée
par des cdnes orange qui doivent étre installés et retirés manuellement a chaque jour, du lundi
au vendredi, au début et a la fin de chacune des deux périodes de pointe. Le caractere
temporaire de I'équipement lui confere des limites opérationnelles qui se traduisent par des
interruptions de service, notamment lors d'intempéries causées par le vent, la neige ou autres
aléas climatiques. Bien que cette infrastructure soit considérée de nature temporaire, celle-ci
persiste depuis 38 ans et joue un rdle central dans la mobilité entre la Rive-Sud et le centre-
ville de Montréal.

La demande en déplacements en transport collectif, identifiée via 'enquéte OD 2013, est de
22 9007 déplacements sur le corridor A10 entre la Rive-Sud et le centre-ville de Montréal en
PPAM. Cet achalandage est fortement orienté vers le centre-ville de Montréal, avec 22 500
déplacements pendant la PPAM (6 h a 9 h). Cet achalandage est supérieur a celui de la ligne
jaune ou de la ligne bleue du métro de la STM, ce qui confirme son statut d’axe majeur du
réseau de transport collectif. On estime que 43 % ! de la demande de la PPAM se situe durant
I'heure de pointe du matin (HPAM), c’est-a-dire entre 7h30 et 8h30.

Par ailleurs, il est estimé que 54 7002 déplacements en transport en commun sont effectués
dans ce corridor lors d’'une journée de semaine moyenne.

! Transport collectif sur 'A-10/centre-ville de Montréal, Steer Davies Gleave, décembre 2015
2 Etude des besoins, Systéme de transport collectif Axe A-10/Montréal, Bureau de projet CIMA+/AMT, juin 2015
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Fait a noter, les destinations sont trés concentrées au centre-ville de Montréal. En effet, le
centre-ville regroupe 78 %2 des destinations des usagers du transport collectif utilisant
I'axe Al0/centre-ville de Montréal. La majorité de ces déplacements sont reliés au travail. A
l'arrivée au centre-ville, une part d’environ 9 % 2 des usagers descend a un arrét intermédiaire
sur rue qui dessert le secteur multimédia, alors que les autres usagers (91 %) poursuivent leur
route jusqu’'au TCV. Tel que montré a la Figure 3-1, parmi les usagers qui descendent au TCV,
32 %? effectuent une correspondance avec le métro, soit 6 900 usagers, alors que 65 % des
autres usagers se rendent a leur destination finale a la marche (les autres 3 % prennent le
bus). Les destinations finales au centre-ville sont trés concentrées aux abords du TCV (moins
d'un kilométre), ce qui explique le haut taux d'utilisation de la marche pour terminer le
déplacement.

Figure 3-1 — Répartition des modes utilisés aprées I'arrivée au TCV (2008)

(Source : Transport collectif Axe A-10/Montréal — Etude des besoins, AMT, 2015, d’aprés Enquéte OD 2008 et Etude
préparatoire d’'un systeme de transport collectif pour le corridor A-10/Montréal, AECOM pour 'AMT, 2012)

Les stationnements incitatifs de Panama et de Chevrier ont une capacité totale d’environ 3 300
places et sont utilisés a leur capacité maximale depuis des années malgré I'augmentation du
nombre de places offertes.

Les temps de parcours en bus entre le terminus Panama et le TCV sont actuellement trés
variables? : en période hors pointe ou vers 6 h 30 le matin, il est d’environ 15 minutes.
Cependant, il s'éleve a 23 minutes en moyenne vers 8 h 30. En aprés-midi, les temps de
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parcours varient entre 25 et 32 minutes, mais peuvent atteindre 60 minutes dans certaines
circonstances.

Problématiques actuelles

Dans un corridor ou la demande est trés élevée, I'adéquation entre I'offre et la demande en
transport collectif dans I'axe AlO/centre-ville de Montréal se bute actuellement a des
contraintes. L'analyse des déplacements entre la Rive-Sud et Montréal et plus particulierement
les déplacements s’effectuant dans I'axe A10/ centre-ville de Montréal a fait ressortir trois
problématiques justifiant la nécessité d'intervention, soit :

° La limitation de Il'offre en transport collectif, surtout conditionnée par le fait que la
capacité des infrastructures d’accueil au centre-ville soit atteinte;

° Les problémes liés au mode d'opération de la voie réservée temporaire du pont
Champlain;
° Les limitations liées au mode d’exploitation du corridor.

Limitation de I'offre a venir en transport collectif

La premiére contrainte est la limitation de I'offre en transport collectif par les infrastructures
d’accueil au centre-ville, soit :

° La capacité du TCV;

° La capacité du réseau routier.

LA CAPACITE DU TCV

Avec les infrastructures en place et le nombre d'usagers trés élevé, le TCV a atteint la
saturation a plusieurs niveaux. Effectivement, la croissance de l'offre est depuis
plusieurs années limitée par la saturation de capacité du TCV et par la congestion de la
circulation sur le réseau routier du centre-ville.

Différentes actions visant a optimiser la capacité du TCV ont été prises dans le passé,
incluant un premier moratoire imposé en 2007 qui a mené, en 2008, a 'aménagement
d’'arréts sur rue pour permettre I'accroissement de I'offre.

L’augmentation de I'offre a par contre rapidement fait en sorte de saturer de nouveau le
TCV (tant les quais intérieurs que sur rue) dés 2010. Le TCV est devenu trop exigu pour
accueillir des services supplémentaires, forcant 'TAMT a imposer un deuxiéme moratoire
en 2010 sur I'ajout de nouveaux départs et arrivées pendant I'heure de pointe. Cette
limitation de I'offre s'Taccompagne d’'une dégradation de la qualité du service.

LA CAPACITE DU RESEAU ROUTIER

L’espace intérieur n'est pas la seule limitation du TCV, car le réseau routier donnant
accés au TCV est congestionné, occasionnant des pertes de temps pour les usagers du
transport collectif aux périodes de pointe, soit les plages horaires ou I'essentiel de la
clientele se déplace. Ainsi, le volume important d’autobus combiné a la congestion
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routiére au centre-ville cause une augmentation des temps de parcours des autobus, ce
qui affecte fortement la performance du systéme (voir Figure 3-2).

Effectivement, les temps de parcours depuis Panama peuvent doubler en heure de
pointe. Durant les heures de pointe maximales, la fréquence peut atteindre un bus toutes
les 20 secondes, soit environ 200 bus/heure, tant en entrée qu’en sortie. Ces autobus
doivent cheminer sur le réseau routier entre la fin de l'autoroute Bonaventure (axe
Robert-Bourassa) et le TCV.

Comme le débit atteint le seuil de capacité et que les autobus arrivent parfois en
pelotons, des files d'attente se créent en amont des feux de circulation génant l'arrivée
des bus au TCV.

Figure 3-2 — Principaux trajets des autobus et intersections problématiques a proximité du TCV

(Source : Etude préparatoire d'un systéme de transport collectif pour le corridor A-10/ centre-ville de Montréal, AECOM pour

IAMT, 2012)

3.2.2.2 La capacité des stationnements incitatifs

A

ce jour, les stationnements incitatifs Panama et Chevrier sont utilisés a pleine capacité.

L'augmentation de l'offre de stationnements incitatifs est immédiatement suivie d'une
augmentation de la demande, démontrant I'attrait de ce type d’équipement pour les usagers.
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3.2.2.3 Mode d’opération temporaire de la voie réservée du pont Champlain

Le mode d'opération de la voie réservée sur le pont Champlain contribue a un manque de
fiabilité du service. Ce mode implique l'installation quotidienne de balises routiéres (cbnes
oranges) déposées sur la chaussée. Ce systéme entraine la fermeture de la voie réservée lors
d’incidents de circulation ou en raison des conditions climatiques (grands vents, tempétes,
etc.). Ces fermetures touchent 15 % des jours ouvrables (40 fermetures en 2011). Les plages
horaires limitées ou la voie réservée est en service impliquent qu'aucune voie réservée n'est
offerte hors des périodes de pointe entre Montréal et la Rive-Sud. Egalement, il n’y a pas de
voie réservée dans le sens inverse de la pointe ce qui provoque une congestion sur les deux
voies restantes en contresens (par exemple I'aprés-midi vers Montréal).

3.2.2.4 Limites du mode d’exploitation du corridor

La troisieme contrainte est liée aux limites du mode d’exploitation du corridor. Le mode
d’exploitation dit par injection, au sens ou des bus de différentes AOT s'injectent dans la voie
réservée du pont Champlain, présente certaines limites. Non seulement ce systéeme génere
un grand nombre d’'autobus, mais I'accessibilité universelle est limitée sur le type actuel de
systeme de transport collectif. Ce constat s’explique par la grande variété de types de
véhicules qui circulent actuellement entre les territoires de la Rive-Sud et le centre-ville de
Montréal. Plusieurs véhicules n'offrent pas les caractéristiques souhaitées pour répondre aux
besoins des usagers a mobilité réduite. Un mode d’exploitation différent pourrait permettre
d’'uniformiser la flotte de véhicules a cette fin.

Quant au nombre élevé d'autobus circulant dans le corridor, il est source d'émissions
polluantes, de nuisances sonores et de vibrations. De plus, selon les consultations de I'Office
de consultation publigue de Montréal (OCPM) tenues en 2009 dans le cadre du projet
Bonaventure, la limite d’acceptabilité sociale quant a la croissance du nombre d’autobus sur
le réseau local montréalais serait atteinte. Un mode de transport autre permettrait de réduire
le nombre de véhicules qui circulent sur le réseau routier de la ville de Montréal.

3.2.3  Prévision de la demande

Les prévisions de la demande en transport collectif ont été réalisées en décembre 2015 par
une firme reconnue dans ce domaine, soit Steer Davies Gleave, a la demande de CDPQ Infra.
Le modéele prévisionnel développé par la firme se base sur I'évolution dans le temps de
plusieurs indicateurs : population, emploi et produit intérieur brut de la région de Montréal. Pour
valider la justesse du modéle, celui-ci a été calibré sur les 10 dernieres années et il refléte trés
bien I'évolution de la demande en déplacements sur le corridor étudié. Une fois le modéle
calibré sur des données historiques, il a été utilisé pour estimer les taux de croissance annuels
de la demande future de déplacements en transport en commun. La croissance est estimée a
1,5 % par année entre 2013 et 2021, puis passe a 1,3 % jusqu’en 2031 et a 1,0 % au-dela de
20313, Ces taux reflétent le statu quo, soit la poursuite de la tendance naturelle des dernieres

3 Transport collectif sur I'A-10/centre-ville de Montréal, Steer Davies Gleave, décembre 2015
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années, et ne considérent pas l'impact d'une intervention majeure en matiere d'offre de
transport en commun.

En appliquant ces taux de croissance a la demande actuelle de 22 500 déplacements en
direction de Montréal en PPAM, on obtient les demandes prévisionnelles suivantes :

° Horizon 2021 : 25 300 déplacements
° Horizon 2031 : 28 800 déplacements

Comme on peut le constater, en poursuivant la tendance des derniéres années, il est prévu
gue la demande s’accroisse significativement dans les prochaines années. L'augmentation est
de 28 % entre I'année de référence 2013 et I'horizon 2031.

3.3 Le statu quo

L'axe du pont Champlain joue un réle crucial en matiére de transport pour les résidents de la
Rive-Sud et pour I'économie de la région métropolitaine de Montréal. Il est donc essentiel
d’assurer et surtout d’augmenter I'offre de service en transport collectif pour étre en adéquation
avec la croissance anticipée de la demande en déplacements, et ainsi assurer le maintien de
l'attractivité et de la compétitivité de la région métropolitaine de Montréal. Les problématiques
présentées aux sections précédentes sont nombreuses et ne s’atténueront pas dans les
prochaines années, car les prévisions annoncent une croissance de la demande en transport
d’ici 2031.

