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SOMMAIRE

Le projet de construction d’un tramway par la Vdie Québec sur son territoire vise a assurer une
meilleure fluidité de la circulation dans la vilieut en permettant la cohabitation de I'ensemble
des usagers de la route.

by

Ce projet a été assujetti a la procédure d'évalnatet d'examen des impacts sur
I'environnement (PEEIE) en vertu du paragraphe Prémier alinéa de l'article 7 de la partie I
de 'annexe 1 du Reglement relatif a I'évaluatibliexamen des impacts sur I'environnement de
certains projets (chapitre Q2, r. 23.1), puisqeoihcerne la construction d’un systeme de transport
collectif sur rail incluant les stations, les gaeé¢es terminaux.

Il comprend la construction d’'une ligne de tramveay un tracé d’'une longueur de 19,3 km et
comporte une section souterraine sous la collimeefantaire. Il dessert les arrondissements de
La Cité-Limoilou et de Sainte-Foy-Sillery—Cap-Rou@elon les renseignements déposeés par la
Ville de Québec, le projet sera réalisé en majparte a l'intérieur des emprises de rues muniegpal
existantes, a I'exception de quatre endroits,aoitroisement de la rue du Prince-Edouard, 1a ou la
plateforme quittera la rue de la Couronne pouinidje en ligne droite la rue du Chalutier; dansd’a

de I'avenue Roland-Beaudin ou sera situé le p@ehdinges de Sainte-Foy; dans la partie ouest du
tracé ou il empruntera un corridor de transpornefgie et dans le secteur du boulevard de la
Chaudiére. Il circulera sur une voie exclusive ifiabe, c’est-a-dire qu’aucun égout, aqueduc ou
infrastructure d'utilité publique ne passera desssauf pour un trongon de 250 m sur le boulevard
René-Lévesque. Le tramway sera propulsé a I'ét#énpar une ligne aérienne de contact et ses
rames pourront transporter jusqu’a 260 passagers.

Le projet de tramway inclut approximativement 2&isnhs, dont quatre pbles d’échanges
intermodaux (Saint-Roch, Université Laval, Saintgrlet D’Estimauville), ainsi qu’un terminus
(Le Gendre). Un centre d’exploitation et d’entretgera construit dans le secteur Le Gendre, a
proximité du terminus. Une fois en service, le tnay circulera 20 heures par jour, soit
de 5 halh. Lafréquence de passage des rames\s®lon les périodes d’achalandage, elle sera
aux 4 a 8 minutes aux heures de pointe et aux1Hmainutes le reste du temps. Le projet est
estimé a 3,3 milliards de dollars. Sa construatiéputera en 2023 et sa mise en service compléte
est prévue pour I'hiver 2028.

Le projet a été initié dans le cadreRlan d’action en électrification des transports 302020et
fait partie des grands projets de transport catlétgctrique duPlan de mise en ceuvre 2021-2026
du Plan pour une économie verte 2030est également en phase ave®Witique de mobilité
durabledu gouvernement du Québec et s’inscrit dans lairaité des efforts pour lutter contre
les changements climatiques par la diminution deisgons de gaz a effet de serre.

Considérant la nature des enjeux soulevés parojetpet les préoccupations exprimeées par le
public, un mandat d’audience publique a été donmeé l@ ministre au Bureau d’audiences

publiques sur I'environnement (BAPE) sans que toitie une période d’information publique.

Le mandat, au terme duquel la commission d’engaé@déposé son rapport, s'est déroulé
du 6 juillet 2020 au 5 novembre 2020.
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Dans son rapport, la commission d’enquéte du BA®Elat que la Communauté métropolitaine
de Québec doit se doter d'un réseau performamadsport collectif qui soit structurant a I’échelle
du territoire, mais gu'il est nécessaire que liatdur procéde a une nouvelle analyse des options
permettant, le cas échéant, de développer un mojeépond davantage aux défis de mobilité sur
le territoire, dans une perspective régionale. Eleommande donc que le projet ne soit pas
autorisé dans son état actuel. En réponse a certafgpgouvernement du Québec a soutenu le
choix du tramway comme mode de transport lourdsntie concert avec la Ville de Québec, il a
revu la localisation de I'extrémité est du tracésvie secteur D’Estimauville afin de mieux
répondre a la demande anticipée.

La section des trois derniers kilometres de I'exité est du tracé, ajoutée tardivement dans le
processus d’évaluation environnementale du prajet,comprenait pas les renseignements
suffisants pour en permettre I'analyse environndaienElle devra faire I'objet d’'une analyse
ultérieure en consultation avec les ministéresest drganismes concernés ainsi qu’avec la
communauté huronne-wendat de Wendake. La Ville déb@c déposera un rapport sur les
impacts de ce tracé au cours de I'année 2022. Sastton devra donc faire I'objet d’'une décision
subséquente du gouvernement a I'égard de toutetmmadestriction ou interdiction additionnelle

a la présente autorisation ou tout ajustementléscgli y sont prévues et qui s’appliquent a cette
section du tracé.

Ainsi, I'analyse de I'acceptabilité environnemertabmprise dans le présent rapport ne concerne
gue la construction du tracé situé entre le terslreiGendre et le pble Saint-Roch. Cette analyse,
effectuée dans le cadre de la PEEIE, découle dalligtion des principaux enjeux. Ceux-ci ont
éte déeterminés a la lumiere de I'étude des docwsrpposés par linitiateur, des consultations
publigues et de la communauté huronne-wendat dedséen des avis obtenus lors de la
consultation intra et interministérielle ainsi qdes documents déposés par la commission
d’enquéte du BAPE.

Les principaux enjeux environnementaux du projetlsumilieu humain concernent le maintien
de la qualité de vie dans les secteurs d’implasmaia préservation de la qualité de I'ambiance
sonore et la détérioration de la qualité de I'angeant la période de construction du tunnel de la
colline Parlementaire. Les enjeux sur le miliewnrgltportent sur les pertes de milieux humides et
hydriques et la coupe des arbres d’alignement etub® des rues. Les mesures d’atténuation, de
compensation, de surveillance et de suivi prévaed’initiateur et par les conditions de décret
concernant ces enjeux permettent de réduire leadtamégatifs et de les rendre acceptables.

En plus d’avoir apporté une meilleure compréhendmia justification et des impacts du projet,
la PEEIE a permis de l'améliorer, notamment en isasc la prise d'un grand nombre
d’engagements de la part de l'initiateur. L’équighanalyse souligne toutefois l'importance
d’ajouter des conditions de réalisation visantsuees le démarrage des réunions des comités de
suivi, a exiger le respect de criteres sonores @uagraignant a la période d’exploitation, le suivi
des impacts psychosociaux associés au bruit, \eidlance accrue de la qualité de I'air pendant
la construction du tunnel de la colline Parlementat une validation du programme de plantation
d’arbres et son suivi subséquent.

En vertu de [l'obligation gouvernementale en matiéle consultation des communautés
autochtones, le projet a fait I'objet d’'une conatittn du ministere de I'Environnement et de la
Lutte contre les changements climatiqaapres de la communauté huronne-wendat de Wendake.
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L’'analyse environnementale de I'étude d'impact ptaurconstruction du tracé situé entre le
terminus Le Gendre et le pble Saint-Roch du prdgetramway sur le territoire de la ville de
Québec permet de conclure que celle-ci est justdtéacceptable sur le plan environnemental. Les
impacts engendrés seront convenablement atténlessnsesures d’atténuation, de compensation,
de surveillance et de suivi proposées, les engagsmde [linitiateur, ainsi que les
recommandations incluses au présent rapport spfigaps.
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INTRODUCTION

Le présent rapport constitue I'analyse environneaierdu projet de construction d'un tramway
par la Ville de Québec sur son territoire pourrbcé situé entre le terminus Le Gendre et le
pole Saint-Roch.

by

Ce projet a été assujetti a la procédure d'évalnatet d'examen des impacts sur
I'environnement (PEEIE) en vertu du paragraphe Prémier alinéa de l'article 7 de la partie I

de 'annexe 1 du Reglement relatif a I'évaluatibliexamen des impacts sur I'environnement de
certains projets (chapitre Q2, r. 23.1) (REEIE)sgu’il concerne la construction d’un systéme de
transport collectif sur rail incluant les statioles gares et les terminaux.

La réalisation de ce projet nécessite donc la d&lse d’une autorisation du gouvernement suivant
I'application de la PEEIE. Considérant la natures @dmjeux soulevés par ce projet et les

préoccupations exprimées par le public, la tenua@audience publique apparaissait inévitable.
Le ministre de I'Environnement et de la Lutte cenlgs changements climatiques a donné au
Bureau d’audiences publiques sur I'environneme®RB) le mandat de tenir une audience

publigue. La premiére partie de I'audience a ew di€Québec du 6 au 10 juillet 2020.

En vertu de l'obligation gouvernementale en matiél® consultation des communautés
autochtones, le projet a fait I'objet d’une conatittn du ministere de I'Environnement et de la
Lutte contre les changements climatiques (MELCQyr@sl de la communauté huronne-wendat
de Wendake.

Sur la base de l'information recueillie dont lasa d’étre du projet, 'analyse effectuée par les
spécialistes du MELCC et du gouvernement (voirdxe 1 qui est la liste des unités du MELCC
et ministéres consultés) permet d’établir 'acchité environnementale du projet, la pertinence
de le réaliser ou non et, le cas échéant, d’emrdéter les conditions d’autorisation. L'information
sur laquelle se base I'analyse comporte celle feyrar I'initiateur, celle issue de la consultation
autochtone et celle recueillie lors des consultatipubliques.

Les principales étapes précédant la productionrésept rapport sont consignées a I'annexe 2.

La section 1 du rapport décrit le contexte dansdég’inscrit le projet et présente les motifs a
'appui de sa réalisation ainsi que la descripti@s principales composantes du projet. Les
eléments de cette section sont principalement deesétude d’'impact sur I'environnement de
l'initiateur de projet et des documents complémieesaa celle-ci. La section 2 explique les
résultats de la consultation autochtone et la@e&icontient une appréciation de la justification
du projet de méme que l'analyse faite par le MELg&Cses principaux impacts traduits sous la
forme d’enjeux. Enfin, la conclusion du rapportgméte un résumeé des enjeux, I'avis de I'équipe
d’analyse sur I'acceptabilité environnementale thjgt ainsi qu’une recommandation relative a
sa realisation.
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1. PROJET

Cette section descriptive se base sur des renseéie fournis par l'initiateur de projet dans
I'étude d'impact sur I'environnement et les autlesuments déposés au MELCC. L’information
qui y est présentée sert de référence a I'analygeomnementale subséquente (section 3).