Pour suivre la demande, la croissance de I'offre de service en transport collectif en direction
de Montréal sera nécessaire. Cependant, elle est actuellement freinée par la saturation du
TCV ainsi que par les conditions de circulation au centre-ville. Le statu quo fait donc plafonner
I'offre en transport collectif dans le corridor stratégique a I'échelle du grand Montréal, alors que
tous les paliers de gouvernements souhaitent une augmentation de I'utilisation du transport en
commun dans les habitudes de mobilité de la population.

A court terme, I'effet immédiat de la saturation du TCV est un plus grand nombre de passagers
par véhicule, a condition que les usagers acceptent une densité opérationnelle un peu plus
élevée qu'a I'heure actuelle. Or, il apparait qu'au-dela d’une certaine densité, certains usagers
vont opter pour dautres solutions de déplacement. On pourrait alors observer les
changements suivants :

° Transfert d'usagers vers d'autres axes de transport collectif entre la Rive-Sud et
Montréal, tels que les lignes de train de banlieue ou la ligne 4 — jaune du métro, reliant
Longueuil & la station Berri-UQAM, causant un allongement de trajet et du temps de
parcours. Des évaluations préliminaires montrent que les usagers se redirigeraient
principalement vers la ligne jaune, sila capacité de cette derniere n’est pas limitée. Dans
les faits, le nhombre d'usagers additionnels que pourrait accueillir cette ligne pourrait
s’avérer insuffisant;

° Transfert vers un autre mode de transport comme l'automobile pour les ménages
possédant un véhicule motorisé;
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° Décalage des heures de départ, avant/apres la pointe. Ce décalage pourrait cependant
étre plus difficile & court terme en transport collectif, car I'offre de service actuelle est
trés concentrée durant I'heure de pointe. Toutefois, ce phénomeéne pourrait évoluer au
cours du temps;

° Télétravail, covoiturage, heures de travail flexibles;
° Report ou annulation du déplacement.

A moyen et long termes, la capacité limitée de I'offre en transport collectif pourrait engendrer
des ajustements de l'offre de service par autobus et avoir des impacts sur les activités
socioéconomiques du centre-ville de Montréal et de la Rive-Sud. L'ajustement de I'offre de
service d’'autobus pourrait prendre deux formes :

° Rabattre davantage d'autobus vers la station de métro Longueuil-Université-de-
Sherbrooke, causant une congestion dans les rues avoisinantes;

° Ajuster et faire croitre le nombre d’'arrivées d’autobus sur rue au centre-ville, entrainant
davantage de problématiques de circulation sur tout le réseau, mais surtout sur le réseau
local.

Ces deux possibilités ont des conséquences non désirables sur la mobilité des personnes dans
la région en causant des retards tant sur le réseau routier que sur celui de transport collectif.

Au niveau socioéconomique, les principales conséquences du maintien du statu quo a moyen
et long termes sont :

° Diminution de l'attractivité de la Rive-Sud pour les ménages, possible diminution du taux
de croissance de la population;

° Délocalisation d’emplois de Montréal vers la Rive-Sud, car les entreprises veulent
demeurer accessibles pour leurs employés;

° Perte d’attractivité générale pour le centre-ville de Montréal.

Dans le contexte actuel, il est nécessaire d’intervenir pour répondre a la demande croissante
des usagers du transport collectif. Seule une intervention ciblant la résolution des problémes
actuels et futurs pourra permettre d’éviter une dégradation des conditions de déplacement sur
I'ensemble du corridor AlO/centre-ville de Montréal en permettant au transport collectif de
prendre la reléve de I'automobile dans ce corridor de transport majeur, déja saturé.

Une intervention dans cet axe est donc nécessaire pour favoriser 'atteinte des orientations
gouvernementales qui visent le développement et I'amélioration de I'offre en transport collectif,
'augmentation de I'achalandage et de la part modale du transport collectif et la réduction des
émissions de GES.
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3.4 Les solutions

Différentes solutions ont été analysées pour répondre a ces problématiques. Cette section
présente les différents modes de transport évalués et leurs composantes (corridor, opération,
stations et autres équipements), ainsi que le mode privilégié pour ce projet.

3.4.1 Modes de transport analysés

Les études antérieures ont régulierement fait mention d’'un systeme léger sur rail (SLR) comme
solution & implanter dans le corridor. Le terme générique SLR désigne en fait plusieurs modes
de transport guidés tels que le tramway, le tram-train et le métro léger.

Figure 3-3 — Présentation des différents modes de transport en commun

3.4.2 Présentation des modes

La section ci-dessous présente sommairement les différents modes de transport envisagés
pour le corridor A10O/centre-ville de Montréal.
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3.4.2.1 Service rapide par bus

Le Service rapide par bus (SRB) est un
concept global de « systéme de transport ».
Il se caractérise par I'emploi d’'un matériel
roulant de type bus, avec des infrastructures
dédiées, dans le but de proposer un haut
niveau de service a ses usagers.

Les principales caractéristiques du SRB
sont les suivantes :

° Le SRB est un transport collectif en
site propre partagé ou partiellement
protégé, caractérisé par un véhicule
routier (matériel roulant sur pneu);

Photographie 3-1 — « Transitway » Bus Rapid
° Le systéme peut étre guidé* ou non; Transit, Ottawa, Canada

o Les autobus peuvent avoir une (Crédit photo : Wikipédia)
motorisation thermique/électrique ou hybride;

° La distance d'interstation moyenne est de 300 & 500 m;
° La vitesse commerciale moyenne sur le réseau routier municipal est de 15 a 25 km/h3,

Le SRB est présent dans plusieurs villes du monde. Au Canada, on peut citer les exemples de
Brampton (service Zum), de Calgary, d’Ottawa (Transitway), de Winnipeg, de Gatineau
(Rapibus), et de York (Viva).

En conclusion, le niveau de service du SRB est supérieur a celui des lignes de bus
traditionnelles et tend a s’approcher des performances du tramway.

4 Systéme de véhicules dans lequel les équipements de transport sont guidés par l'infrastructure, c’est-a-dire qu'ils
n'ont qu'un seul degré de liberté, ne pouvant qu'avancer ou reculer. Le guidage le plus courant est le rail.

5 |l s'agit de guides généraux mais qui ne sont pas universels. Selon le type d'implantation les vitesses pourraient étre
sensiblement différentes.
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3.4.2.2 Tramway

Le tramway est un systéme de transport
collectif urbain circulant sur des rails et qui
est implanté en site propre protégé ou
partagé (partage de la voirie routiere). Les
principales caractéristiques du tramway
sont les suivantes :

Le guidage du matériel roulant se
fait par un ou deux rails;

La conduite du véhicule est
manuelle;

La distance d’interstation moyenne
est de 500 a 600 m;

Etude d'impact sur I'environnement

Photographie 3-2 — Tramway de Toronto, Canada

(Crédit photo : Flickr)

La vitesse commerciale moyenne est de 18 & 25 km/h;

L'intervalle minimum est généralement de 3 minutes.

Il existe deux types de systemes actuellement en service : le tramway ferroviaire (roulement
fer sur fer) et le tramway sur pneus. Dans tous les cas, la motorisation est électrique.

De nombreux réseaux de tramway existent dans le monde entier. En Amérique du Nord, ce
mode de transport est notamment présent & Houston (E.-U.), Portland (E.-U.), Seattle (E.-U.),
et Toronto.

3.4.2.3 Tram-train

Le tram-train est un systéeme de
transport collectif permettant & un
méme véhicule de circuler & la fois
sur les voies de tramway en zone
urbaine et sur le réseau ferroviaire,
permettant ainsi de relier des
stations situées en zone
périurbaine. Fait a noter, en
Ameérique du Nord, le tram-train ne
peut pas circuler sur des voies
ferroviaires partagées avec les

trains de marchandises.

Les principales caractéristiques du
tram-train sont les suivantes :
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Photographie 3-3 — Tram-train d’Alstom, agglomération

de Lyon, France

(Crédit photo : Région Rhone-Alpes. DR)
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L'interstation moyenne varie en fonction du milieu d’insertion, soit entre 500 et 600 m
dans le milieu urbain et plus de 1 000 m dans le milieu périurbain;

La vitesse commerciale moyenne varie également en fonction du milieu d’'insertion, soit
entre 18 et 25 km/h en milieu urbain et de 25 a 50 km/h en milieu périurbain;

L'intervalle minimum varie également en fonction du milieu d’insertion, soit 3 minutes en
milieu urbain et supérieur a 10 minutes en milieu périurbain.

Comme énoncé précédemment le tram-train ne pouvant circuler sur les voies ferroviaires
partagées avec les trains, le nombre de trams-trains est donc limité en Amérique du Nord, par
exemple, ceux d’Austin (Red Line Metrorail), de Portland (Wes) et d'Ottawa (ligne de la
Confédération).

3.4.2.4 Métro léger

Le métro Iéger est un transport urbain sur rail intermédiaire entre le tramway et le métro, pour
sa vitesse, sa capacité et I'importance de ses infrastructures. Son parcours peut étre en partie
souterrain, aérien, sur la rue ou sur des voies séparées du reste de la circulation — en site
propre protégé. Les principales caractéristiques du métro léger sont les suivantes :

La conduite peut étre manuelle ou automatique (« Advanced Rapid Transit »);
La distance interstation moyenne est de 800 a 1 000 m;
La vitesse commerciale varie de 30 a 50 km/h;

L'intervalle minimum varie en fonction du mode de conduite soit de 3 minutes (manuelle)
a 90 secondes (automatique);

La motorisation est électrique.

Il existe plusieurs métros légers sur le territoire canadien : C-Train a Calgary, Edmonton, le
Scarborough LRT a Toronto, le SkyTrain et la

Canada Line OMC a Vancouver.

3.4.25 Meétro lourd

Le métro lourd est un mode de transport public
urbain de masse guidé de maniére permanente,
qui est caractérisé par un site propre intégral,
sans croisement avec tout autre mode de
transport ni acces piétonnier. Le métro lourd est
généralement souterrain ou en voie aérienne.
Les principales caractéristiques du métro lourd
sont les suivantes :
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° L'interstation moyenne est d’environ 1 000 m;
° La vitesse commerciale moyenne varie de 30 a 50 km/h;
° L'intervalle minimum varie en fonction du mode de conduite soit de 3 minutes (manuelle)

a 90 secondes (automatique);
° La motorisation est électrique.

Comme pour le tramway, il existe deux types de matériel roulant : le métro sur pneus et le
métro sur fer.

Le métro lourd est principalement en service dans les grands centres urbains. A titre
d’exemple, les réseaux suivants : Montréal, Toronto, Chicago, New York et Philadelphie.

Choix du mode de transport

Afin de déterminer le mode le plus adéquat pour répondre aux besoins, deux critéres ont été
utilisés en priorité. De fait, le systeme de transport collectif a privilégier doit minimalement :

° Répondre a la demande anticipée pour I'horizon 2031, soit 28 800 usagers durant la
PPAM vers Montréal;

° Proposer un temps de parcours similaire (ou inférieur) a celui observé sur le corridor
actuel a partir de points de collecte ciblés tels que le terminus Panama.