1.1 Raison d’étre du projet

Ce projet a été initié par la Ville de Québec &)ilafin de répondre aux besoins de déplacement
de sa population. Il vise a favoriser une meilldilulité de la circulation tout en tenant compte
de la cohabitation entre I'ensemble des usagera deute. Au moment du dépot du rapport
principal de I'étude d’'impact, la Ville affirmaitug le réseau actuel de transport en commun avait
atteint ses limites, alors que la population éaipleine croissance et que la vitalité économique
de la ville était 'une des plus dynamiques au @andJne tendance a la détérioration des
conditions de déplacement aux heures de pointeadtas observée et celle-ci ne pouvait que se
poursuivre si des modes de transport plus perfaismaétaient pas mis en place. Dans un contexte
de croissance de la population, d’espace limitd'w@t besoin de diversification des options de
déplacement, la Ville a opté pour un projet dedpamt collectif structurant, articulé autour de
I'actuel projet de tramway.

Bien que la pandémie de la COVID-19 ait limité deéplacements et les activités économiques du
Québec, a partir du mois de mars 2020, la Villerdtioué de défendre la pertinence de son projet
basé sur une évaluation des besoins pour les BBgines années. Le réseau périphérique devant
venir se greffer au tramway pour permettre la déssie I'ensemble de I'agglomération de la ville

a fait I'objet de plusieurs discussions au coursadgerniére année. Bien que la configuration de
ce réseau périphérique soit non définie pour le emjme besoin d’'un axe central structurant
demeure.

Finalement, le projeta été initi€é dans le cadre dRlan d'action en électrification des
transports 2015-2020I fait partie des grands projets de transpoliectf électrique duPlan de
mise en ceuvre 2021-2086 Plan pour une économie verte 2030est également en phase avec
la Politique de mobilité durabldu gouvernement du Québec et il s'inscrit danl#inuité des
efforts pour lutter contre les changements climeggjpar la diminution des émissions de gaz a
effet de serre (GES).

1.2 Description générale du projet et de ses compos  antes

Le projet comprend la construction d’'une ligne damivay sur un tracé d'une longueur

approximative de 19 km et comporte une sectiones@ihe sous la colline Parlementaire. Le tracé
final retenu est illustré a l'annexe 3. Il desded arrondissements de La Cité-Limoilou et de
Sainte-Foy-Sillery—Cap-Rouge. L’extrémité ouestrdaé commence par un terminus situé au coin
de la rue Mendel et de 'avenue Blaise-Pascal éb@el est accompagné d’un stationnement incitatif
d’'une capacité de 400 a 500 espaces et d'un cdaixploitation et d’entretien, parallele a la rue

Mendel. Le projet implique le prolongement de la ktendel vers le boulevard du Versant-Nord. Le
tramway circulera sur la nouvelle infrastructursusant ce prolongement, puis s’insérera dans
'emprise d’Hydro-Québec, parallele au boulevard-Ril. Elle tournera vers le nord-est, sur le

chemin des Quatre-Bourgeois, puis vers le sudiesasenue Roland-Beaudin. Le tracé continuera
en ligne droite jusqu’au boulevard Laurier. C'egtraximité de ce dernier que sera situé le pdle
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d’échanges de Sainte-Foy. Par la suite, le traogela le boulevard Laurier jusqu’au campus de
I'Université Laval, ou sera situé le deuxieme mbichanges. Le tracé traversera ensuite le campus
en ligne droite, dans I'axe du boulevard René-Laue®uest qu'il longera jusqu’a I'entrée du tunnel.
Selon les documents déposés par la Ville, le tramdeacendra sous terre a partir de I'avenue des
Erables ou de I'avenue Turnbull environ 500 m @lu&st. La Ville a indiqué qu’elle laissera au
soumissionnaire retenu le choix d’établir l'emplaeat du début de cette section a proximité de
'avenue Turnbull. Une fois en souterrain, le tréifirquera vers le nord-ouest a la hauteur de
I'avenue Honoré-Mercier, afin d’émerger au commenaa de la rue de la Couronne, pres de la rue
Saint-Vallier Est. Le tracé suivra la rue de la @ome jusqu'a son croisement de la rue du
Prince-Edouard. Par la suite, le tracé continuet@ee droite pour aller rejoindre la rue du Chiaiu
jusqu’au croisement de la rue de la Croix-Rougeara situé le pdle d’échanges de Saint-Roch.

Le traceé situé a I'est de ce pole d’échanges esti@g antenne D’Estimauville ». Ce tracé a étéscho
par le gouvernement provincial et la Ville au cadgprocessus d’évaluation environnemental qui a
suivi le dépodt du rapport du BAPE, en remplacendmntcelui présenté dans I'étude d'impact
rejoignant I'arrondissement de Charlesbourg. Umaire incertitude demeure quant au passage du
tracé sur laBou la 4 Avenue, tel que représenté sur la figure de I'aer®e Quelle que soit la
variante retenue, au croisement du chemin de lar@@me, le tramway empruntera ce dernier,
jusqu’au croisement du boulevard Sainte-Anne, tprijera ensuite jusqu’au croisement de 'avenue
D’Estimauville ou sera situé le quatrieme et dermpéle d’échanges. Le tracé de l'antenne
D’Estimauville ayant été ajouté tardivement dangrecessus d’évaluation environnementale du
projet, il devra faire I'objet d'une analyse et déudécision subséquente du gouvernement a I'égard
de toute condition, restriction ou interdiction d@duhnelle a la présente autorisation ou tout
ajustement a celles qui y sont prévues et qui i@ygnt a cette antenne. Par conséguent, I'analyse
et la recommandation du présent rapport ne pottpamsur cette antenne.

Outre les quatre pbles d’échanges et le terminugiomaé ci-dessus, ou viendront se rabattre les
autres modes de transport, notamment les aut@jqumjét inclut approximativement 24 stations. Les
stations seront espacées d’environ 650 m. Ellenseonstituées de quais permettant un acces
plain-pied avec les rames du tramway, et accessaobe personnes a mobilité réduite, aux poussettes
et aux vélos. Dailleurs, plusieurs stations serominectées au réseau cyclable et équipées de
supports et d’abris sécurisés pour les vélos. Betions seront souterraines, I'une a l'intersactio
de la rue Saint-Jean et de I'avenue Honoré-Meetiane seconde entre la rue De la Chevrotiére et
la rue Louis-Alexandre-Taschereau. La station aeehue Cartier sera en souterrain si la trémie du
tunnel est située prés de I'avenue des Erables) @murdace si la trémie est plutot a la hauteur de
'avenue Turnbull.

Le projet sera réalisé en majeure partie a l'iatérides emprises de rues municipales existantes, a
I'exception de quatre endroits, soit au croisengenta rue du Prince-Edouard, 1a ol la plateforme
quittera la rue de la Couronne pour rejoindregmmelidroite la rue du Chalutier, dans I'axe de Faee
Roland-Beaudin ou sera situé le péle d’échangeSaitge-Foy, dans la partie ouest du tracé ou il
empruntera un corridor de transport d’énergie eisda secteur du boulevard de la Chaudiére.
L’insertion de la plateforme en surface sera géesrant en position axiale, soit au centre de la voi
routiere. Le tramway circulera généralement suruaie exclusive fiabilisée, c’est-a-dire qu'aucun
égout, aqueduc ou infrastructure d’utilité publispeepassera dessous. Quelques croisements entre la
plateforme et les services municipaux seront toigefécessaires, a ces endroits les infrastructures
en question seront insérées dans une gaine progegtri permettra la réalisation de travaux sans
nécessiter d’excavation. Le tramway partagera sa avec les automobiles sur une distance
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d’environ 250 m sur le boulevard René-Lévesquereeliivenue Le Normand et la rue du
Parc-Gomin. La présence de deux cimetieres a abierrend impossible I'élargissement de
'emprise nécessaire a l'insertion d'un site proguetramway. Le prolongement de la rue Mendel
vers le boulevard du Versant-Nord nécessiterariataaction d’un pont d’étagement. Celui-ci passera
au-dessus des voies ferrées existantes. Outreatefg@ime du tramway, ce pont d’étagement
comprendra une voie de circulation dans les dens, sme piste cyclable et un trottoir.

Le tramway sera propulsé a I'électricité par ugedi aérienne de contact et ses rames pourront
transporter jusqu’a 260 passagers. Une fois elicegte tramway circulera 20 heures par jour, soit
de 5halh. La fréquence de passage des ranies\selon les périodes d’achalandage, elle sera
aux 4 a 8 minutes aux heures de pointe et auxlbndinutes le reste du temps.

La conception du projet présenté par la Ville @sinaée a 30 %. Le reste du projet sera réalisé en
mode alternatif (c’est-a-dire en mode conceptionstmction) par un consortium qui sera choisi
par la Ville au terme d’'un appel d'offres. Les @ax de construction seront réalisés par section. La
durée des travaux est estimée a huit mois powelesons en surface et a deux ans et demi pour la
construction du tunnel de la colline Parlementaka. total, la Ville prévoit que les travaux
s’échelonneront sur cing années, soit de 2023 &.2GP construction du tramway nécessitera un
réaménagement du domaine public de facade a fagadpii signifie que I'emprise publique sera
entierement reconstruite. Les travaux seront g€saksir un coté de rue a la fois, ce qui permettra d
maintenir une circulation limitée sur la seconddtidolLes travaux incluront la relocalisation des
réseaux souterrains existants, la relocalisation’enfouissement des services de distribution
d’énergie et de télécommunication, la réfectioaléotle la voirie de surface, la mise en place d’'un
nouveau réseau d’éclairage, 'implantation d’'urié@ye de feux de circulation et d’une signalisation
adaptée au tramway, la réfection ou la construckmouvrages d'art le long du tracé, la constracti
des stations, des podles d’échanges et du terminiisakement, la réalisation des aménagements
paysagers. Il reviendra au soumissionnaire retermndisir la technique de construction du tunnel de
la colline Parlementaire, mais la Ville prévoit gaeméthode par forage et dynamitage en percée
frontale est celle qui a le plus de chance d'éifisée.

Le projet est estimé a 3,3 milliards de dollarsaeise en service est prévue pour 2028.

2. CONSULTATION DES COMMUNAUTES AUTOCHTONES

Au nom du gouvernement du Québec, le MELCC a igattion de consulter et, dans certaines
circonstances, d’accommoder les communautés aotwshtlorsqu’il envisage des mesures
susceptibles d’avoir un effet préjudiciable sudurit ancestral ou issu de traités, établi ou rdiggré

de facon crédible. Le cas échéant, la consultaggmvernementale est effectuée dans le respect du
Guide intérimaire en matiere de consultation dasrmnautés autochtoné2008), lequel balise les
activités gouvernementales relatives a 'obligatierconsulter.

Dans le cadre de I'évaluation environnementalerdjepde tramway sur le territoire de la ville de
Québec, le MELCC a amorcé une consultation aupeeta dcommunauté huronne-wendat de
Wendake, le 8 février 2019. Les préoccupationsrineentaires de cette communauté ont été pris en
compte trés t6t dans le processus d’évaluatior@mwementale. La communauté huronne-wendat,
par le biais du Bureau du Nionwentsio, a émis glusicommentaires et préoccupations a I'étape de
la recevabilité de I'étude d'impact et de I'analgs@ironnementale du projet. Le Ministére ne dispos
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d’aucune information concernant une utilisation tearporaine du secteur du projet a des fins
alimentaires, rituelles ou sociales. Les préoccopat de cette communauté concernaient
principalement le volet archéologique, ainsi queitepacts généraux sur la faune et la flore. Pour
répondre a ces préoccupations, le MELCC a indigéittateur I'importance pour la communauté
huronne-wendat d’étre impliquée dans les travactxémogiques tout au long du projet. Le MELCC
a également exigé que linitiateur réalise une et potentiel de présence d’especes floristiques
menacées, vulnérables (EFMV) ou susceptibles diéis désignées sur le site de I'Université Laval
pour répondre a la préoccupation de la communautinhe-wendat a cet égard. Enfin, lors d’'un
appel entre les représentants du MELCC et ceuxudesd du Nionwentsio, le 5 mai 2021, la Nation
huronne-wendat a confirmé qu’elle n’avait plus déopcupations concernant la partie ouest et le
centre du tracé dans le cadre du projet du trammuais qu’elle participerait a la consultation pour
'antenne D’Estimauville lorsque I'analyse des irtisade cette derniere sur son milieu d’'insertion
aura été réalisée par la Ville.

3. ANALYSE ENVIRONNEMENTALE

L’objectif de cette section est de développer igeraentation en vue de porter un jugement sur
I'acceptabilité environnementale du projet de cartdion d’'un tramway sur le territoire de la ville
de Québec, pour le tracé situé entre le terminuGémdre et le pdle d’échanges de Saint-Roch.

L’information ayant servi de base a I'analyse peavprincipalement de I'étude d'impact et des autre
documents déposés par linitiateur de projet, des abtenus lors de la consultation intra et
interministérielle, des résultats de la consultatie la communauté huronne-wendat de Wendake et
des opinions exprimées par les citoyens et intamvisrdu milieu lors de I'audience publique.

3.1 Analyse de la raison d’étre du projet

Le projet de tramway a été concu par la Ville pgmrvir de colonne vertébrale a un réseau strudturan
de transport en commun (RSTC) devant répondrelégesmin d’amélioration et de diversification de
I'offre de service en transport. La Ville soutigpte son réseau actuel, composé d’autobus, a atteint
ses limites. Cela se reflete par une augmentagola diurée et de la frequence des épisodes de
congestion routiére et la stabilisation de I'achdée du transport en commun. Cette détérioration
observée depuis quelques années sera exacerbéde fidmspar une croissance de la population. En
effet, selon les projections de I'Institut de latstique du Québec, la population de I'aggloménati

de Québec devrait connaitre une croissance de 818r#%2016 et 2036, ce qui pourrait entrainer une
hausse de 100000 déplacements par jour. Elle ‘edteuts la seule ville canadienne
de 500 000 habitants et plus a ne pas disposerrédaau structurant de transport en commun. La
mise en place d’'un réseau plus performant vismiéeli le nombre d’automobiles et d’autobus en
circulation sur le réseau routier et a réduireid@nsongestion routiere et le temps de déplacement

L’étude d’'impact sur les déplacements produitslpafille prévoit que la mise en place du RSTC
permettra d’augmenter significativement la résetiee capacité du Réseau de transport de la
Capitale (RTC). Selon le rapport d’achalandageagiie déposé par l'initiateur en décembre 2019 et
mis a jour a I'été 2020, a l'issue de la premigmeée suivant I'implantation du RSTC (alors prévu
pour 2026), I'achalandage annuel en transport emam qui compte actuellement 35 millions de
déplacements par année sur le territoire du RTQadesonnaitre une augmentation de l'ordre
de 41 % par rapport a I'année de référence 201inz@ans plus tard (a I'an 2041), la croissance du
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transport en commun devrait atteindre 47 %, soj6 frGllions de déplacements en transport en
commun de plus sur le territoire de I'agglomératienQuébec par rapport a 2017. Il est également
estimé que la mise en place du RSTC entraineradimmieution de 9 500 voitures sur le réseau
municipal en période de pointe (entre 6 h et 383 Québec, soit I'équivalent du volume automobile
actuel des boulevards Charest et Laurier combinés.

A la demande du ministére des Transports (MTQjirtae Civilia a produit en janvier 2021 de
nouvelles estimations de I'achalandage du projenhsgusieurs scénarios incluant ou non le volet
trambus du projet du RSTC et une amélioration dketserte de la couronne périphérique. Puisque
I'approche méthodologique et le modéle de la demanévisionnelle utilisés ne sont pas les mémes
gue ceux utilisés par la Ville dans sa propre étlederésultats different. Cependant, cette seconde
étude prévoit tout de méme que le RSTC entraineeahausse significative de I'achalandage du
transport en commun de I'ordre de 10 a 20 %, etlgemway sera utilisé par plus du tiers des
clients du RTC.

Toutefois, en raison de la pandémie de la COVID-19e incertitude plane au sujet de la
représentativité des données antérieures a lapaamdér lesquelles les prévisions d’achalandage ont
été établies. Cette incertitude a amené certagmssipnes a remettre en question la pertinence méme
du projet. La mise sur pause des activités éconmmjgles restrictions aux déplacements,
I'interdiction de rassemblement, le déploiementéalétravail et de I'enseignement a distance et les
mesures de distanciation physique ont entrainéimeaution du nombre d’'usagers du transport en
commun. Une fois que la reprise de l'activité écoique sera réalisée et que les restrictions aux
déplacements et aux rassemblements seront levé@emise en place du télétravail et de
'enseignement a distance pourrait avoir une imibge sur le nombre et la répartition des
déplacements. La crainte d'utiliser le transport@mmun pourrait également demeurer présente en
raison de la proximité entre les usagers et dueisig contagion plus élevé dans ce mode de trdnspor
Pour les citoyens qui n'ont pas la possibilité fdefuer du télétravail, I'utilisation de la voitusera
peut-étre le mode de transport privilégié pour ertain temps. Il s'agit d’hypotheses difficiles a
valider puisgu’il n’existe pas de précédent a qedtedémie.

Etant donné que plusieurs incertitudes demeuraritiateur devra s’assurer que tout soit mis en
ceuvre afin d’accroitre I'attractivité du transpemtcommun et d’inciter les citoyens a délaissear leu
voiture pour utiliser le tramway. A cette fin, desures ont déja été annoncées : plan de réseau
simple et clair, fréquence de passage de 4 a 8asinamplitude de service de 5 h a 1 h, qualité de
service (en termes de sécurité, confort, rapicégylarité, disponibilité et continuité du servicety.

Le temps de déplacement et le confort sont desuecparticulierement importants a considérer. Le
manque de confort pourrait avoir un effet dissuasif I'utilisation du transport en commun, en
particulier si les stations et les lieux de coroegfance sont exposés aux intempéries. De plus, lors
des consultations menées par la Ville en 2018 esyordjet de RSTC, plusieurs participants ont
mentionné que la durée des trajets en transparbemun devrait étre compétitive par rapport a
'automobile ou aux parcours express qui offretieltement un lien direct vers les principaux lieux
d’emploi de la ville. Pour les usagers des parceumess qui devront converger vers les pbles
d’échanges du tramway prévus par le projet, lagsitéed’effectuer un transfert modal pourrait avoir
un effet dissuasif sur 'utilisation du transpart@mmun si elle entraine une augmentation (réelle
percue) du temps de parcours.

D’apres I'analyse des effets du projet sur le tedgysarcours des utilisateurs du transport en cammu
qui a été déposeée en annexe a I'étude d’'impaéty 82s utilisateurs verront leur temps de parcours
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s’améliorer ou étre maintenu apres la mise encedu tramway. L’étude réalisée par la firme Gavili
indique que le RSTC réduira de facon significaliéatemps de déplacement en transport en commun
dans la région et que la moitié des utilisateursaitdeur temps de déplacement réduit de plus de
8 %. Cependant, les résultats ne seront pas pqmitifr tous, selon I'étude réalisée par la Vile%d

des utilisateurs verront leur temps de parcoursaater de moins de 5 minutes et 8 % subiront une
hausse de plus de 5 minutes.

L’offre de service en transport en commun doit détre complétée de maniere a permettre aux
usagers de se rendre a destination le plus rapidgpossible avec un certain niveau de confort, y
compris dans les lieux de correspondance (termstatsyns et pdles d’échanges), sans quoi, plssieur
citoyens risquent de privilégier I'utilisation devoiture plutét que le transport en commun. Ailesi,
développement du réseau de transport périphérigiusecp assuré par le gouvernement du Québec
pourrait avoir un effet sur I'attractivité et I'efacité du tramway.

Finalement, tel qu’expliqué a la section 3.6.1 déspnt rapport, ce projet fait partie des grands
projets de transport collectif électrique Blan de mise en ceuvre 2021-2@f#6Plan pour une
économie verte 203®uisqu’a moyen terme son bilan des GES seraifpesiu’il contribuera
par ce fait a atteindre les cibles de réductiobli&ts, ce projet s’inscrit dans la continuité des
efforts du gouvernement pour lutter contre les geaments climatiques par la diminution des
eémissions de GES.

Constat relatif a la justification

L’équipe d’analyse considere que I'information dege par la Ville démontre que le
projet de mettre en place un RSTC articulé autdun dnode de transport lourd était
justifié avant que la pandémie liée au virus de€Cl@aVID-19 sévisse sur le Québec.
Méme si plusieurs incertitudes demeurent entourantvitesse de la reprise
economique, l'usage du télétravail dans le futuaetolonté des citoyens a utiliser les
systémes de transport en commun, la Ville de Quéloet la population est en forte
augmentation, aura toujours un enjeu de gestiotadaobilité et elle aura toujours
besoin d’'un réseau de transport structurant. Legrdemeure donc justifié.

Certains parameétres auront peut-étre changé, I'eeet I'intensité des périodes de
pointe par exemple, le tout étant difficile & priévanais il reviendra a la Ville de
mettre en place un systeme ayant la flexibilitéeasaire pour I'adapter a la nouvelle
réalité. Par ailleurs, puisqu’il s’agit d’'un modeedransport lourd congu pour servir
de colonne vertébrale a un systeme de rabattemera alientéle vers les poles
d’échanges, le réseau périphérique qui sera miplace pour I'alimenter devra étre
concgu dans un souci d’assurer son efficacité ehaemiser les temps de déplacement
des usagers.