La revue de littérature présentée a la section 3.4.2 a aussi permis de définir les capacités des
divers modes de transport analysés dans le cadre de ce projet. Le graphique de la Figure 3-4
synthétise les capacités horaires des modes. La demande prévisionnelle horaire du projet a
été illustrée afin de la situer par rapport aux capacités théoriques des modes de transport. La
demande prévisionnelle sur une heure est estimée a 43 % de la demande prévisionnelle sur
3 heures (PPAM) en direction Montréal (28 800), soit 12 400 déplacements a I'HPAM, qui
s'étend de 7h30 a 8h30. Par contre, selon I'attractivité du mode de transport retenu, le nombre
d'usagers a transporter pourrait s'avérer plus élevé que ce seuil minimal correspondant a
I'accroissement prévu de la demande. C’est pourquoi, une fois le mode de transport retenu,
une étude doit étre réalisée pour estimer I'achalandage qui servira a dimensionner le systéeme
de transport.
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Figure 3-4 — Plage de capacité des modes de transport

(Source : Adaptée du « Transit Capacity and Quality of Service Manual—2nd Edition », Transit Cooperative Research Program

3.5

Report 100, Transportation Research Board, 2003, p.1-21)

Le manque de capacité par rapport a la demande prévisionnelle en 2031 élimine toutes les
solutions basées sur le mode autobus. Ce graphique indique également qu’un tramway ou un
tram-train opérerait déja a la limite de sa capacité en 2031. De plus, ces modes n'offrent pas
une vitesse élevée (voir section 3.4.2), ce qui signifie un temps de parcours potentiellement
supérieur a la situation actuelle. A I'autre bout du spectre des capacités, le métro lourd ne
représente pas une solution optimisée en raison de sa trop grande capacité.

La Figure 3-4 ci-dessus illustre donc que, en fonction de la capacité théorique, le métro léger
constitue le mode le plus adapté au projet. Ce mode a également une vitesse de
fonctionnement élevée en raison de sa circulation en site propre protégé.

Synthese — Justification du projet

Considérant que les composantes du service actuel de transport collectif présentent des
signes évidents de saturation, les éléments justifiant le projet sont les suivants :

° La capacité maximale a laquelle peut répondre le systeme de bus qui relie la Rive-Sud
au centre-ville de Montréal est déja atteinte;
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La problématique dans cet axe provient de I'écart de plus en plus important entre I'offre

insuffisante et la demande grandissante en transport collectif, ce qui ne permet pas de
limiter la progression de la congestion automobile;

La congestion liée a la circulation automobile a Montréal, sur la Rive-Sud et dans la
couronne sud en période de pointe est en croissance;

La demande tendancielle en transport collectif est estimée en 2031 a 28 800 usagers
durant la PPAM vers Montréal. Si I'offre actuelle en transport collectif n’est pas bonifiée,
c’est plus de 6000 passagers en période de pointe qui devront assurer leurs
déplacements par d’autres moyens;

Outre sa limite en capacité, le systéme de bus ne permet pas facilement d’offrir une
accessibilité universelle et n'atteint pas un niveau de performance satisfaisant au
chapitre de la disponibilité et de la fiabilité du service.

L'implantation d’'un nouveau systéme de transport collectif est donc justifiée dans le
corridor de I'A10 vers le centre-ville de Montréal pour répondre aux défis en transports
des prochaines décennies. Un systéme de transport de type métro léger est le plus
adapté pour répondre aux besoins actuels et futurs, car il permettrait de répondre a la
demande anticipée en offrant un temps de parcours similaire (ou inférieur) a celui
observé sur le corridor actuel.. Enfin, il est important de souligner que la construction
du nouveau pont Champlain, qui prévoit un tablier complet dédié au transport collectif,
offre 'opportunité pour la région métropolitaine de se doter d’'un systéme de transport
collectif performant, fiable et avec un service de haut niveau.
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DEMARCHE D’INFORMATION ET DE
CONSULTATION

La démarche d'information et de consultation des parties prenantes élaborée par CDPQ Infra
pour le projet de transport collectif dans I'axe A10/centre-ville de Montréal s’articule autour de
trois pbles principaux :

° Prise en compte des consultations menées en amont de la création de CDPQ Infra;

° Création de comités et de groupes de travail avec les parties prenantes
gouvernementales;

° Consultation élargie des parties prenantes (élus, groupes d’intérét, citoyens, etc.).

Ce chapitre détaille chacun de ces péles ainsi que la portée des consultations menées.

Prise en compte des consultations menées en amont de la
création de CDPQ Infra

Le projet de construction d’'un nouveau systéme de transport collectif dans I'axe A10 reliant la
Rive-Sud au centre-ville de Montréal, via le nouveau pont Champlain, est en gestation depuis
une vingtaine d’années. Ainsi, plusieurs rencontres ont été tenues avec diverses parties
prenantes sur les différents concepts a I'étude par 'AMT. Dés sa création en juillet 2015, CDPQ
Infra a cherché a capitaliser les études et les consultations déja réalisées sur des solutions
parentes. CDPQ Infra a donc pris connaissance de I'ensemble de la documentation regcue de
'AMT en vue de recenser les parties prenantes concernées par le projet ainsi que les enjeux
d’acceptabilité du projet. Les sections suivantes présentent les consultations menées par
'AMT dans les dernieres années et les résultats obtenus.

Consultation visant a développer une vision urbaine concertée autour du projet
de SLR dans le corridor reliant I'’A10 au centre-ville de Montreal

Au début de I'année 2014, 'AMT a amorcé une série de consultation des parties prenantes
par I'organisation de deux journées d’ateliers avec des partenaires. Ces ateliers avaient pour
objectif de développer une vision urbaine concertée autour d’'un projet de métro léger, alors
qualifié « systeme léger sur rail (SLR) » dans le corridor reliant I'A10 au centre-ville de
Montréal. L'AMT avait mandaté son Bureau de recherche, d’animation et de consultation
(BRAC) pour concevoir et animer ces ateliers.

Ces ateliers ont rassemblé une cinquantaine de personnes représentant notamment I'AMT, la
SQI, la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM), I’Association québécoise du transport
intermunicipal et municipal (AQTIM), de méme que des villes, arrondissements, sociétés de
transport et ministéres concernés. Les participants ont pu discuter de la mise en place du SLR
dans la région métropolitaine de Montréal, des objectifs de développement de la métropole
auxquels il devrait répondre et des principes qui doivent guider sa conception et sa réalisation.
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Ces discussions ont fait apparaitre trois grandes convergences entre les participants quant au
projet de transport collectif dans I'axe Al0O/centre-ville de Montréal :

° Les usagers doivent profiter d'une augmentation de la qualité du service grace a
I'implantation du nouveau systéme

Le SLR remplacera une offre de transport en commun existante et devra donc répondre
aux attentes créées par cette offre. Autrement, il s'imposera difficilement comme une
option pertinente auprés des clients et 'ensemble du public.

° Le succes du projet dépend de I'évolution de son milieu d’'insertion

Le SLR ne répondra pas, a lui seul, a tous les besoins. L’'amélioration du service passe
aussi par une redéfinition de l'offre de transport, en complémentarité avec le SLR. A plus
long terme, la réorganisation du territoire autour du SLR en rehaussera la pertinence et
I'efficacité. Dans cette perspective, le SLR lui-méme doit étre congu pour croitre,
s'adapter et évoluer.

° L’'ensemble du SLR (véhicules, rails et stations) doit apporter une contribution
positive au paysage
Le SLR ne peut étre congu comme une infrastructure strictement fonctionnelle dont il
faut tolérer les nuisances. Certaines parties de I'équipement devront s’intégrer
discretement dans le paysage, d'autres devront se distinguer par la qualité
exceptionnelle de leur conception.

CDPQ Infra retient de ces ateliers que les parties prenantes ont a cceur tant la qualité du
service qui sera offert par le nouveau systéme de transport que l'intégration du projet a la
métropole.

4.1.2  Comite de travail avec le bureau de projet de 'AMT

L'’AMT a également mis en place, dés 2013, une structure de gouvernance s’appuyant sur
plusieurs comités de travail avec des partenaires clés représentant les instances
gouvernementales, municipales ou de transport. Ces différents comités avaient pour mandat
d’identifier et de recueillir les préoccupations, commentaires et suggestions des partenaires en
amont du développement du projet, afin de guider le bureau de projet de 'AMT. Le Tableau 4-
1 résume les mandats des différents comités mis en place et leur composition.

Les rencontres de ces comités se sont tenues, pour la plupart, sur une base mensuelle. Les
préoccupations, commentaires et suggestions des partenaires ont été documentés et les
comptes rendus des rencontres ont été fournis a CDPQ Infra. De son c6té, CDPQ Infra a
également mis en place des comités et groupes de travail afin de poursuivre le travail de
concertation initié par TAMT en 2013, notamment sur la question de l'intégration des réseaux
et l'intégration tarifaire.
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Tableau 4-1 — Comités de travail avec le bureau de projet de 'AMT

AMT

MTQ

SQl

Ville de Montréal
STM

Ville de Brossard
Agglomération de Longueuil
RTL

AQTIM

AMT

Ville de Montréal
STM

AMT

Ville de Longueuil
Ville de Brossard

Ville de Saint-Lambert
RTL

AMT

MTQ (directions territoriales)

STM

RTL

Commission du transport de la CMM
AQTIM

Fournir des avis et/ou recommandations sur les orientations, objectifs et composantes du projet;
Fournir des avis et/ou recommandations sur les stratégies de consultation et de communication;
Relayer I'information auprés de leurs autorités respectives.

S'assurer de l'intégration du projet avec les plans de développement des territoires concernés;
Concevoir le développement urbain autour du SLR dans une perspective de développement durable;

Contribuer & I'adhésion des parties prenantes municipales pour la réalisation du SLR. A ce titre,
relayer les informations relatives au projet aupres des représentants des organismes de transport, des
arrondissements et des services techniques;

Arrimer les actions municipales aux conclusions des études;

Identifier, sur leur territoire respectif, les interfaces et impacts du projet SLR avec les infrastructures
municipales, ainsi que les ramifications pour maximiser I'intermodalité du SLR (infrastructures
souterraines impactées, acces piétons ou cyclables aux stations, etc.);

Participer aux études de développement urbain en fournissant notamment les intrants requis;
S'assurer de l'intégration du projet avec les plans de développement des territoires concernés;
Concevoir le développement urbain autour du SLR dans une perspective de développement durable;

Contribuer a I'adhésion des parties prenantes municipales pour la réalisation du SLR. A ce titre,
relayer aupres des représentants des organismes de transport, des arrondissements et des services
techniques les informations relatives au projet;

Arrimer les actions municipales aux conclusions des études;

Identifier, sur leur territoire respectif, les interfaces et impacts du projet SLR avec les infrastructures
municipales, ainsi que les ramifications pour maximiser I'intermodalité du SLR (infrastructures
souterraines impactées, acces piétons ou cyclables aux stations, etc.);

Participer aux études de développement urbain en fournissant notamment les intrants requis.
Identifier les impacts du projet SLR et des stations sur le réseau supérieur ainsi que les ramifications
requises pour assurer la fluidité des déplacements routiers;

Identifier les effets réseau du projet SLR sur les services des AOT concernées;

Planifier les rabattements de service des AOT concernées vers les stations du SLR;

Participer a I'élaboration des termes de référence pour certains mandats d’études, ainsi qu’a leur
réalisation, lorsque requis;

Fournir les données et les informations ayant des impacts sur les concepts et les opérations.
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Comité Exploitation

Comité Sdreté et

Sécurité

Comité

Communications

CIVA

Partenaire de géenie

AMT
MTQ
ST™M

AMT

Transport Canada

MTQ (Service du transport ferroviaire)
Sireté du Québec (SQ)
Service de police de la ville de
Montréal (SPVM)

Service de sécurité incendie de
Montréal (SIM)

Urgences Santé

Service de police de la ville de
Longueuil

Service de sécurité incendie de
Longueuil

Tous autres partenaires impliqués en
s(reté et de sécurité

AMT

MTQ

SQI

Ville de Montréal

Ville de Longueuil

Ville de Brossard
Saint-Lambert

CDPQ Infrainc.
Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal
Etude d'impact sur I'environnement

Préciser les principes de conception des stations;

Préciser les standards d’opération et de maintenance applicables au projet;

Préciser les fonctionnalités requises du matériel roulant;

Participer a I'élaboration des termes de référence pour certains mandats d’études ainsi qu'a leur
réalisation, lorsque requis.