Finalement, ce projet fait partie des grands prejéé transport collectif électrique du
Plan de mise en ceuvre 2021-2026 du Plan pour uoeoéte verte 2030 du
gouvernement du Québec. A moyen terme, il contidbaeatteindre les cibles de
réduction de GES.
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3.2 Solutions de rechange au projet

Le choix de la solution retenue par la Ville essédaur les objectifs suivants : la recherche d’'une
configuration optimale assurant une amélioratios diéplacements, la réduction de la pollution
atmosphérique, le renforcement des collectivitda etoissance de I'économie.

La Ville veut modifier son modéle de transport emeun actuel. Celui-ci impliqgue que chaque
guartier résidentiel doit posséder ses propreopes@our chaque destination, ce qui requiere un
grand nombre d’autobus. Elle a décidé de miseusunouveau modeéle comportant un axe de
transport lourd desservi par des poéles d’échangGeschoix permet d’assurer une meilleure
fréquence, fiabilité et rapidité. Elle a égalemehbisi un mode de propulsion propre, a
I'électricité, et en phase avec Rolitique de mobilité durablelu gouvernement du Québec.
Finalement, la Ville a établi son projet en cohéeeavec sa vision d'aménagement du territoire,
car elle le veut structurant.

Différents systemes de transport lourds auraierétprichoisis par la Ville pour jouer le réle clé
de « colonne vertébrale » de son réseau de trang@ochoix du mode est une question qui a
beaucoup retenu l'attention de la population. Elleté soulevée par plus de la moitié des
participants a la consultation publique sur legexjque I'étude d’'impact devrait aborder. Elle a
également été mentionnée dans 20 % des formuld&egréconsultation que la commission
du BAPE a mis a la disposition du public, avantdediences, afin de connaitre la teneur de leurs
principales préoccupations.

En appui a son choix, la Ville a déposé une analgsaparative des modes de transport lourds sur
rail réalisée par la firme SYSTRA Canada inc. Cattalyse compare un systeme de tramway a
celui d’'un train Iéger sur rail, a un monorail etrameétro souterrain. Cette analyse comparative
indigue qu’il n'existe pas de solution unique pog&pondre a un besoin de transport. La solution

optimale est un compromis entre la capacité diesysta répondre a la demande, son codt et les
attentes de la Ville en termes de confort et deanivde service offert par le systeme.

Une premiere analyse basée sur la disponibiliteni@ogique, les exigences d’insertion et de
construction, la fiabilité, la capacité et le cdatsystéme a permis d’éliminer les options de train
léger sur rail et de monorail.

Le train léger sur rail nécessite un site propreluesif et une emprise d’'une largeur minimale
de 12 m contre 7 m pour le tramway. Cette emprmé &re protégée afin d’empécher tout
franchissement de la voie, ce qui crée une coupmigeine ville plus importante que celle d’'un
tramway. Celle-ci ne peut étre traversée par léesawéhicules, ce qui implique la construction
d’ouvrages de franchissement dénivelés. Son iegesierait contrainte, voire trés contrainte en
six endroits entre le terminus Le Gendre et le p@eSaint-Roch. Il s’agit aussi du mode de
transport ayant les codts d’exploitation les plesés.

Les faiblesses de I'option du monorail sont sailitébet sa disponibilité technologique. Peu

d’exemples sont disponibles pour évaluer le congmoent du monorail dans des conditions
climatiqgues semblables a celles que I'on rencotédires la ville de Québec. La Ville de Moscou,
qui avait construit une telle ligne en 2004, a déal’en arréter I'exploitation en 2017 en raison,
notamment, de la diminution du nombre d’utilisase@t des colts élevés d’exploitation et
d’entretien. L’étude rapporte que la Ville de Mos@nvisagerait de remplacer son monorail par
un tramway. La faible disponibilité de cette tedmgee vient du fait qu’il n’existe que deux
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fabricants d'importance et que leurs produits n& pas compatibles. Finalement, 'impact de la
construction d’'une telle infrastructure sur le @Eayes serait important, ce qui semble peu adéquat
pour une ville ayant un patrimoine architecturateptionnel.

La seconde analyse, qui prend en considératiariteses de capacité en termes d’achalandage et
d’évolutivité du systéme, s’est concentrée sur degaraison entre le tramway et le métro
souterrain. Cette analyse conclut qu'un métro ldegix voitures serait surdimensionné pour les
besoins de la Ville, mais qu’'un métro court de deaitures aurait la méme fréquence optimale
d’opération que le tramway, soit aux quatre minutess deux systémes sont également
comparables au niveau de leur évolutivité. Il ek fois possible d’augmenter la fréquence de
passage ou la capacité des rames pour I'un oulpotre. Il est également possible d’étendre les
deux systémes dans une seconde phase, mais liextetisn tramway est beaucoup plus facile
gue celle d’'un métro. Finalement, le critere lespliiscriminant est le colt du systeme. Bien que
le colt de construction et d’entretien d’'un méudkdometre linéaire s’amortit davantage avec le
temps que celui du tramway, il demeure environ deis<plus cher aprés 60 ans et environ 1,5
fois plus cher aprés 120 ans.

L’analyse comparative des modes de transport looaielut donc que le colt du tramway
correspond a la capacité financiere de la Villée Bbutient qu’il s’agit du mode le mieux adapté
a la demande en termes de capacité et qu’on pattersgdre a une bonne fiabilité de ce systeme
pendant toute I'année, méme I'hiver.

A la demande de la Ville, deux experts des Hauigde§ commerciales de Montréal ont produit
une contre-expertise de la méthodologie et de lyaeaéalisée par la firme SYSTRA Canada inc.
Ces experts ont donné leur appui au choix d'unwrayncomme mode de transport structurant
pour la ville de Québec (Robert, G. et J. Roy, 2019

Afin de s’assurer que les choix faits par la Vilgondent aux besoins et aux exigences de la
population et du gouvernement, le MTQ a commandavisitechnique (INGEROP, 2020) et une
étude indépendante portant notamment sur I'analgsé&a pertinence du choix d'un tramway
comme mode de transport lourd (Charoud, 2020). Demdeux cas, les analyses confirment le
choix de la Ville.

A ce propos, I'étude indépendante mentionne quésiljustifié, tant compte tenu du besoin de
déplacement que sur le plan économique, de cHeigsiode tramway pour constituer le mode de
transport collectif le plus capacitaire du RSTCette étude a tenu compte des différentes études
d’achalandage, y compris la plus récente commandéele MTQ (CIVILIA, 2020). Elle
mentionne d’ailleurs qu’« il convient enfin de notpie, malgré 'augmentation significative de
colt annoncée en février 2020, et compte tenu deis® a jour de I'étude d’achalandage
d’aolt 2020 ainsi que de I'étude élaborée par CIXlpour le MTQ, [...], il n'y a pas lieu de
remettre le choix du tramway en cause ».

Constat relatif au choix de la solution retenue.

L’équipe d’analyse constate que les experts masdaaé le MTQ tout comme ceux
choisis par la Ville ont tous appuyé le choix ditaaimway comme mode de transport
lourd pour le RSTC de la ville de Québec. Par cqueét, I'équipe d’analyse
considere que le choix de la solution retenue iest justifié.
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3.3 Analyse des variantes

Le tracé retenu par la Ville pour le projet de tveag est en bonne partie établi sur la base du
parcours commun des Métrobus 800-801 qui sont kextuent les principales lignes d’autobus a
frequence élevée du RTC. Ce tracé relie plusieesgdncipaux poles d’activités de la ville et les
autobus y circulent déja sur des voies réservées gausieurs sections. Des variantes ont
cependant été étudiées pour établir la meillewaiwation de I'entrée ouest du tunnel de la cellin
Parlementaire, pour I'extrémité ouest du tracéi gns pour les deux principaux péles d’échanges.

3.3.1 Le tunnel de la colline Parlementaire

Le rapport principal de I'étude d'impact déposédésembre 2019 prévoit la construction d’'un
tunnel de 2,6 km passant sous la colline Parlerten@ette section souterraine s’avere nécessaire
pour permettre au tramway de passer de la badeeaé haute-ville sans dépasser l'inclinaison
maximale acceptable pour ce type d’infrastructians ce document, les deux trémies du tunnel
sont situées dans la falaise entre la basse-vilie leaute-ville & I'extrémité sud de la rue de la
Couronne et a lintersection du boulevard René-s§ue Ouest avec l'avenue des Erables.
Toutefois, différentes contraintes, notamment igdtion de respecter le budget alloué par le
gouvernement, ont par la suite amené la Ville asager la réduction de la longueur de ce tunnel.
Elle a donc déposé, en mai 2021, un addenda paéddioiption de raccourcir le tunnel d’environ
500 m en situant la trémie de la haute-ville & pnité de I'avenue Turnbull plutét que de I'avenue
des Erables. Cette modification permet de situestadion de I'avenue Cartier en surface plutét
gu’en souterrain. Les figures 1 et 2 localisennidacement de la trémie ouest pour les options de
tunnel long (~2,6 km, tel que présenté dans le adpprincipal de I'étude d’'impact daté de
décembre 2019) et court (~2,1 km, tel que préseamié taddenda a I'étude d’impact daté de mai
2021). Bien que la figure 2 positionne la trémhaval avec l'intersection de I'avenue Turnbull,
la Ville préconise son insertion un peu plus atlgesfacon a conserver la fonctionnalité de cette
avenue. Le positionnement final dépendra toutefegscontraintes techniques rencontrées.

FIGURES 1 ET 2 LOCALISATION DE LA TREMIE SELON LES OPTIONS DE TUNNEL LONG ET COURT
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Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEC. Constructihm tramway sur le territoire de la ville de Quebdans le
cadre du projet de réseau structurant de transgortcommun — Etude d’'impact sur I'environnement —
Addenda A4 — Tunnel court — De I'avenue Turnbull au jardi@an-Paul-L’Allier et insertion du tramway
en surface de I'avenue Turnbull & 'avenue des Esbpar Consultants AECOM inc., mai 2021, page 5.
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L'emprise du boulevard René-Lévesque Ouest étasiteinte entre 'avenue des Erables et
'avenue Turnbull, la Ville a procédé a I'analysetbis variantes d’aménagement de la plateforme
du tramway et des voies de circulation routiéra d& minimiser les impacts environnementaux
reliés a l'insertion de linfrastructure en surfaser ce troncon. Malgré la réalisation de cet
exercice, la Ville n'a pas statué sur la variamieilgégiée. La premiére variante, illustrée a guie

3 prévoit :

une insertion axiale en site propre de la plateodm tramway;

(0]

0]
(0]

en direction ouest :

une voie de circulation spécifique aux véhiculagiars entre I'avenue Turnbull et
'avenue De Salaberry;

aucune circulation véhiculaire entre 'avenue Dary et 'avenue Cartier;

une voie partagée pour les véhicules routierssgtiletons entre I'avenue Cartier et

I'avenue des Erables;
en direction est :
0 une voie partagée pour les véhicules routierssapiktons sur toute la distance;

FIGURE 3 VARIANTE 1 POUR UN TUNNEL COURT — INSERTION AXIALE DE LA PLATEFORME AVEC
DEUX VOIES DE CIRCULATION PARTAGEES.
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Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEC. Constructim tramway sur le territoire de la ville de Qué&bdans
le cadre du projet de réseau structurant de tramspa commun — Etude d’impact sur I'environnement —
Addenda A4 — Tunnel court — De I'avenue Turnbull au jardiman-Paul-L’Allier et insertion du tramway
en surface de 'avenue Turnbull & 'avenue des FEspar Consultants AECOM inc., mai 2021, page 12.
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La seconde variante, illustrée a la figure 4 prévoi

* une insertion latérale du c6té nord en site prdpria plateforme du tramway;
» en direction ouest :
0 une voie de circulation spécifique aux vehiculadiers entre 'avenue Turnbull et
'avenue De Salaberry;
0 aucune circulation véhiculaire entre I'avenue DSerry et 'avenue des Erables;
* endirection est :
0 une voie de circulation spécifique aux vehiculadiars sur toute la distance;

FIGURE4 VARIANTE 2 POUR UN TUNNEL COURT — INSERTION LATERALE DE LA PLATEFORME
AVEC UNE VOIE DE CIRCULATION.
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Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEC. Constructiam tramway sur le territoire de la ville de Quebdans
le cadre du projet de réseau structurant de tramspa commun — Etude d’impact sur I'environnement —
Addenda A4 — Tunnel court — De I'avenue Turnbull au jardiean-Paul-L’Allier et insertion du tramway
en surface de I'avenue Turnbull & 'avenue des Fstpar Consultants AECOM inc., mai 2021, page 14.

La troisieme variante, illustrée a la figure 5 miév

* une insertion axiale en site propre de la plateéodm tramway;
* une voie de circulation spécifique aux véhiculagieys de chaque coté de la plateforme.
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Il est a noter que cette troisieme variante d’argénent est également celle qui est prévue pour
la section du boulevard René-Lévesque a I'ouesdtaslenue des Erables puisque la largeur de
'emprise y est moins contraignante.

FIGURES VARIANTE 3 POUR UN TUNNEL COURT — INSERTION AXIALE DE LA PLATEFORME AVEC
DEUX VOIES DE CIRCULATION.

o % ¢ Automobiles —

Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEC. Construction d’'umtrgay sur le territoire de la ville de Québec dans
le cadre du projet de réseau structurant de tramspa commun — Etude d’impact sur I'environnement —
Addenda A4 — Tunnel court — De I'avenue Turnbull au jardiean-Paul-L’Allier et insertion du tramway
en surface de I'avenue Turnbull & 'avenue des Fstpar Consultants AECOM inc., mai 2021, page 16.

Le concept de voie partagée considéré par la piieoit le partage de I'espace par les véhicules,
les cyclistes et les piétons. La figure 6 représérkemple de la rue Nationale a Tours qui sert
d’inspiration a la Ville de Québec.

FIGURE 6 RUE NATIONALE A TOURS — EXEMPLE DE VOIE PARTAGEE.
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Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEC. Construction d’'umtrgay sur le territoire de la ville de Québec dans
le cadre du projet de réseau structurant de tramspa commun — Etude d’impact sur I'environnement —
Addenda A4 — Tunnel court — De I'avenue Turnbull au jardiean-Paul-L’Allier et insertion du tramway
en surface de I'avenue Turnbull & 'avenue des Fstpar Consultants AECOM inc., mai 2021, page 13.

Les trois variantes prévoient la possibilité dedraer la plateforme du tramway :

o a la hauteur de I'avenue des Erables, de I'averaréeC et de I'avenue Salaberry
pour les véhicules;

o ala hauteur de I'avenue Bourlamaque pour les stgdj

0 atoutes les intersections sauf celle de I'avenwaiull pour les piétons.

De ces trois variantes d’aménagement en surfacéillan’a débuté la conception que de la
premiere. Plusieurs éléments demeurant inconni4liéaa procédé a une évaluation des impacts
selon le pire scénario pour les trois variantesui€e inclut la localisation de la trémie a cheval
avec I'avenue Turnbull, bloquant la traversée dgldéeforme a cette hauteur pour tous les types
d’'usagers, et un partage des voies routieres Esnechicules et les piétons jusqu’a I'avenue des
Erables, alors qu'il est possible que ce partadge@os court et puisse s'arréter a I'avenue
Bourlamaque. L’avenue Turnbull est actuellementiség par les services d’'urgence de la
caserne #1 située sur la rue Saint-Jean. Seloitléalgs experts du Service de la protection e@ntr
les incendies de la Ville de Québec confirment de itinéraires alternatifs peuvent assurer une
performance équivalente des services d’urgence.

Les impacts susceptibles d’étre modifiés par ldat&ment de la trémie ouest du tunnel sont ceux
sur les acquisitions et le patrimoine bati, la wiation et les déplacements, le climat sonore, la
gualité de I'air pendant la construction du tunsal, la canopée urbaine et le paysage.

Bien que I'estimation du nombre de batiments de@tetacquis soit préliminaire, I'évaluation de
cet impact montre que les options de tunnel longdettunnel court, selon la variante
d’aménagement 1, nécessiteront moins d’acquisitioiesles variantes 2 et 3 du tunnel court. Les
acquisitions nécessaires a la construction du tuong s’expliquent par la localisation de la
trémie a la hauteur de I'avenue des Erables daeemprise restreinte. Puisque le trongon entre
I'avenue des Erables et I'avenue Turnbull est esrtigent construit, toutes les acquisitions totales
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signifient la démolition d’'un batiment (quatre pdetunnel long et une pour la variante 1) et les
acquisitions partielles entraineront parfois la ification d’'une composante existante tel un
escalier (cing pour le tunnel long et sept powdaante 1). L’acquisition du terrain ou se situait
I'ancienne station-service au coin de I'avenue i€adst commune a toutes les options, ce terrain
accueillera une station qu’elle soit souterraineeausurface. La Ville estime que les variantes
d’aménagement 2 et 3 pourraient nécessiter l'attgprisrespectivement, d’une trentaine et d’'une
guarantaine de batiments. Elle n’a pas précisé mmibe ces acquisitions seraient totales et
combien seraient partielles. Rappelons que la gtincedes variantes 2 et 3 n’a pas été amorcée
par la Ville.

L'évaluation patrimoniale pour le troncon situérentavenue des Erables et I'avenue Turnbull

recense 49 batiments de valeur patrimoniale aygutla cote « B » ou « C » selon les criteres du
ministere de la Culture et des Communications (M@Gir section 3.6.2 du présent rapport). La

Ville indique que I'mpact du projet sur les batimte patrimoniaux sera a déterminer avec la
conception définitive du soumissionnaire retenypecelant, elle est en mesure de dire que la
variante 1 n’entrainerait pas d’autre acquisitiotale que celle de la station-service au coin de
'avenue Cartier.

L’évaluation de I'impact de la localisation de tarhie et du choix de la variante d’aménagement
sur la circulation a été fait sur une zone d’étodevrant tout le réseau routier du centre-ville et

du plateau de la Haute-ville. Comme pour I'étuddesidéplacements, la Ville a comparé le trafic

anticipé selon les différentes variantes avec énaio de non-réalisation du projet a I'horizon de

2026. Les résultats pour une insertion souterrdingamway ressemblent a ceux de la variante 3
parce que 'aménagement des voies véhiculaires seesblable.

Quelle que soit la variante retenue, la réalisadioprojet aura pour effet de réduire le trafictieu

sur les axes est-ouest de la zone d’étude a I'twoiiie 2026. Toutes les variantes prédisent que le
trafic sur le boulevard René-Lévesque va dimintigue celui sur la Grande-Allée et sur le chemin
Sainte-Foy va augmenter. Selon la variante d’amemagt choisie, la Grande-Allée pourrait voir
son trafic augmenter de 26 (v1), 15 (v2) ou 10 & @ors que le chemin Sainte-Foy pourrait
subir des augmentations de 13 (v1), 12 (v2) ou(83) Sur I'avenue Honoré-Mercier, c’est plutot
une diminution du trafic qui est attendue. Elle ppatt étre de I'ordre de 3 (v1), 4 (v2) ou 1 % (v3)

Les principaux axes perpendiculaires permettantalersée de la plateforme subiront tous une
augmentation du trafic alors que ceux ne la peanefras connaitront une baisse. Puisque les
véhicules vont majoritairement se diriger versveies paralleles au boulevard René-Lévesque a
I'ouest de I'avenue des Erables, la voie qui suldarplus forte hausse de trafic est I'avenue
Belvédere avec une augmentation de 47 (v1), 42dqu230 % (v3) alors que celle qui subira la
plus forte baisse est 'avenue Bourlamaque avge X6 73 (v2) ou 68 % (v3).

L’insertion de la trémie a la hauteur de I'avenuarnbull va également entrainer le retrait
de 26 cases de stationnement sur rue de plus qugicétait déja prévu pour une insertion
souterraine jusqu’a l'avenue des Erables. Ces cemeissituées entre les avenues Cartier et
Bourlamaque. En ce qui concerne les piétons, dfitpront du réaménagement facade a facade
prévu pour les trois variantes d’aménagement diumel court et de la station Cartier plus
facilement accessible en surface. Les mesuregdiation prévues par la Ville sont détaillées a
la section 3.5.1.1 du présent rapport. Etant déeméimportance, la Grande-Allée et le chemin
Sainte-Foy seront adaptés en priorite.
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La modélisation du climat sonore en exploitatiomtn®que méme avec une insertion du tramway
en surface plutbt qu’en souterrain, la réalisationprojet de tramway permettra d’améliorer le
climat sonore de ce trongon par rapport au scémdimeluant pas sa réalisation a I'horizon
de 2026. D’aprés les modélisations, le climat sem@vrait étre meilleur ou équivalent au climat
sonore actuel, sauf pour la variante 3 qui occasicmt une augmentation de 2 dB(A) ou moins
par rapport au climat sonore actuel pour 43 % @éslents. Cette amélioration du climat sonore,
en comparaison avec le scénario de non-réalisdtioprojet, est entre autres liée au retrait du
passage des autobus et au fait que la réalisatioprajet ralentira 'augmentation du trafic
véhiculaires anticipée. Les résultats obtenus sigxent également par le fait qu’'une portion du
trafic véhiculaire sera déviée vers les principae®res perpendiculaires et paralleles. Cette
redistribution des débits véhiculaires aura potdetefie modifier le climat sonore au-dela du
boulevard René-Lévesque Ouest. Cet impact suinh@atsonore, indirect puisqu’il n’est pas cause
par le tramway lui-méme, n’a pas fait I'objet d’'ugieide spécifique. Il est donc impossible d’en
juger I'importance. A cet effet, une recommandatést incluse a la section 3.5.2 du présent
rapport.