Définir les normes de sireté et sécurité applicables au projet;

S’assurer que le projet intégre les plans de mesures d’urgence des services en place, ainsi que les
requis opérationnels des services d’urgence, tels que les fréquences de radiocommunications, les
procédures d'évacuation, les acces d’eau, le controle a distance de la mise a la terre de la caténaire,
etc.;

Participer a I'élaboration des termes de référence pour certains mandats.

Relayer la stratégie de communication approuvée par le Comité directeur;

S’assurer de la cohérence des stratégies de communication ou de relations publiques en lien avec le
projet;

Participer a la planification des processus de consultation publique;

S’assurer de I'uniformisation des messages, documents et sorties de presse des principaux
partenaires impliqués dans le projet.
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4.1.3

4.2

CDPQ Infra inc.
Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal
Etude d'impact sur I'environnement

Commission parlementaire du projet de loi 38

Différents acteurs de la société québécoise ont eu I'opportunité d’exprimer leurs positions
devant la commission parlementaire sur le projet de loi 38 permettant la création de
CDPQ Infra. CDPQ Infra a analysé ces interventions pour en dégager les principaux
enjeux et suggestions, et a intégré ces éléments dans le développement du projet,
notamment pour ce qui touche a l'intégration des réseaux et des tarifs.

Création de comités et groupes de travail avec les parties
prenants gouvernementales

Afin d’assurer une continuité dans la consultation avec les parties prenantes
gouvernementales, CDPQ Infra a adopté, dés sa création a I'été 2015, deux plans
maitres pour la consultation des parties prenantes.

De fait, conformément a I'entente commerciale signée entre le gouvernement du
Québec et la Caisse, une structure de gouvernance a été mise en place a
'automne 2015 pour assurer le suivi de la planification du projet auprés du
gouvernement du Québec. Cette structure de gouvernance, présentée aux tableaux
suivants, regroupe de nombreux comités et groupes de travail, qui se réunissent pour
la plupart sur une base hebdomadaire. Ces rencontres permettent d’échanger sur les
enjeux gouvernementaux relatifs au projet afin qu’ils soient intégrés a sa planification.

CDPQ Infra a également adopté a I'été 2015 un plan de consultation des parties
prenantes pour la phase de planification du projet. Ce plan de consultation visait
principalement, dans un premier temps, les villes, sociétés de transport et des
organisations et entreprises clés. La consultation s'est déployée a partir de
'automne 2015 et est toujours en cours. Ces rencontres visent a informer les parties
prenantes des étapes de planification du projet et a recenser leurs préoccupations et
attentes pour confirmer la faisabilité et I'acceptabilité des solutions développées par
CDPQ Infra.

A ce jour, CDPQ Infra a tenu prés de 50 rencontres avec des ministéres et agences
gouvernementales ainsi qu’une vingtaine de rencontres avec des villes, sociétés de
transport et organisations. Parmi les parties prenantes rencontrées, mentionnons :

° IC

° Parc Canada

° Canadien National (CN)

° Société des ponts Jacques-Cartier et Champlain incorporée
° Hydro-Québec (HQ)

° Villes de Montréal

° Ville de Brossard

CIVA 125 &

Partenaire de génie
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Transport 2000

CDPQ Infra inc.

Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal

Etude d'impact sur I'environnement

Propriétaires fonciers et promoteurs immobiliers

Ces rencontres ont permis d'identifier les attentes des partenaires quant a l'intégration
du projet dans le milieu urbain.

Gouvernance

Exécutif

Opérationnel

Intégration des
réseaux

Biens fonciers

Intégration tarifaire

CIVA

Partenaire de génie

%MS

Ministére du
Conseil exécutif

Ministére des
Finances du

Québec
SQl

MTQ
CDPQ Infra
CDPQ Infra
MTQ

SQl

CDPQ Infra
MTQ
SQl

CDPQ Infra
MTQ

AMT

STM

RTL

SQI

CDPQ Infra
MTQ

CDPQ Infra
MTQ

AMT

SQl

Tableau 4-2 — Comités de CDPQ Infra

En lien avec le comité exécuitif, il coordonne
les activités sous la responsabilité du
gouvernement du Québec et s’assure du
respect diligent de ses obligations et de la
cohérence des solutions retenues en
fonction des grandes orientations. Ce
comité analyse, commente et soumet au
Conseil des ministres pour choix, décision
et approbation la proposition de solutions
de CDPQ Infra.

Ce comité défini et transmets a CDPQ Infra
les grandes orientations des projets,
approuve les regles de gouvernance des
projets, révise le cahier des charges
préalables du projet en vue d’en
recommander la validation au comité de
gouvernance; et fait état de I'avancement
des projets au comité de gouvernance.

Ce comité valide les hypothéses de
dimensionnement et les choix
technologiques, met les intrants relevant du
gouvernement du Québec a la disposition
de la Direction du programme, coordonne
les sous-comités et s’assure du respect de
I’échéancier.

Tableau 4-3 — Groupes de travail avec CDPQ Infra

Ce groupe de travail identifie I'impact du
projet sur I'A10 et sur les autres
composantes du réseau routier du MTQ. Il
identifie également les impacts du projet sur
les services de transport en commun (RTL,
STM, CIT, lignes jaune et orange du métro,
etc.)

Ce groupe de travail planifie le processus
d’acquisition des biens fonciers dans le
corridor d’étude, émet les réserves, prépare
les dossiers d'acquisition et/ou
d’expropriation.

Ce groupe de travail évalue la possibilité
d’intégrer le systeme de
tarification/billettique retenu par CDPQ Infra
pour les projets au systeme de tarification
métropolitaine en place.
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Autorisations CDPQ Infra Ce groupe de travail confirme les permis
gouvernementales MT applicables au projet (_aut_orisations,
Q consentements, permis, licences, accords
MAMOT Iégaux, etc.) au projet en vertu des
politiques, normes et réglementations
gouvernementales et municipales en
vigueur.
Evaluation CDPQ Infra
environnement MDDELCC
transport collectif 30l
Axe A10 Q
IC CDPQ Infra Ce groupe de travail convient des conditions
pour l'intégration physique du projet au
MTQ nouveau pont Champlain et convient de ses
IC conditions d’exploitation.
Consultation des CDPQ Infra Ce groupe de travail a pour mandat de
parties prenantes MT sui_vre I’évolut?on des consu_ltations et des
Q enjeux du projet et de fournir un soutien en
MAMOT matiére d’'information et de documentation

lors des consultations.

Tel que mentionné au chapitre 2, de nombreux ministéres du gouvernement du Québec
ont été consultés dans le cadre du processus d’évaluation des impacts du projet. Ainsi,
prés d’'une vingtaine de rencontres ont été tenues avec différents ministeres afin de
recenser leurs préoccupations et leurs exigences en vue de la recevabilité et de
I'acceptabilité du rapport d’étude d’'impact. Les ministéres étant impliqués a ce jour sont

les suivants :

° MDDELCC :

Direction générale de I'évaluation environnementale et stratégique du
MDDELCC;

Direction de [I'évaluation environnementale des projets terrestres du
MDDELCC;

Direction de I'expertise en biodiversité du MDDELCC;
Direction de la protection de la qualité de I'atmosphére du MDDELCC;
BCC du MDDELCC;

Direction régionale de I'analyse et de I'expertise de la Montérégie et de I'Estrie
du MDDELCC;

Direction régionale de l'analyse et de I'expertise de Montréal, de Montréal,
Laval, Lanaudiére et Laurentides du MDDELCC;

° MCC,;

° MSSS;
° MSP;

o MAPAQ;

CIVA 125

Partenaire de génie
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e  MAMOT;
e MFFP;
e MTQ.

En plus de ces rencontres, CDPQ Infra et CIMA+ ont organisé une visite sur le terrain
avec les experts des différents ministéres le 17 décembre 2015.

4.3 Consultation élargie des parties prenantes

De par nature, la planification de grands projets d'infrastructures en milieux habités est
conditionnée par des impératifs de confidentialité afin d’éviter la spéculation fonciere,
notamment. En ce sens, des informations jugées sensibles ont été tenues confidentielles
jusgqu’au dépdt de I'étude d’'impact, ce qui a limité les possibilités de consulter les parties
prenantes en amont. CDPQ Infra entend donc amorcer, dés avril 2016, des consultations
élargies pour recueillir les préoccupations et commentaires de I'ensemble des parties
prenantes concernées et intéressées, afin de répondre aux questions, discuter des
enjeux et identifier conjointement des pistes de bonification du projet, dans la mesure du
possible. Un addenda a la présente étude d’'impact sera déposé pour présenter les
activités réalisées, les enjeux et préoccupations recenseés et leur prise en compte par
CDPQ Infra, et ce avant le début des consultations publiques du BAPE.

La démarche d’'information et de consultation qui sera mise en ceuvre par CDPQ Infra
s'articulera notamment autour des éléments suivants :

° Toute partie prenante désirant faire connaitre son opinion ou souhaitant faire part
de ses préoccupations sera entendue par CDPQ Infra;

° L'information présentée sera compléte, vulgarisée et transparente;

) Une diversité de moyens de communication sera utilisée pour rejoindre un
maximum de parties prenantes et répondre a leurs questions ou préoccupations;

° Les possibilités de contribution des parties prenantes au projet seront claires et
précisées d’emblée;

° Le dialogue amorcé par CDPQ Infra se poursuivra a toutes les phases du projet,
incluant la construction et I'exploitation.

Une liste préliminaire de parties prenantes identifiées pour ces consultations est
présentée au Tableau 4-4. Cette liste sera bonifiée et mise a jour sur une base réguliére
afin d’assurer la participation de toutes les parties prenantes intéressées a la démarche
de consultation.

Les préoccupations qui seront exprimées lors de I'ensemble de ces rencontres seront
colligées de maniére a assurer un suivi rigoureux et transparent.