L’initiateur a procédé a une mise a jour de la nlisd@on de la dispersion atmosphérique pendant
les travaux de construction du tunnel de la collpgglementaire afin de tenir compte du
rapprochement entre les deux extrémités du tudnke.demande du MELCC, linitiateur a pris
en compte le phénomeéne de la déposition secheagiisupes en suspension totale ce qui n'avait
pas été fait pour la modélisation de I'option dartel long. Les résultats de la modélisation
prédisent un dépassement des valeurs limites diedie K du Reglement sur I'assainissement de
'atmospheére (RAA) pour les particules en suspensitales (PST) pour 22,7 % des jours avec
I'option du tunnel court, alors que cette prédiativétait que de 3,8 % des jours pour I'option du
tunnel long. La section 3.5.3 du présent rappangren compte ces modifications.

Le trongon situé entre 'avenue des Erables eehae Turnbull compte 181 arbres dont 6 arbustes.
Les trois variantes d’aménagement d’'un tunnel ceomt susceptibles d’affecter respectivement
27, 34 et 74 arbres. Pour sa part, I'option du @lifong est susceptible d’affecter 18 arbres.

L’insertion de linfrastructure en surface permattfaménagement du site de I'ancienne
station-service située au coin de I'avenue Caeieparc urbain. Dans I'éventualité ou l'insertion
du tramway se fait plutdt en souterrain, I'ajoutird’ batiment donnant acces a une station
souterraine s'avérait nécessaire, ce qui laisseraiihs d’espace disponible pour le parc.

En ce qui concerne la trémie, étant donné la tdili@e telle infrastructure, il est plus facile de

I'intégrer & proximité de I'avenue Turnbull que Bavenue des Erables. Etant donné I'espace
disponible dans le secteur de I'avenue Turnbuliteception permettrait a la Ville de ne pas

acquérir quatre batiments et d’envisager la miselane d’'ceuvres d’art et de plantations a
proximité de la trémie.

Finalement, une évaluation de I'impact du projatlsuaysage dans ce secteur densément bati
devrait prendre en compte les batiments qui serdi@mnolis. Puisque I'évaluation des variantes 2
et 3 ne précise pas combien de batiments serademblt, il est impossible d’en faire I'analyse.

Constat relatif au tunnel de la colline Parlemengai

D’emblée, I'équipe d’analyse précise qu'elle ne amenande pas, advenant
l'autorisation du projet, que les variantes d’'améeaent 2 et 3 du tunnel court soient

Ministére de I'Environnement et de la Lutte contre les changements climatiques



17

autorisées. L’évaluation produite par l'initiatenta pas permis de démontrer que les
impacts de ces variantes sont acceptables, notaiateniveau de I'impact sur le
patrimoine béti et sur la canopée.

En ce qui concerne I'option du tunnel long et celéela variante 1 du tunnel court,
I'équipe d’analyse est partagée. Bien que le clad@xaccourcir le tunnel ait d'abord
été motivé par des considérations financieres, &suavantages liés au fait qu’ily a
plus despace dans le secteur de l'avenue Turnlsolht apparus, nuangant
I'évaluation de l'option « globalement » de moindmepact. En effet, I'option du
tunnel long présente les meilleurs résultats rektient a la circulation des véhicules,
au climat sonore, a la qualité de I'air pendantdanstruction du tunnel et a 'impact
sur la canopée, mais I'option du tunnel court selarvariante 1 implique moins
d’acquisitions et un impact plus positif sur le page.

Dans la mesure ou la Ville doit respecter le budgjtué par le gouvernement, que
plusieurs autres optimisations ont été apportéeguetin effort supplémentaire de
restriction budgétaire est toujours nécessaire ji@gacts environnementaux associés
a la construction d’un tunnel court débutant a proié de I'avenue Turnbull sont
considérés acceptables. Toutefois, advenant I'aadtion du projet, I'équipe
d’analyse recommande que I'option du tunnel d’'umeglieur de 2,6 km débutant a
proximité de I'avenue des Erables demeure une pilissique la Ville de Québec
pourra envisager jusqu’a la fin du processus adveirmae son budget le permette et
gu’une optimisation de la localisation de la trénpiermette de réduire I'impact de
cette option sur le patrimoine bati.

3.3.2 Le tracé de I'extrémité ouest

L’initiateur a étudié trois variantes de tracée pbextrémité ouest de son projet dans le quartier
Pointe-de-Sainte-Foy. Elles sont présentées guaefi7.
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FIGURE 7 TROIS VARIANTES DE TRACE POUR L'EXTREMITE OUEST
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Source : Adaptée de : VILLE DE QUEBEQ. Constructiam tramway sur le territoire de la ville de Quethdans
le cadre du projet de réseau — Etude d'impact smJironnement — Volume 1 : Chapitres 1 a 7, par
Consultants AECOM inc., novembre 2019, page 6-6.

La premiéere variante, illustrée en jaune, passe’pamprise de la ligne de transport d’énergie
d’Hydro-Québec, parallele au boulevard Pie-XIl.eEleprésente le tracé le plus court entre le
chemin des Quatre-Bourgeois et le terminus Le Gendre virage du chemin des
Quatre-Bourgeois vers I'emprise d’Hydro-Québec aé gar une courbe a grand rayon. Dans
'emprise, le tracé passe a l'est de la ligne dagport d’énergie dans la section entre le chemin
des Quatre-Bourgeois et I'avenue McCartney, tagdisntre cette avenue et le boulevard du
Versant-Nord, il passe a I'ouest. Dans le sectai@ampanile et le quartier Saint-Benoit, la station
McCartney (croix), localisée entre 'avenue McCaytet le chemin Sainte-Foy, permet la desserte
de 8 000 résidents, de 1 300 employés et de 1ta@aats. La station McCartney est une zone de
connexion entre le tramway et le Métrobus 807 guntne son parcours sur la rue de Marly ou
siége le ministére du Revenu, a 1,2 km de la st&tie-XII. Cette variante implique le passage du
tramway dans l'arriere-cour de 48 propriétés r@giddes au sud de 'avenue McCartney et de
huit propriétés résidentielles au nord de cette eméuenue.

La seconde variante du tracé, représentée endigurunte le boulevard Pie-XIl. Elle implique
que la plateforme du tramway soit insérée au cedtreboulevard et que ce dernier soit
complétement réaménagé. La station McCartney,estnéé prés de celle prévue dans la premiére
variante, dessert le méme secteur. Cependant,rsénagement combiné & celui de la courbe
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nécessaire au croisement du boulevard du Versamt-Meécessite l'acquisition de 6 a
14 résidences. Des bandes de terrains devant irdasedes résidences du boulevard Pie-XII
doivent également étre acquises, ce qui impliguwtidparition d’'une piste cyclable, des espaces
de stationnement en bordure de rue et de 130 ptecstationnement privées. La succession de
courbes a petit rayon prévue pour cette variamaitgoour conséquence de ralentir le passage du
tramway et d’augmenter le bruit généré par ce derni

La troisieme variante, dessinée en orange, implgue le tracé demeure sur le chemin des
Quatre-Bourgeois jusqu'a ce qu’il devienne, éveigoeent, le boulevard du Versant-Nord
au-dela du croisement du chemin Sainte-Foy. Catiante est plus longue de 1,3 km que les deux
premieres. Ceci représente un temps de parcoutrsademinutes supplémentaires pour effectuer
le méme trajet. La présence de la falaise, quefarcparcours en périphérie, empéche de couvrir
le quartier Saint-Benoit et la portion est du sactiel Campanile. Méme si ce tracé passe plus prés
du ministére du Revenu que les deux autres, lagimation en courbe du tracé ne permettrait pas
de localiser une station a moins de 500 m du batin@ette variante présente un enjeu technique
majeur a la hauteur du pont d’étagement au-dessiss\ie ferrée du CN (ligne verte). Le tracé
a cet endroit nécessiterait 'aménagement d’'unebeoprononcée dans une pente forte. L'emprise
du tramway ne pourrait pas dans ces circonstanées @n milieu humide, situé au pied de la
pente et qui fait 'objet d’entente de conservatgmvironnementale. Finalement, cette variante
implique également des travaux supplémentairegnmoient en raison de la présence de I'usine
de traitement des eaux (trapéze blanc), qui géhemercolt supplémentaire estimé entre 100
et 120 M$.

Parmi ces variantes, la Ville a choisi la premigiles droite, plus courte et techniguement plus
facile a réaliser que les deux autres. Celle-a@trt@utefois pas sans inconvénient puisqu’ellegass
dans la cour arriére, habituellement tranquillandjrand nombre de résidences privées. La qualité
de vie des personnes résidant aux abords de cefiese risque d’'étre affectée en raison des
nuisances sonores associees aux fréquents passegeames du tramway qui circuleront a
guelques métres de leurs habitations. La Ville atimené avoir rencontré des résidents de ce
secteur, notamment en décembre 2019, pour leuilgexplquelles mesures d’atténuation seraient
appliguées, dont la construction d’un écran acqustet la réduction de la vitesse de passage du
tramway. Ces résidents demeurent néanmoins ingquietsme en témoignent les interventions
réalisées par ces derniers lors de l'audience quibldu BAPE. L'enjeu de la préservation de la
gualité de 'ambiance sonore est traité plus enid&ta section 3.5.2.

Constat relatif au choix de la variante ouest

L’équipe d’analyse constate que la Ville a priviigda premiére variante pour des
raisons d'efficacité, de complexité technique etcdéts. Cependant, puisqu’elle
s’insere dans un environnement tres calme compoplasieurs récepteurs sensibles,
cette variante est susceptible de générer des ncésa sonores importantes.
Dailleurs, linitiateur a prévu la construction dn écran acoustique et la réduction
de la vitesse de passage du tramway a cet enangiis cela pourrait ne pas étre
suffisant pour rendre cet impact acceptable. Desom@mandations reliées a
l'atténuation de cet impact sont expliquées a letisa 3.5.2 du présent rapport.
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3.3.3 L'aménagement de la rue de la Couronne etdu  secteur du pdle Saint-Roch

L’aménagement de la rue de la Couronne

La premiere variante étudiée par la Ville pour éeteur Saint-Roch, illustrée a la figure 8,
impliquait la circulation du tramway sur la rue e Couronne et la présence d'une voie de
circulation automobile, du c6té ouest de la plate en direction nord. La traversée de la
plateforme était prévue a quatre endroits, soiti dnduteur de la rue De Sainte-Hélene, du
boulevard Charest, de la rue Saint-Joseph Estlet e du Prince-Edouard. Cette configuration
avait pour effet de créer cing culs-de-sac du eétéle la plateforme ce qui aurait rendu difficile
la circulation, la collecte des matieres résidgediele déneigement. Cette configuration générait
egalement des impacts importants sur la sécutit#ere et pietonniére, la préservation des arbres

et I'accessibilité aux résidences et aux commerces.