CIVA 125 &

Partenaire de génie
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Tableau 4-4 — Liste préliminaire des parties prenantes

GROUPES POLITIQUES ET PARTENAIRES
Députés et partis

politiques

Ministéres
provinciaux
fédéraux

Municipalités et MRC

Partenaires

CIVA

Partenaire de génie

et

%MS

Coalition Avenir Québec

Parti Québécois

Québec solidaire

Nouveau parti démocratique

Parti conservateur

Député fédéral de Brossard — St-Lambert
Député fédéral de La Prairie

Député fédéral de Longueuil — Charles-
LeMoyne

Député fédéral de Longueuil — Saint-Hubert

Conseil du Trésor

Ministére de I'Agriculture, des Pécheries et
de I'Alimentation (MAPA)

Ministére des Affaires municipales et de
I'Occupation du territoire (MAMOT)
Ministére de la Culture et des
Communications (MCC)

Ministére du Développement durable, de
I'Environnement et de la Lutte contre les
changements climatiques (MDDELCC)
Ministére des Finances du Québec
Ministére des Foréts, de la Faune et des
Parcs (MFFP)

Agglomération de Longueuil
Arrondissement Ville-Marie
Arrondissement Le Sud-Ouest
Arrondissement de Verdun
Communauté métropolitaine de Montréal
Ville de Brossard

Ville de Longueuil

Agence métropolitaine de transport (AMT)
Canadien National

Kahnawake

Hydro-Québec

Député fédéral de Montarville
Député fédéral de Ville-Marie — Le
Sud-Ouest — lle-des-Sceurs
Député provincial de Chambly
Député provincial de La Piniere
Député provincial de La Prairie
Député provincial de Saint-Henri-
Saint-Anne

Député provincial de Sainte-Marie-
Saint-Jacques

Député provincial de Verdun
Député provincial de Westmount —
Saint-Louis

Ministére de la Santé et des
Services sociaux (MSSS)
Ministere de la Sécurité publique
Secrétariat de la région
métropolitaine

Transport Québec

Agriculture et Agroalimentaire
Canada

Environnement Canada

Finance Canada

Infrastructure Canada
Patrimoine Canada

Transports Canada

Conseil du patrimoine culturel du
Québec

Ville de Montréal

MRC Roussillon

MRC La Vallée-du-Richelieu
MRC du Haut-Richelieu

Mobilité Montréal

Réseau de transport de Longueuil
(RTL)

Société de transport de Montréal
(ST™)

Société des Ponts Jacques-Cartier
et Champlain

Société québécoise des
infrastructures
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GROUPES ORGANISES
Organisations -
Agriculture
Organisations -
Economie

Organismes —
Environnement et
transport

Organisations —
Municipal

Organismes —
Patrimoine
Organisations —Santé

CIVA 125

Partenaire de génie
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Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal

UPA
Union paysanne

Association des gens d’affaires de Brossard
Chambre de commerce et d'industrie de la

Rive-Sud
Chambre de commerce du Montréal
Métropolitain

Chambre de commerce du Sud-Ouest de

Montréal (CCSOM)

Association québécoise de lutte contre la

pollution atmosphérique (AQLPA)
Canards lllimités

Conseil régional de I'environnement (CRE)

de la Montérégie

CRE Montréal
Equiterre

Fondation David Suzuki
Greenpeace
Nature-Action Québec
Nature Québec
Transport 2000

Conseil du patrimoine de la Ville de
Montréal

Fédération québécoise des municipalités

(FQM)

Centre canadien d’architecture (Phyllis

Lambert)

CIUSSS du Centre-Ouest-de-I'lle-de-

Montréal
CISSS de la Montérégie-Centre

Etude d'impact sur I'environnement

Fédération canadienne de
I'agriculture

Conseil du patronat du Québec
Conseil patronal en environnement
du Québec (CPEQ)

Fédération canadienne des
chambres de commerce
Fédération canadienne de
I'entreprise indépendante (FCEI)
Manufacturiers et Exportateurs du
Québec

PME Montréal Grand-Sud-Ouest
PME Montréal Centre-Ville
Quartier de I'lnnovation

Centre d'écologie urbaine de
Montréal

Centre d’expertise et de recherche
en infrastructures urbaines
Centre québécois du droit de
I'environnement (CQDE)
Regroupement national des CRE
du Québec

Réseau québécois des groupes
écologistes

Vivre en Ville

Comité Zone d'intervention
prioritaire (ZIP) Jacques-Cartier
ZIP Ville-Marie

Union des municipalités du Québec
(UMQ)

Héritage Montréal

Clinique communautaire de Pointe-
Saint-Charles

Institut national de santé publique
du Québec
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Organisations -
Transport

Organisations —
Transport adapté

Associations

Promoteurs
immobiliers
Syndicats

GRAND PUBLIC
Communautés
touchées

EMPLOYES

CDPQ Infra inc.

Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal

Association du transport urbain du Québec
(ATUQ)

Association pour le transport collectif de la
Rive-Sud

Association québécoise des transports
Association québécoise du transport
intermunicipal et municipal (AQTIM)

Alliance des regroupements des usagers du
transport adapté du Québec (ARUTAQ)
Association des usagers du transport
adapté de Longueuil

Office des personnes handicapées

Association des constructeurs de routes et
grands travaux du Québec

Association des véhicules électriques du
Québec

Association du camionnage du Québec

Carbonleo
Devimco

Syndicat de la fonction publique
canadienne (locaux de la STM et du RTL)

Citoyens

Résidents touchés par les travaux a
Brossard, ile-des-Soeurs, Pointe-Saint-
Charles et au centre-ville de Montréal
Acquisition de propriétés (propriétaires
résidentiels et commerciaux concernés)

Employés de la Caisse et de ses filiales

CIVA 125

Partenaire de génie

Etude d'impact sur I'environnement

CIT Chambly-Richelieu-Carignan
CIT le Richelain

CIT de la Vallée du Richelieu

CIT Ville de Saint-Jean-sur-
Richelieu

CIT Ville de Sainte-Julie
Regroupement des usagers du
transport adapté et collectif du
Haut-Richelieu

Régie intermunicipale du transport
adapté de la Vallée du Richelieu
Regroupement des Usagers du
Transport Adapté (RUTA) Montréal
Regroupement des Personnes
Handicapées Région du Haut-
Richelieu (RPHRHR)
Regroupement des usagers de
transport adapté du Québec
Association québécoise pour le
patrimoine industriel

Association des retraités des
secteurs publics et parapublics
Association des retraités de
I'enseignement et secteur public du
Québec

Option consommateurs

First Capital

Syndicats des CIT

Action-Gardien (Pointe-Saint-
Charles)

Association des propriétaires et
résidants de I'lle-des-Soeurs
Association des jeunes familles de
I'lle-des-Soeurs

Participation citoyenne Brossard
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4.4 Canaux de communication

Les consultations élargies prendront différentes formes en fonction des parties prenantes
concernées. Plusieurs canaux seront mis en place en fonction des besoins et pourront
inclure, par exemple :

° Un comité des élus, afin de réunir les décideurs sur une base trimestrielle pour
faire le point sur 'avancement du projet;

° Des tables de concertation avec des groupes du milieu;
° Des rencontres particulieres pour discuter d’enjeux précis;
° Des activités grand public.

Les communautés autochtones pouvant étre concernées par le projet seront également
informées par des canaux privilégiés, le cas échéant.

Les préoccupations qui seront exprimées lors de I'ensemble de ces rencontres seront
colligées de maniéere & assurer un suivi rigoureux et transparent.

Outils de communication

CDPQ Infra s’engage a développer et a mettre en place, de fagon proactive, des outils
de communication permettant de rejoindre un maximum de parties prenantes
concernées. Ces outils incluent notamment :

° Site web : Une section entierement dédiée au projet sera créée sur le site web de
CDPQ Infra. Cette section sera mise a jour en continu afin de refléter 'avancement
en temps réel du projet.

° Adresse courriel dédiée au projet : Les parties prenantes pourront contacter
CDPQ Infra par courriel afin de poser des questions sur le projet ou faire part de
leurs commentaires ou préoccupations. Des ressources dédiées veilleront a
répondre aux questions dans un délai raisonnable. Les questions/réponses
d’intérét public seront par la suite ajoutées a la section « Foire aux questions » du
site web de CDPQ Infra.

° Canaux de communication numériques : Les parties prenantes seront
informées du projet et pourront contacter CDPQ Infra par I'entremise de canaux
numeériques dédiés au projet.

° Infolettre : les parties prenantes intéressées pourront s'abonner a une infolettre
afin d’étre informées de I'avancement du projet.

° Cahier de présentation : Ce document présentera le projet et ses impacts et sera
remis lors de chacune des activités ou a toute personne qui en fera la demande.

CDPQ Infra veillera & développer en continu des outils de communication efficaces et
adaptés aux besoins des parties prenantes et des citoyens.

CIVA 125 &

Partenaire de génie
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Communication durant la phase de construction

Un plan de communication sera élaboré avec le consortium qui sera responsable de la
construction du projet afin de permettre la diffusion de I'information relative aux travaux.
Ce plan s’adressera tant au grand public qu’aux citoyens directement concernés par les
activités de construction. Les outils et moyens de communication associés seront
élaborés dans le souci de fournir de I'information pertinente en continu et d’établir un lien
étroit avec la collectivité. Par exemple, des comités de suivi seront mis en place afin
d’'établir un canal de communication privilégié et ouvert avec les citoyens touchés par les
travaux.

Préoccupations recencées

Les enjeux identifiés a ce jour par CDPQ Infra par le biais des comités de travail avec les
parties prenantes gouvernementales sont présentés au Tableau 4-5. Cette liste sera
complétée et bonifiée par la tenue de consultations élargies. La prise en compte et
l'intégration au projet de I'ensemble des préoccupations sera documentée par CDPQ
Infra dans un addenda a I'étude d'impact, qui sera déposé avant le début des
consultations publiques du BAPE.

Tableau 4-5 — Enjeux et préoccupations

Tracé e Intégration du systéeme aux réseaux de transport routier et collectif
(rupture de charge, temps de parcours)

e Empietement dans la zone agricole, au sud de I'A30
e Aménagement du systéme sur le nouveau pont Champlain et
conditions d’exploitation

e Impact du tracé en aérien au centre-ville de Montréal (patrimoine,
impact visuel, fermeture potentielle de rues, etc.)

e Desserte de secteurs a fort potentiel de développement a Montréal
(Technoparc, Griffintown, etc.)

e Passage des voies du CN a Montréal
e Passage du canal de Lachine classé secteur historique
e  Proximité d'un poste de transmission électrique d’'HQ
e Acquisition des biens fonciers et expropriations
Stations e Aménagement des stations et des équipements connexes
(stationnements incitatifs, terminus d’autobus)
e Localisation d'une station en zone agricole sur la Rive-Sud
e Aménagement ou non d’'une station sur I'lle des Sceurs

e Possibilité d’aménager des stations dans les secteurs a fort potentiel
de développement a Montréal a une étape ultérieure (Technoparc,
Griffintown, etc.)

Centre d’entretien o | ocalisation du centre d’entretien en zone agricole sur la Rive-Sud

Intégration tarifaire o«  Préoccupations quant a la tarification pour les usagers

e Volonté des partenaires que la tarification du systéme soit intégrée a
la tarification métropolitaine tant au niveau des tarifs que du systeme
de perception des titres
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Attentes des associations de défense des personnes a mobilité
réduite pour que le systéme intégre des mesures favorisant I'accés
de ces personnes a l'infrastructure

Réticences possibles de certaines municipalités
Acceptabilité sociale
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DESCRIPTION DU MILIEU RECEPTEUR

Délimitation de I'aire d’étude

L’aire d’étude délimitée pour la réalisation de la présente évaluation environnementale
s'étend depuis le secteur a I'est du carrefour des autoroutes 10 et 30 sur le territoire de
la Ville de Brossard, jusqu’au centre-ville de Montréal, en empruntant le terre-plein de
I’A10 et le nouveau pont Camplain actuellement en construction.

Les limites de l'aire d’étude englobent un territoire suffisamment large pour permettre
I'élaboration de diverses variantes de tracé, d’'implantation d’ouvrages ferroviaires et
d'infrastructures auxiliaires, ainsi que pour cerner 'ensemble des composantes du milieu
d’insertion du projet et I'étendue des impacts susceptibles d'étre engendrés par sa
réalisation.

Aire d’étude élargie

L’aire d’étude élargie (AEE) retenue constitue un corridor d’une distance d’environ 500 m
de part et d'autre de I'ensemble des variantes de tracé de métro léger étudiées et
intégrant 'ensemble de leurs composantes. Les limites de I'AEE sont présentées a la
Figure 5-2.

Aire d’étude restreinte

Une aire d’étude restreinte (AER) a été retenue pour I'évaluation environnementale de
site, phase 1. Les limites de cette AER sont présentées a I'’Annexe A.

Aire d’étude spécifique

Certaines composantes spécifiques du milieu récepteur du projet nécessitent une
analyse environnementale a une échelle régionale ou plus étendue, par exemple a
I'échelle de la CMM, des arrondissmeents de Montréal, de I'agglomération de Longueuil
ou correspondante a une stratégie de conservation précise. Ainsi, des aires d'étude
spécifiques (AES) ont été établies lorsque requises, afin de dresser un portrait juste et
adéquat des enjeux environnementaux identifiés aux échelles concernées. Celles-ci sont
précisées aux sections suivantes.
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5.2 Description du milieu physique

52.1 Climat

Selon le systéme de classification des climats de Koppen-Geiger, le sud du Québec est
caractérisé par un climat continental froid et humide, sa température moyenne demeure sous le
point de congélation de novembre a mars et I'été est tempéré, avec une température moyenne
supérieure a 10 °C de juin a septembre. Les précipitations sont réguliéres tout au long de I'année
(MDDELCC, 2015).

Les stations météorologiques d’Environnement Canada (EC) situées a proximité de I'aire d'étude
sont listées au Tableau 5-1 et leurs emplacements sont illustrés a la Carte 2 annexée au rapport.

Les « normales climatiques » (ou « moyennes climatiques ») calculées pour la période de 1981 a
2010 a partir des données enregistrées aux stations météorologiques de I'’Aéroport international
Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal (Montréal-Trudeau) et de l'aéroport de Saint-Hubert ont
principalement servi a caractériser le climat du secteur. Les normales climatiques de ces deux
stations sont considérées comme représentatives des conditions régionales couvrant l'aire
d’étude. Pour ces stations, sont disponibles les calculs les plus récents de moyennes pour une
période de 30 ans (période suffisamment longue pour éliminer les variations interannuelles), tel
gue recommandé par I'Organisation météorologique mondiale (OMM). Par ailleurs, les calculs de
normales climatiques relatives a la vitesse des vents et a la visibilité ne sont disponibles que pour
ces deux stations.

Tableau 5-1 — Coordonnées des stations météorologiques situées a proximité de I'aire d’étude

Montréal — Jardin 7025257 45° 34' 73° 33 46 - X X
botanique

Montréal — Jean Brébeuf - 45° 30 73° 37 133 - - X
Montréal — Lafontaine 7025267 45° 31" 73° 34 41 - X X
Montréal — McGill 7025280 45° 30' 73° 35 57 - X X
Montréal — Intl A (Dorval) 7025251 71627 45° 28' 14" 73° 44" 27" 36.0 - - X
Montréal — Montréal- 7025250 71627 45° 28' 73° 45' 36.0 X X -
Trudeau

Aéroport Saint-Hubert 7027320 71371 45° 31" 73°25' 27.4 X X X
La Prairie 7024100 - 45° 23" 73° 26' 30.0 - - X
Saint-Mathieu - 45° 21" 73° 32 30 - - X

1 Service météorologique du Canada
(Source : EC, 2015a.)

Le Tableau 5-2 présente un sommaire annuel des températures moyennes, maximales et
minimales, des précipitations de pluie et de neige, de la vitesse horaire moyenne du vent et de sa
direction dominante, ainsi que de la visibilité aux deux stations retenues.
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Tableau 5-2 — Moyennes climatiques annuelles (1981-2000)

Température moyenne annuelle (en °C) 6,8 6,2
Température maximum annuelle (en °C) 115 11,4
Température minimum annuelle (en °C) 2,0 0,9
Chutes de pluie annuelles (mm) 784,9 798,6
Chutes de neige annuelles (cm) 209,5 209,0
Précipitations annuelles totales (en mm) 1 000,3 1010,6
Vitesse horaire moyenne annuelle du vent (km/h) 14,4 15,0
Direction dominante annuelle du vent 0] 0]

Heures annuelles avec visibilité <1 km 47,9 82,2
Heures annuelles avec visibilité 1 4 9 km 906,3 11814
Heures annuelles avec visibilité > 9 km 7 810,6 7 503,1

(Source : EC, 2015a)

La distribution annuelle des normales climatiques, illustrant le détail mensuel des températures,
des précipitations et des vents enregistrés aux stations des aéroports Montréal-Trudeau et Saint-
Hubert, est présentée a la Figure 5-2, Figure 5-3 et Figure 5-4. De plus, les roses des vents
annuels établies pour la station Aéroport Pierre-Elliott-Trudeau (ID : 7 025 250) pour la période de
1971-2000 et la station McTavish (ID : 7 024 745), située au centre-ville, pour la période 1993-
2000, sont représentées a la Carte 2 (Climat-Québec, 2015 b et 2015 c).
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Figure 5-2 — Températures pour les normales climatiques au Canada de 1981 a 2010

(Adapté de : EC, 2015a)
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Figure 5-3 — Précipitations pour les normales climatiques au Canada de 1981 a 2010

(Adapté de : EC, 2015a)
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Figure 5-4 — Vitesse des vents pour les normales climatiques au Canada de 1981 a 2010

(Adapté de : EC, 2015a)

En raison de son haut degré de développement urbain, Montréal subit I'effet des flots de chaleurs
urbains. Durant les journées ensoleillées ou il y a peu de vent, les températures peuvent étre de
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5°C a 7 °C plus élevées qu'a Dorval. Aussi, la présence des gratte-ciels de la métropole
augmente la vitesse des vents au centre-ville, créant des vents plus importants qu’ailleurs en
Montérégie, région qui connait généralement des conditions météorologiques similaires a celles
de Montréal. De plus, il y a un effet de canalisation des vents du nord-est a Montréal et en
Montérégie, entrainant des précipitations sous forme verglacante plus fréquentes qu'ailleurs au
Québec (Giguére, 2015).

5.2.1.1 Changements climatiques

Les changements climatiques causés par I'émission de GES de sources anthropiques affectent
toute la planete et montrent une tendance au réchauffement établie et acceptée par la majorité
des scientifiques aujourd’hui. Au Québec, cette tendance est étudiée depuis plusieurs années et
les actions a prendre pour réussir I'adaptation aux changements climatiques sont déja en phase
de conception. Le rapport d'Ouranos (édition 2015) « Vers l'adaptation — Synthése des
changements climatiques au Québec » présente un portrait de la réalité socio-économique au
Québec, un regard en arriére pour étudier I'évolution climatique au Québec, la projection des
tendances observées dans deux scénarios (émissions modérées de GES et émissions fortes de
GES) et les mesures envisagées pour mieux réussir l'adaptation de la société et de
I'environnement aux changements et assurer le développement durable.

L'évolution récente du climat, laquelle est étudiée depuis le début des années 1900, montre
essentiellement les effets suivants :

° La hausse des températures dans I'atmosphére et a la surface de la Terre;

° Des variations importantes dans les patrons de précipitation;

° L’augmentation du niveau de la mer, la diminution des glaces marines et I'acidification des
océans;

° Des changements dans la fréquence, lintensité et la durée des événements

météorologiques extrémes (foudre, verglas, orages et tempétes).

Les effets des changements climatiques sont variés et affecteront autant I'environnement que le
mode de vie de la société québécoise. Les effets des changements climatiques les plus notables
décrits dans le rapport d’'Ouranos et susceptibles de causer des impacts sur le projet du métro
léger et pour lesquels des mesures d'adaptation doivent étre envisagées sont nommeés ci-
dessous :

° La hausse des températures. Sur la période de 1950 a 2011, une augmentation de 1 a
3°C a été observée pour les températures moyennes annuelles au Québec. Les projections
indiguent que les températures annuelles auront tendance a se réchauffer d’environ 2 a
4°C pour la période 2041 — 2070 et de 4 a 7°C pour 2071 — 2100. Selon le scénario de
fortes émissions de GES, le réchauffement climatique pourrait atteindre 15°C en hiver pour
le Nord-du-Québec vers la fin du siécle. Des mesures pour réduire les flots de chaleur dans
les centres urbains seront a privilégier.

CIVA 25- “

Partenaire de géenie



210-1002-10 Dossier 3211-08-012

CDPQ Infra inc.
Projet de transport collectif dans I'axe A10/Centre-ville de Montréal
Etude d'impact sur I'environnement

° L’augmentation des précipitations. Les modéles climatiques indiquent des hausses
printaniéres et automnales des cumuls de précipitations pour le sud du Québec. Une
tendance a la hausse est également observée quant a la quantité maximale de
précipitations lors d'un épisode de cing jours consécutifs pendant 'automne, ce qui pourrait
augmenter les risques d’inondation. La gestion de l'eau de pluie devra inclure la
construction de nouvelles infrastructures de drainage a des fins de contréle, de conduction
et de rétention de I'eau de pluie.

° Des changements dans la disponibilité et la qualité des eaux, autant de surface que
souterraines. La protection des sources d'eau et des écosystemes naturels, tels que les
milieux humides, ainsi que la gestion de la demande, incluant des mesures de conservation
de I'eau, devra constituer une priorité.

° Des changements dans le régime hydrique des riviéres. Les modeles prévoient une
augmentation des débits hivernaux moyens des rivieres pour 'ensemble du Québec pour
I'horizon 2041 — 2070. Dans le nord du Québec, pour la méme période, une augmentation
des débits moyens des riviéres au printemps et en automne est prévue, tandis que dans le
sud du Québec, une baisse des débits moyens en été, au printemps et en automne est
attendue.

5.2.2  Qualité de l'air

5.2.2.1 Polluants atmosphériques

La Ville de Montréal posséde un réseau de surveillance de la qualité de I'air (RSQA) couvrant la
majeure partie de I'lle de Montréal. Pour établir I'état actuel de la qualité de I'air dans le secteur
« Montréal » de I'aire d’étude, trois des treize stations d’échantillonnage permanentes actives du
RSQA se trouvant a l'intérieur de l'aire d’étude locale ou a proximité de celle-ci ont été retenues.
De son c6té, EC maintient le Réseau national de surveillance de la pollution atmosphérique
(RNSPA), lequel inclut des données horaires sur les concentrations de divers polluants pour
diverses stations située sur I'lle de Montréal, mais aussi pour une station située a Brossard. La
station de Brossard du RNSPA a été retenue pour établir I'état actuel de la qualité de I'air du
secteur « Rive-Sud » de l'aire d’étude.

La localisation des diverses stations sélectionnées par rapport a 'aire d’étude est présentée sur
la Carte 2. Il s’agit des stations listées au Tableau 5-3.
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Tableau 5-3 — Stations permanentes d’échantillonnage du RNSPA retenues pour I’évaluation de

I'aire d’étude

Drummond 050105/13 A lintérieur de l'aire d’étude  |1212, rue Drummond, Ville- |15 PMz 5
locale, extrémité ouest. Marie

Maisonneuve 050115/61 A l'intérieur de l'aire d’étude {1001, boulevard 4 SOy, CO,
locale, a I'extrémité nord- Maisonneuve Ouest, Ville- NO3, NO, O3,
ouest. Marie

Verdun 050116/68 A environ 635 m au sud-ouest 3161, rue Joseph, Verdun 11 NO2, NO, O3
de l'aire d’étude.

Brossard 050121 A environ 1280 m au sud de 8361, rue Océanie, Brossard |11 NO,, NO, Og,
I'aire d’étude dans la Rive-Sud PM;s5, SO,

Légende :

Polluants gazeux classiques : Polluants particulaires :

CcO Monoxyde de carbone PM,s  Particules fines en suspension (2,5 microns)

NO; Dioxyde d’'azote

NO Monoxyde d'azote

O3 Ozone

SO, Dioxyde de soufre

Le Réglement 2001-10 sur les rejets a I'atmosphére et sur la délégation de son application de la
CMM régit la qualité de I'air sur le territoire de la Ville de Montréal. Ce réglement inclut, entre
autres, les anciens Reglements 90, 90-1, 90-2, 90-3, 90-4, 90-5 et 90-6 de la Communauté
urbaine de Montréal relative a I'assainissement de l'air et remplacant les Réglements 44 et 44-1
de la Communauté.