La Ville a décidé de modifier cette variante deofa@ créer un axe convivial de mobilité et de
déplacements actifs. Elle prévoit toujours la dation du tramway sur la rue de la Couronne selon
un axe bidirectionnel, tel qu'illustré sur la figu®, cependant, cette rue ne comportera plus ée voi
routiére. Les véhicules personnels pourront emprdatrue Dorchester qui comportera deux voies
en direction sud et deux voies en direction norels intersections munies d’'un feu tricolore
permettront aux véhicules des axes est-ouest d@ersexr la plateforme. Cing traversées sont
envisagées, soit sur la rue De Sainte-Hélenegsduwdlevard Charest, sur la rue Saint-Joseph Est,
sur la rue De La Salle et la rue du Prince-EdouBoir éviter les culs-de-sac, la Ville a prévu
relier les rues a sens unique qui se rendent jadgquplateforme du tramway par des bouclages
paralléles a la plateforme. Cette configuratiommtrd’optimiser la performance des carrefours
pour I'ensemble des usagers du réseau routier.

FIGURES 8 ET9 DEUX VARIANTES DE CIRCULATION SUR LA RUE DE LA COURONNE ET SUR LA
RUE DORCHESTER
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Source : VILLE DE QUEBEC. Construction d’un tramway,le territoire de la ville de Québec dans lelmdu
projet de réseau structurant de transport en commbitude d’'impact sur I'environnement — Addendd ro
version finale — P6le d’échanges de Saint-Roch,Gmrsultants AECOM inc., mai 2020, pages 3.et 9
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Le secteur du pble de Saint-Roch

La Ville a choisi de localiser le pble de Saint-R@&n bordure de la rue de la Pointe-aux-Lievres,
entre la rue de la Croix-Rouge et la rue des Enaltarts. Ce pble d’échanges constituera une
importante zone de rabattement. Les parcours exgres/enant de l'autoroute Laurentienne
viendront y déposer leur clientele.

La Ville a évalué deux tracés permettant de rattathpble d’échanges au tracé de la rue de la
Couronne. lIs sont représentés a la figure 10.reaere variante représentée par la ligne jaune
emprunte 'autoroute Laurentienne du coté lat&glmiis passe du c6té ouest de 'usine Rothmans
Benson & Hedges inc. Elle bifurque ensuite verstlour rejoindre la rue de la Croix-Rouge. Ce
tracé génererait plusieurs problémes. Il impliqoai¢ les autobus en provenance de l'autoroute
Laurentienne traversent la plateforme du tramwayr @xcéder au pbdle d’échanges. Le tracé
comportait également plusieurs courbes et il cioasieurs intersections. L'acces a certains
batiments industriels apparaissait restreint.

FIGURE 10 DEUX VARIANTES DE TRACE POUR L’ACCES AU POLE DE SAINT-ROCH
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Source : VILLE DE QUEBEC. Construction d’un tramvaay le territoire de la ville de Québec dans leldu
projet de réseau structurant de transport en commbkitude d'impact sur I'environnement — Addendd re
version finale — Péle d'échanges de Saint-Roch,Gmisultants AECOM inc., mai 2020, page 19

Un autre tracé illustré par la ligne mauve a ddgcéudié. Celui-ci prévoit un chemin plus direct
entre la rue de la Couronne et le pole de SaintiRbcontinue en ligne droite, aprés le croisement
de la rue du Prince-Edouard pour aller rejoindreut du Chalutier jusqu’au pdle d’échanges.
Cette variante est plus performante a plusieursdégde tracé est en ligne droite, il est plusrtou
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et il offre un lien direct avec le quartier SaintdR. Les autobus n’ont plus besoin de traverser la
plateforme du tramway pour accéder au péle ealaway croise moins d’intersections.

Cette variante génére cependant des impacts ppuédaents de la rue du Chalutier. Dans un
mémoire déposé a la commission du BAPE, les résdensont dits préoccupés non seulement
par le tramway, mais également par I'ensemble dé&sstructures du pble Saint-Roch. Les
conditions d’accés a leurs résidences seront néedifiune voie de circulation sera maintenue
pour les voitures, mais elle sera a sens uniqudirention nord. Pour faciliter la circulation des
résidents, la Ville mettra en place un feu de d¢atton. Elle préparera également un plan de
circulation qui sera diffusé auprés des résidentdle organisera des séances d’information afin
de véhiculer cette information. La plateforme ertgyig sur plus de 80 espaces de stationnement,
mais la Ville s’est engagée a les compenser. Qeicagst également traité a la section 3.5.1.6 du
présent rapport. Finalement, les résidents des ublag de cette rue habituellement tranquille
subiront une augmentation du climat sonore. Latéur prévoit réduire I'impact sur le climat
sonore en appliquant un dispositif contre le baeitcrissement venant des segments en courbe et
en ayant des spécifications acoustiques rigouretmasen demeurant raisonnable, pour le choix
des veéhicules et des équipements bruyants placés ®iture de ces derniers. Il s’est également
engageé a réaliser un suivi des impacts psychoso@sasociés au bruit généré par les activités
d’exploitation du tramway dans ce secteur, comme f@secteur de I'emprise d’'Hydro-Québec.
L’enjeu de la préservation de la qualité de I'amb& sonore est traité plus en détail a la
section 3.5.2.

Constat relatif au choix de 'aménagement de ladada Couronne et du secteur du
pole de Saint-Roch

L'équipe d’analyse constate que la Ville a appoghkisieurs bonifications a
'aménagement de la rue de la Couronne pour ametita fluidité de la circulation
dans ce secteur. Elle a aussi revu le tracé reliantue de la Couronne au pole
d’échanges de Saint-Roch, ce qui devrait égaleraemtliorer la fluidité de la
circulation, mais occasionnera des effets négaidar les résidents de la rue du
Chalutier. L’initiateur a prévu des mesures poutéauer les impacts relatifs aux
difficultés de circulation sur cette rue et au estrd’espaces de stationnement.
Cependant, des préoccupations demeurent concelimapact du projet sur le climat
sonore des résidents de la rue du Chalutier pentlaxploitation du tramway. Des
recommandations reliées a latténuation de cet iochpaont expliquées a la
section 3.5.2.

3.3.4 Lalocalisation du pdle de Sainte-Foy

La premiere variante étudiée par la Ville pour &epde Sainte-Foy impliquait la construction
d’une station souterraine sous le projet immobllieiPhare, au croisement de I'avenue Lavigerie
et du boulevard Laurier. Le tracé de cette variamg@runtait le chemin des Quatre-Bourgeois,
tournait au sud-est sur I'avenue Roland-Beaudipassait en mode souterrain au niveau de la
bibliotheque Monique-Corriveau. Il traversait ensué boulevard Hochelaga pour se rendre a la
hauteur de I'avenue Lavigerie ou devait étre dgygdle d’échanges. Par la suite, le tracé tournait
en direction nord-est sur le boulevard Laurier pediaire surface avant l'intersection de la route
de I'Eglise.
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Les contraintes a la réalisation de ce péle d’'égbarétaient nombreuses et elles ont conduit a
'abandon de cette variante. Le tunnel prévu éfaime longueur de 700 m et il était envisage de
le construire en tranchée ouverte. La construa®nrois trémies était nécessaire pour relier le
boulevard Laurier, I'avenue Lavigerie et le terrdmla Commission scolaire des Découvreurs.
L’espace restreint en souterrain entrainait plusidimitations pour 'aménagement des rampes
d’acces et des quais, d’ailleurs il n’y avait paisamment d’espace pour accueillir les autobus
de la société de transport de Lévis.

Afin de réduire les colts, deux autres variantesueface ont été étudiées. Elles sont illustrées su
la figure 11.

FIGURE 11 DEUX VARIANTES POUR LE POSITIONNEMENT DU POLE DE SAINTE-FOY EN SURFACE
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Source : VILLE DE QUEBEC. Construction d’un tramveay le territoire G_la_ville de. Onygbébec dans leledu
projet de réseau structurant de transport en commbitude d’'impact sur I'environnement — Addend2nro
version finale — P6le d’échanges de Sainte-Foy,@amsultants AECOM inc., mai 2020, page 8.

Le tracé du tramway pour les variantes 2 et 3igstasre. A partir du boulevard Laurier, le tracé
bifurque vers le nord-ouest aprés le croisemenadeute de I'Eglise pour s’orienter en ligne
droite sur I'avenue Roland-Beaudin. L’élément gifédencie la variante 2 de la variante 3 est la
localisation du pdle d’échanges. Avec la variantde3p0le d’échanges est situé au nord du
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boulevard Hochelaga, a I'arriere du Bureau d’arreseiment de Sainte-Foy-Sillery—Cap-Rouge.
Cette variante comporte certains inconvénientst Bochevauchement des bassins de desserte et
'impossibilité d’optimiser le nombre de stations.

La variante retenue par la Ville est la deuxienk &tue le p6le d’échanges dans le quadrilatére
compris entre l'avenue Lavigerie, la route de ligg) le boulevard Laurier et le boulevard
Hochelaga. Le p6le d’échanges est composé de deminus d’autobus, un de chaque coté de la
station de tramway. Il est accessible de troisriagsoit par le boulevard Laurier, le boulevard
Hochelaga et la route de I'Eglise. Sa configuratpmrmet d’éviter les croisements entre le
tramway et les autobus. Cette variante permettesi d’améliorer I'environnement urbain de ce
site occupé actuellement par de vastes stationrterdersurface. Finalement, la variante 2 a été
retenue parce qu'elle offre une meilleure acceldgilpour les usagers et une meilleure aire de
desserte. Puisque le pble d’échanges sera sita&ignité de la route de I'Eglise, la station prévue
au croisement de cette derniere a éteé retiréeajatpr

Constat relatif au choix de la variante pour le @dle Sainte-Foy

L’équipe d’analyse constate que la variante impdiquun tracé en souterrain a été
rejetée par la Ville en raison des difficultés amstruction et d’opération ainsi que
des co0ts qui lui étaient associés. Elle a dondiétun tracé en surface ainsi que deux
variantes de localisation pour le péle d’échangks.terme de son analyse, la Ville a
privilégié la variante la plus efficace au niveagl ld couverture du bassin de desserte
et qui permet d’éviter les croisements avec leslaug. Le tracé en surface sera plus
bruyant pour les riverains du p6le d’échanges gedaurait été un tracé souterrain,
mais en choisissant la variante 2, linitiateur doigné celui-ci des récepteurs
sensibles que sont la bibliotheque Monique-Corniveet le centre Phénix.
Globalement, I'équipe d’analyse considere que tiateur a choisi la variante de
moindre impact.