Certains contaminants spécifiques associés aux activités de transport (et ciblés par le
reglement 2001-10 de la CMM) ont plus spécifiguement été considérés dans cette étude, a
savoir :

Contaminants associés aux gaz de combustion :
° Monoxyde de carbone (CO);
° Oxydes d’azote (NO et NO2);

° Dioxyde de soufre (SO2);

° Particules en suspension totales (PST);

° Matiéres particulaires dont le diamétre est inférieur a 10 microns (MP10);
° Matiéres particulaires dont le diamétre est inférieur a 2,5 microns (MP25);
° Composés organiques volatils (COV);

° Hydrocarbures aromatiques polycycliqgues (HAP); et

° Ozone troposphérique (O3).

Contaminants associés aux GES :

° Dioxyde de carbone (COz2);
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° Protoxyde d'azote (N20); et

° Méthane (CHad).

Autres substances toxiques provenant des systemes de réfrigération :
° Ammoniac (NHs).

La Ville de Montréal a produit des figures qui montrent les tendances des différents polluants dans
I'air depuis 1975 telles que mesurées dans les différentes stations localisées sur I'lle de Montréal.
Ces graphiques sont reproduits aux Figure 5-5, Figure 5-6 et Figure 5-7 des pages suivantes pour
les stations sélectionnées (Drummond, Maisonneuve, Verdun).

En général, I'analyse des résultats pour la qualité de I'air sur I'le de Montréal démontre une
tendance a la baisse des principaux polluants au fil des années. Selon le Bilan
environnemental 2013 de la qualité de I'air & Montréal (Ville de Montréal, 2014), il y a eu 53 jours
jugés de « mauvaise qualité » de I'air a Montréal, surtout a cause des particules fines et des jours
de smog en hiver. Les concentrations de particules fines se maintiennent néanmoins sous le
critere des standards pancanadiens.

La Figure 5-8 et la Figure 5-9 montrent les jours de mauvaise qualité de I'air et les jours de smog
a Montréal depuis 2008.
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Figure 5-5 — Tendances des polluants a la station Drummond (centre-ville) du RSQA de la ville de
Montréal

(Source : RSQA, 2015.)
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Figure 5-6 — Tendances des polluants a la station Maisonneuve (centre-ville) du RSQA de la Ville de Montréal

(Source : Réseau de surveillance de la qualité de l'air, 2015.)
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Figure 5-7 — Tendances des polluants a la station Verdun du RSQA de la Ville de Montréal

Source : Réseau de surveillance de la qualité de I'air, 2015.
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Figure 5-8 — Jours de mauvaise qualité de I'air a Montréal, 2008-2013

(Source : RSQA Bilan 2013; Ville de Montréal, 2014)

Figure 5-9 — Jours de smog a Montréal, 2008-2013

(Source : RSQA Bilan 2013, Ville de Montréal, 2014)
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EC fournit les données des moyennes mensuelles pour les contaminants mesurés a chaque
station du RNSPA. Les données maximales des valeurs moyennes mensuelles de la qualité de
I'air pour les méme stations de I'lle de Montréal que celes sélectionnées précédemment, ainsi que
pour la station située a Brossard, sont présentées au Tableau 5-4, pour les parametres
disponibles a chaque station.

Tableau 5-4 — Concentrations de polluants dans I'air — stations du RNSPA, 2004-2013

CO (ppm) - 0,6+0,3 - -

NO (ppb) - 49 + 23 27 +19 13+ 11
NO: (ppb) - 36 +10 32+12 21+9
PMzs (1g/m?3) 18+ 10 - - 16 + 10
Oz (ppb) - 29+11 33+14 39+12
SOz (ppb) - 9+5 - 165

Note : A moins d'indication contraire, les valeurs présentées dans ce tableau sont les valeurs les plus élevées
des moyennes mensuelles mesurées entre 2004 et 2013 aux stations sélectionnées du RNSPA. La déviation
standard est applicable a la moyenne mensuelle présentée.

En septembre 2014, EC a publié le rapport préliminaire d’une « Evaluation de la qualité de I'air
dans le corridor du Nouveau Pont pour le Saint-Laurent », réalisée pour IC. En juin 2014, dans le
cadre de cette évaluation, des mesures de la qualité de I'air ont été réalisées a I'aide d’'une station
d’échantillonnage mobile, située a proximité de I'ancienne station de péage du pont Champlain
sur IMle des Sceurs. Les mesures de I'unité mobile de recherche en qualité de I'air (UMRQA) ont
été comparées aux résultats enregistrés aux stations d'échantillonnage situées sur ITle de
Montréal (Verdun, a proximité de I'A15) et sur la Rive-Sud (Brossard et Longueulil, les deux
secteurs résidentiels). Les résultats de I'évaluation (voir Tableau 5-5) ont indiqué que les
concentrations et les maximums mesurés par 'lUMRQA étaient supérieurs a ceux enregistrés aux
stations de référence, Verdun étant celle qui se rapprochait le plus des mesures de I'unité mobile
(proximité a l'autoroute). Une tendance diurne et hebdomadaire « avec une signature de trafic
routier » avait été notée pour certains polluants. Les concentrations de NO, NO2z, CO, SOz, PMzs
et PMrot enregistrées par 'UMRQA n’ont pas excédé les valeurs de référence du Reglement sur
l'assainissement de I'atmosphére (RLRQ, c. Q-2,r. 4.1) et de la CMM, a I'exception des particules
au cours d'une seule journée. Les concentrations d'ozone mesurées par l'unité mobile,
semblables pour les quatre stations considérées dans I'étude (nature plus régionale du polluant)
n'ont pas dépassé les valeurs de référence sur 1 h du réglement sur l'assainissement de
I'atmospheére et de la CMM, mais des dépassements des valeurs de référence de la CMM sur 8 h
et sur 24 h ont été enregistrés.
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Tableau 5-5 — Concentrations de polluants dans I'air - UMRQA lle-des-Sceurs et stations Verdun,
Brossard et Longueuil (EC, septembre 2014)

CO (ppm) 251,5+654 - - -

NO (ppb) 9,4+9,1 24+46 07+21 1,1+23
NO: (ppb) 11,5+54 7,7+55 44+34 59+4,7
PM2s (ug/m?) 15,3+8,3 - 8,7+54 10,2 +5,9
PMrot (ug/m3) 42,7+21,6 - 8,7+54 10,2 +5,9
Os (ppb) 23+11,1 23,3+11,8 26,2+ 12,5 25,5+ 12,6
SOz (ppb) 0,8+1,3 - - _

5.2.2.2 Gaz a effet de serre

Le secteur du transport routier constitue le principal émetteur de GES sur I'lle de Montréal avec
38 % des émissions globales. La croissance des émissions entre 1990 et 2006 a été de 27 %
pour le secteur routier, alors que pour I'ensemble de tous les autres secteurs, une réduction de
4 % a plubt été observée, selon I'étude de I'« Impact du Plan métropolitain d’'aménagement et de

d

éveloppement sur le portrait des émissions de gaz a effet de serre sur le territoire de la

Communauté métropolitaine de Montréal » (AECOM, 2012).

L’étude attribuait cette hausse a la croissance des véhicules « énergivores », a I'étalement urbain

e

t a l'augmentation du transport par camions lourds. En moyenne, chaque habitant de

'agglomération de Montréal émettrait 1,9 tonne de GES par année pour ses déplacements, alors

q
d

ue pour I'agglomération de Longueuil cette valeur serait de 2,4 tonnes par année selon des
onnées de 2006, présentées dans I'étude d’AECOM (2012). Ces résultats sont présentés a la

Figure 5-10.
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Figure 5-10 — Emissions de GES issues du transport routier de personnes, par habitant de la CMM

(Source : AECOM, 2012.)

Un des objectifs du Plan métropolitain d’'aménagement et de développement (PMAD) est de
proposer des mesures qui permettront aux résidents de la CMM de se déplacer autrement qu’en
automobile. Ceci, dans le but de contrebalancer la croissance prévue du transport routier de
personnes par I'application de ces mesures, de facon a atteindre en 2031 un bilan similaire a celui
de 2006 en matiére d’émissions de GES. Selon les conclusions du rapport d’AECOM (2012), pour
réussir a réduire le bilan de GES, des modes de transport collectif électriques ou hybrides devront
étre favorisés.

De plus, le gouvernement du Québec a annoncé en novembre 2015 I'adoption d'une cible
qguébécoise de réduction des émissions des GES de 37,5 % sous le niveau de 1990 pour 2030 et
une réduction de 20 % sous le niveau de 1990 pour 2020. Plusieurs mesures ont été mises en
place pour parvenir aux niveaux de GES ciblés, dont le marché du carbone qui générera des
revenus qui seront réinvestis dans la réalisation de projets susceptibles de lutter contre les
changements climatiques.

A I'échelle du Québec, le premier secteur émetteur de GES (43,5 % de I'inventaire en 2009) est
le transport. Le transport routier est, a lui seul, responsable des trois quarts des émissions totales.
L'augmentation des derniéres années s’explique par un nombre plus élevé de camions et voitures
sur les routes, ainsi que par une augmentation de la popularité des véhicules utilitaires sport. Afin
de réduire les émissions de GES de ce secteur, le gouvernement du Québec mise le transport
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collectif et alternatif, en développant les infrastructures et en facilitant les choix de transport
durables (MDDEP, 2012c).

Topographie
La surface des terrains aux abords du pont Champlain est relativement plane, tant du coté de

Montréal et de I'lle des Sceurs que de la Rive-Sud. Cependant, le relief dans 'aire d’étude s’éléve
vers le nord-ouest, a I'approche du Mont-Royal.

Selon les informations topographiques des cartes 31H05-200-0202 et 31H06-200-201 du
Ministére de I'Energie et des Ressources naturelles (MERN) du Québec, I'élévation moyenne par
rapport au niveau de la mer des terrains aux abords du pont Champlain est d’environ 16 m sur
I'fle de Montréal, de 14 m sur I'lle des Sceurs et de 15 m sur la Rive-Sud. L'élévation maximale
sur les berges du fleuve est d’environ 19 m du cété de Montréal, a I'intérieur de I'espace délimité
par la bretelle du pont Champlain pour I'autoroute Bonaventure.

Tel que présenté a la Carte 3, I'élévation du terrain au centre-ville de Montréal est en moyenne
de 20 m au-dessus du niveau de la mer, mais augmente graduellement vers le nord-ouest pour
atteindre prés de 60 m le long de la rue Sherbrooke. Un dénivelé de plus de 20 m caractérise la
pente de I'ancienne terrasse fluviale située entre les rues Saint-Antoine Ouest et René-Lévesque
Ouest.

Hydrographie, hydrologie et bathymeétrie

Hydrographie

L’hydrographie de l'aire d’étude est marquée par la présence du fleuve Saint-Laurent, avec le
Grand bassin de La Prairie et le Petit bassin de La Prairie, ce dernier incluant la Voie maritime.
Sur I'lle de Montréal, le canal de Lachine, auquel se rattache le bassin Peel, représente le principal
élément hydrographique. Sur la Rive-Sud, de petits tributaires de la riviere Saint-Jacques, dont le
fossé Daigneault et le ruisseau des Prairies traversent I'aire d'étude.

Selon les informations présentées dans le « Portrait régional de I'eau » (MDDELCC, 2002) dressé
pour Montréal, tous les marais riverains d’origine situés sur I'lle ont été remblayés et un grand
nombre de cours d’eau ont été canalisés. Les rives du fleuve Saint-Laurent a la hauteur de
Montréal sont « les plus fortement artificialisées » du Québec, avec 61 % des rives au nord du
bassin de La Prairie et des rapides de Lachine ayant été artificialisées.

Les rives du fleuve Saint-Laurent ont été remblayées au fil des années, faisant disparaitre les
anciennes plaines inondables. Ce phénoméne est particulierement documenté pour le secteur de
la Pointe-Saint-Charles (PSC), entre le pont Champlain, le pont Victoria et I'ancien ruisseau Saint-
Pierre.

Les 26 km de rives du Grand bassin de La Prairie sont totalement artificialisés. Le bassin s’ouvre
au pied des rapides de Lachine, situé en amont hydraulique de I'aire d’étude. Il présente plusieurs
iles, dont seulement les plus élevées (les iles aux Hérons, aux Chévres et au Diable) ne sont pas
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submergées lors des crues printaniéres. Le Petit bassin de La Prairie s'étend sur 79 km de rives
dont 85 % sont artificialisées (Robitaille, 1997, dans Dessau-CIMA+, 2013).

Le chenal de la Voie maritime, avec une profondeur d’eau moyenne de 8,6 m, a été ouvert a la
navigation en 1959. Il longe les berges de la Rive-Sud, séparée du corps du fleuve par une étroite
digue.

Creusé entre 1821 et 1825, le canal de Lachine permet de relier le Vieux-Port de Montréal au lac
Saint-Louis et de contourner les rapides de Lachine sur une distance de 13 km et une largeur
moyenne de 50 m (voir Figure 5-6). Aujourd’hui utilisé uniquement pour la récréation (navigation
de plaisance et pistes cyclables), le canal a une histoire longue de plus de 300 ans et compte sept
écluses qui permettent de franchir un dénivelé d’environ 15 m (Desaulniers, F., 2012).

Du c6té de la Rive-Sud, la riviere Saint-Jacques sépare les villes de Brossard et de La Prairie.
Avec une longueur d’environ 26 km, la riviere Saint-Jacques montre un dénivelé d’environ 30 m
entre sa source située a Saint-Jacques-le-Mineur et son embouchure dans le Petit bassin de La
Prairie. Les rives de la riviere Saint-Jacques ont été modifiées au fil des années pour contrdler
I'érosion et stabiliser les berges. Aussi, les nombreux méandres formés dans les terrains bas qui
précedent 'embouchure au fleuve ont été modifiés ou détruits au profit d'aménagements urbains.
De petits lacs isolés rencontrés dans ce secteur sont en fait d'anciens méandres abandonnés (ZIP
Ville-Marie, 2015).

Figure 5-11 — Canal de Lachine
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Parmi les principaux tributaires de la riviere Saint-Jacques sont identifiés le ruisseau des Bois, le
ruisseau Saint-Claude, le ruisseau Saint-André, le ruisseau de la Bataille, le fossé Daigneault et
le ruisseau des Prairies. Ces deux derniers traversant l'aire d’étude. Le fossé Daigneault est un

cours d’eau creusé artificiellement au début des années 1900 pour drainer les eaux pluviales des
arrondissements de Brossard et de Saint-Hubert (voir Figure 5-12 et Carte 3).

Figure 5-12 — Affluents de lariviere Saint-Jacques

Hydrologie et courantologie

Le fleuve Saint-Laurent occupe environ deux tiers de la superficie de 720 000 km? du bassin
Grands Lacs — Saint-Laurent. Le secteur de 'aire d’étude s’insére dans « le troncon fluvial » du
Saint-Laurent, délimité entre Cornwall en Ontario et I'lle d’'Orléans au Québec, par ses
particularités hydrologiques et morphologiques (Figure 5-13). Le trongon fluvial du Saint-Laurent
est caractérisé par I'absence de marées et par la présence de rapides, d'lles et d'ilots. Une autre
caractéristiqgue du trongon fluvial du Saint-Laurent est la présence d'élargissements importants,
soit le lac Saint-Francaois, le lac Saint-Louis (les deux en amont de Montréal) et le lac Saint-Pierre,
situé juste en amont de Trois-Riviéres.
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Figure 5-13 — Régions hydrographiques du Saint-Laurent

A la hauteur de l'aire d’étude, le débit du fleuve Saint-Laurent est de 7 800 m3/s en moyenne. Ce
débit a été régularisé par plusieurs aménagements hydrauliques établis a des fins de production
hydroélectrique ou pour faciliter la navigation a travers la Voie maritime. Le débit moyen annuel
du fleuve atteint 9 700 m3/s a I'embouche du lac Saint-Pierre, 12 000 m3/s a Québec, et
16 000 m%s a la hauteur de Saguenay, début de I'estuaire maritime du fleuve (Centre Saint-
Laurent, 1996).

Les eaux du Grand bassin de La Prairie proviennent des Grands Lacs (80 %) et de la riviere des
Outaouais (20 %), mais l'apport de la riviere des Outaouais, dont les débits ne sont pas
entierement régularisés, peut augmenter jusqu'a 50 % en période de crue printaniére. Les eaux
de lariviére des Outaouais sont divisées a la hauteur du lac des Deux-Montagnes, la plupart allant
vers les rivieres Mille-Tles et des Prairies, ceinturant I'lle Jésus (ville de Laval). L’autre portion se
joint aux eaux du Saint-Laurent sous un régime peu turbulent et peu propice au mélange des
eaux. Conséquemment, le long de la Rive-Nord, les eaux du fleuve présentent les caractéristiques
physico-chimiques d’un mélange avec les eaux de la riviere des Outaouais, tandis qu’au centre
et le long de la Rive-Sud, les eaux présentent les caractéristiques typiques des eaux des Grands
Lacs.

Dans le Petit bassin de La Prairie, le débit moyen annuel est de 200 m?/s et le niveau d’eau est
controlé par I'opération des écluses localisées a Sainte-Catherine et a Saint-Lambert. Les eaux
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du Petit bassin proviennent pour la plupart (95 %) des Grands Lacs, les 5 % restant provenant
des tributaires principaux, tels les rivieres Saint-Régis, la Tortue et Saint-Jacques (Robitaille, J.,
1997, dans Dessau-CIMA+, 2013).

La modélisation de « I'archipel de Montréal » par Leclerc et coll. (1987) a permis d'analyser le
régime des courants a partir du lac des Deux-Montagnes et jusqu’au bassin de La Prairie. Le
domaine ainsi défini a été divisé en trois sous-domaines : le lac Saint-Louis, le bief des rapides
de Lachine (bief d’Amenée) et le bassin de La Prairie. Le bassin de La Prairie a été défini comme
un domaine fluvio-lacustre puisque le débit du fleuve Saint-Laurent qui y transite est typique d'un
régime fluvial (gravitationnel).

Les conditions modélisées étaient :

° Débit d’étiage décennal de 6 400 m?/s;

° Débit « module » de 8 400 m3/s;

° Débits de crue décennale et centennale (12 700 m3/s et 15 869 m?3/s).

Les résultats du modéle, soit les vitesses d'écoulement et les trajectoires d’écoulement pour le
bassin de La Prairie avec le débit modélisé sont présentés a la Figure 5-14. Tel que prévu par les
lois de I'hydraulique, la vitesse des courants augmente vers les extrémes du bassin de La Prairie,
la ou le fleuve devient plus étroit. L'aire d’étude est justement localisée sur le secteur des plus
hautes vitesses d'écoulement pour le bassin, variant d’environ 1,35 m/s en amont du pont
Champlain a 1,65 m/s en aval du pont. Le chenal de I'lle des Sceurs présenterait des courants
plus faibles, autour de 0,30 a 0,45 cm/s pour les mémes conditions de débit.

D’autre part, Genivar (2013) mentionne des vitesses d’écoulement dans le chenal de I'lle des
Sceurs plus élevées, soit de 0,75 a 0,9 m/s en période d'étiage, et de 1 a 1,8 m/s en période de
crue printaniére. Ces débits sont corroborés par des observations réalisées avec une caméra
submersible lors de I'évaluation environnementale pour le pont-jetée confirmant que les quantités
des sédiments accumulés dans le chenal de I'lle des Sceurs demeurent faibles et que les
interstices de cailloux, galets et blocs n'étaient « a peu prés jamais comblés » a cause de la
vitesse des courants. L'échantillonnage des sédiments s'était avéré difficile entre juillet et octobre

2012 en raison de la grande proportion de matériaux a granulométrie grossiére dans les
échantillons.
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Figure 5-14 — Vitesses des courants dans I'archipel de Montréal selon Leclerc, 1987

5.2.4.3 Bathymétrie

Dans le Grand bassin de La Prairie, les données bathymétriques publiées par le Service
hydrographique du Canada (station 15520, Montréal Jetée, # 1) couvrent I'amont du pont Mercier
et l'aval du pont Victoria, et excluent le secteur d'intérét de I'aire d'étude, le considérant non
navigable. Pour le Petit bassin de La Prairie, la couverture des données bathymétriques du
Service hydrographique du Canada est compléte a cause de la présence de la Voie navigable du
Saint-Laurent.

Des relevés complémentaires sur une bande paralléle au pont Champlain et au pont Tle-des-
Sceurs ont été réalisés en juillet 2012 par Environnement lllimité pour ['évaluation
environnementale du nouveau pont Champlain (Dessau-CIMA+, 2013). D’autres données
provenant de la Société des Ponts Jacques Cartier et Champlain Incorporée (PJCCI) pour le
secteur adjacent au pont Champlain et pour le secteur localisé entre I'lle des Sceurs et Verdun
ont aussi été utilisées par Dessau-CIMA+, ainsi que par Génivar (2013a) lors de I'évaluation
environnementale du pont-jetée temporaire au chenal de Ille-des-Sceurs. La Carte 4 a été
préparée en utilisant la compilation de données de ce dernier rapport. Un sommaire des sources
utilisées pour produire cette figure est présenté dans le Tableau 5-6.
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Tableau 5-6 — Sources des données bathymétriques

5.2.5

PJCCI Entreprises Entre I'lle des Mai 2007 NAD83, MTM8 CGVD-28
Normand Jumeau | Sceurs et Verdun (NMM)

Corporation de  CGVMSL Voie maritime Juillet 2010 | NAD83, MTM8 SRIGL85

gestion de la

voie maritime

du Saint-

Laurent

(CGVMSL)

PJCCI Environnement Bassin aval pont | Juillet 2010 | NAD83 SCRS, CGVD-28
lllimité et Bérard- MTM8 (niveau moyen
Tremblay des mers

[NMMY])

PJCCI Entreprises Bassin amont et | Octobre NAD83, MTM8 CGVD-28
Normand Jumeau | pont 2011 (NMM)

Environnement | Environnement Grand bassin, Juillet 2012 | NAD83 SCRS, CGVD-28

lllimité lllimité Voie maritime, MTM8 (NMM)

fleuve
PJCCI Génivar Entre Ille des Octobre NAD83, MTM8 N/D

Sceurs et Verdun 2012
(Sources : Dessau-CIMA+, 2013 et Génivar, 2013)

Dans le Grand Bassin de La Prairie, la profondeur moyenne est de 5 m, atteignant 10 m dans une
fosse au pied des rapides de Lachine. (Robitaille, J., 1997, dans Dessau-CIMA+, 2013). Lors de
relevés réalisés en 2012, la profondeur de I'eau sous le pont Champlain variait de 3 a 6 m en
moyenne, du centre du fleuve vers la rive gauche, avec un chenal principal présentant des
profondeurs entre 7 et 9 m (Dessau-CIMA+, 2013). Du centre du fleuve vers la rive droite, les
profondeurs étaient moindres, variant entre 1 a 3 m. Dans le secteur du chenal de I'lle des Sceurs,
les profondeurs varient entre 0 et 2 m en période d’'étiage a I'amont de I'lle et de 1 & 3 m sous le
pont Tle-des-Sceurs.

Régime des glaces

L'information au sujet du régime des glaces sur le fleuve Saint-Laurent a été obtenue du Service
canadien des glaces de la Garde cétiere canadienne (GCC). Les cartes du Service canadien des
glaces sont produites avec une fréquence irréguliere pouvant aller de quelques jours a plusieurs
semaines et représentent un sommaire des observations recueillies par la GCC par différents
moyens, dont la photographie.

Une analyse du régime des glaces autour du nouveau pont Champlain a été réalisée dans le
cadre de I'é