3.4 Choix des enjeux

L’'analyse du projet a été réalisée en consultativac des experts du MELCC et d'autres
ministeres, ainsi que sur la base des préoccuatiompublic émises lors de l'audience publique
tenue par le BAPE, et par la communauté huronnedatasre Wendake. Cette analyse a permis de
faire ressortir différents enjeux environnementaux.

Les principaux enjeux environnementaux concerranéléments suivants :

* le maintien de la qualité de vie dans les sectumplantation;

» la préservation de la qualité de I'ambiance sonore;

» la préservation de la qualité de I'air pendantri@gaux de construction du tunnel;
* la protection des milieux humides et hydriques (MHH

» la végétation.

L’adaptation aux changements climatiques et les ,GdESnilieu bati, les plantes exotiques
envahissantes (PEE), la gestion des déblais, lBogedes sols contaminés et le paysage sont
€également traités a la section « Autres considdrath.
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3.5 Analyse en fonction des enjeux retenus
3.5.1 Le maintien de la qualité de vie dans les sec teurs d’implantation

Par sa nature, un projet de transport collectiisg€re généralement dans un environnement
densément peuplé ou sont réalisées quotidiennemmemt grande variété d’activités. Une
construction de cette envergure dans un centre+wdlpeut que générer une multitude d’'impacts,
certains positifs, d’autres négatifs, sur la gqaali¢ vie et sur les habitudes de vie des gens.

Globalement, I'impact du projet sur la santé dessgeera positif. A cet effet, la direction de santé
publigue de la Capitale-Nationale mentionne quéele ®aniére générale, le projet de tramway de
la Ville de Québec est trés positif d'un point deede santé publique, car il favorise la création
d’environnements favorables a la santé. En agissaries déterminants de la santé, le projet de
réseau structurant avec son tramway sera bénéfaurd’environnement, notamment en réduisant
la pollution atmosphérique, les nuisances, endtttantre I'étalement urbain et les changements
climatiques. De plus, ce projet sera bénéfique pawganté de la population en permettant en
particulier aux personnes plus vulnérables de manconauté d’améliorer leur situation sociale ou
encore en favorisant le niveau d'activité physigeentribuant ainsi a la réduction des
maladies chroniques ».

Cependant, un certain nombre d'impacts négatitsnseessentis plus localement. L'analyse de la
présente section s’est concentrée sur les princip@ments suscitant de l'inquiétude chez les
citoyens, notamment lors des audiences publiqué&AdRE, a I'exception du climat sonore, de la
qualité de l'air, du bilan des GES et de la coupg arbres d’alignement en bordure des rues qui
sont abordés dans les autres sections du rapflerteGroupe les impacts relatifs au maintien des
conditions de circulation, aux acquisitions immisés, au maintien des activités commerciales,
a l'accessibilité au tramway et aux stations, ardaonfiguration des espaces publics, au
réaménagement d’espaces de stationnement dandderseée la rue du Chalutier et, finalement,
a la diffusion de l'information et a la consultatipublique.

3.5.1.1 Le maintien des conditions de circulation

Description

Bien que l'objectif du projet soit d’améliorer laidité de la circulation de fagcon globale, sa
construction et son exploitation subséquente awplusieurs effets sur la circulation locale dans
les secteurs traverseés, ce qui affectera les ltsitde vie des citoyens et plus particulierement
des riverains. Il s’agit d’ailleurs d’un des sujeéspréoccupation qui a été soulevé par la pojpmati
lors de la consultation publique sur les enjeux getede d’'impact devrait aborder et dans les
formulaires de préconsultation qui ont été mis aligposition du public par la commission
du BAPE avant les audiences publiques sur le projet

L’initiateur a réalisé une étude des impacts de mofet sur les déplacements des biens et des
personnes dans un rayon de deux kilométres deepdirautre du tracé de son projet. Cette zone
d’étude inclut le secteur de Charlesbourg danselegue section du tramway était initialement
prévue. Cette étude montre que le trafic de trassitelativement faible dans la zone d’étude et
représente environ 9 % des déplacements. Il yanade déplacements de la zone d’étude vers
I'extérieur de celle-ci et inversement (46 % deglaéements) que de déplacement a l'intérieur de
la zone d’étude (45 % des déplacements). Les pangi générateurs de déplacements sont situés
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dans l'ouest et le sud de la zone d’étude. Il $'dgs pbles d’emploi de la colline Parlementaire,
de Sainte-Foy, de I'Université Laval, des cégepiestcentres commerciaux du boulevard Laurier.

La configuration actuelle du réseau favorise I'#sédg véhicule personnel. Ce dernier représente
d’ailleurs 77 % de tous les déplacements. Tel gpeesenté a 'annexe 4, le réseau est compose
de plusieurs autoroutes : quatre d’entre ellesetsmnt la zone d’étude dans l'axe nord-sud
(Duplessis, Henri-1V, Robert-Bourassa, Laurentignetedeux se trouvent dans I'axe est-ouest
(Charest et Dufferin-Montmorency). Cette offre esimplétée par un réseau artériel urbain. Ce
réseau présente quelques faiblesses, notammerdrfeanpance qui n'est pas uniforme sur le
territoire ni dans le temps. Les axes routiers skteurs nord et est offrent généralement une
meilleure performance que ceux des secteurs sadest. Le secteur ouest présente parfois un
taux de saturation trés critique, surtout en péride pointe de I'apres-midi. Le réseau artériel est
egalement propice a I'usage du véhicule persomaelil offre des axes a double sens, parfois a
deux voies par direction, des voies de virage esxfchux carrefours et une grande disponibilité de
stationnement sur I'ensemble du territoire. Le tdioccupation des stationnements ne dépasse
pas 85 % dans les secteurs les plus achalandés.

L’offre de transport en commun est assurée patiféents parcours d’autobus du RTC. Elle est
composée de métrobus a haut niveau de servicessares les plus achalandés, d’autobus express
aux heures de pointes et de parcours réguliersrabsport en commun est plus souvent utilisé
pour effectuer des déplacements a l'intérieur deolee d’étude et sur des distances de longueur
moyenne. Il représente environ 10 % de tous ledadéments, mais jusqu’a 25 % des
déplacements a l'intérieur de la zone d’étude. iBlus stationnements incitatifs encouragent
I'utilisation du transport en commun pour les déplaents avec 'extérieur de la zone d’étude.
Des voies de circulation réservées et la priogt@assage des autobus aux feux de circulation sont
d’autres exemples de mesures mises en place afvaeser I'efficacité du transport en commun.
Malgré ces mesures, certains parcours des secaigast et sud ont atteint des seuils critiques
de saturation.

La zone d'étude comprend également plusieurs \@jiekbles et un bon nombre de rues sont
pourvues de trottoirs. Le transport actif représemviron 12 % des déplacements. Bien que cette
offre soit de plus en plus intéressante, elle mri&sencore des lacunes. Les voies cyclables
présentent parfois des discontinuités et certaines collectrices et rues locales sont dépourvues
de trottoirs. La présence de la falaise entre ldehet la basse-ville représente une barriére lpour
circulation de facon générale et pour les déplaocesraectifs en particulier. La Ville a mis en place
plusieurs escaliers ainsi qu'un ascenseur poulittacies déplacements des piétons entre ces
deux zones.

Les impacts et les mesures d’atténuation en cocigbru

En raison du réaménagement de « facade a fackdeomstruction des infrastructures du tramway
entrainera plusieurs entraves a la circulation adifiera, par conséquent, les conditions d'acces
aux résidences, aux commerces et aux institutlanslurée des travaux pour chaque trongon est
estimée a 8 mois. Des ralentissements et des désmmt a prévoir, que ce soit pour les
automobilistes, les usagers du transport en commegngyclistes ou les piétons. Ces derniers
devront donc modifier leurs habitudes de déplacénmenqui pourrait constituer un irritant pour
certains, en particulier si les entraves a la @ttan entrainent de la congestion routiére et une
augmentation des temps de parcours.
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Afin d’assurer la fluidité de la circulation powus les usagers de la route durant la période de
construction et de maintenir 'acces aux propriéigsraines, un « plan de maintien de la
circulation » comprenant un ensemble de mesuretedigation est en cours de préparation. Par
exemple, des itinéraires facultatifs seront préafusd’éviter les secteurs en chantier et les kgne
de transport en commun concernées seront redirggéedes arteres paralleles pendant toute la
durée des travaux. De plus, une voie d’acces samat@mue en tout temps durant les travaux pour
garantir I'acces sécuritaire aux résidences, amneerces et aux institutions. Divers moyens de
communication seront également utilisés afin diugdr I'information sur les travaux en cours et
a venir et leurs incidences sur la circulatione(ditternet de la Ville, communiqués, lettres et
dépliants distribués par la poste, médias socetay),. Les coordonnées du responsable de chantier
seront communiguées aux citoyens afin qu'ils puis$e joindre au besoin. Sans les éliminer
completement, ces mesures devraient tout au moensigitre d’atténuer I'importance des
nuisances subies par les divers usagers du trarcsplectif, de la route et du transport actif.

Les impacts et les mesures d’'atténuation en espiloit

Durant la période d’exploitation, I'implantation dtamway modifiera de fagcon permanente les
conditions de circulation sur la majeure partigétcours, ce qui obligera les gens a modifier leurs
habitudes de déplacement.

Pour évaluer les effets de son projet sur la ateuh automobile, l'initiateur a comparé les
prévisions de la performance du réseau en 2026 yoscenario avec et sans la réalisation du
projet. Dans les deux cas, cette étude prévoil gudura une détérioration des conditions de
circulation en 2026 en raison de 'augmentationdiggdacements. Cette détérioration sera moins
importante si le projet se réalise, notamment pgueeplus d’'usagers opteront pour le transport
en commun, mais cet effet sera tres variable geriioire. Elle sera évitée sur certains axessalo
gu’elle sera augmentée sur d’autres.

Certaines voies ne seront plus accessibles aclalaiion automobile. C’est par exemple le cas de
la rue de la Couronne qui deviendra piétonne. Béictrroutier se concentrera sur les axes
paralléles. Cette concentration aura plus ou mdiafet selon qu'il y aura une ou plusieurs
options de voies paralléles. La construction dendentée Mendel générera un trafic accru sur le
boulevard Pie-XII et sur le boulevard du Versantdd_es autobus qui convergeront vers les
poles Sainte-Foy et Saint-Roch modifieront les @omts de circulation localement. La traversée
de la plateforme du tramway ne sera pas permigetés les intersections ce qui forcera le virage
a droite dans certains cas et concentrera le safides axes perpendiculaires ou la traversée est
permise. Cette situation se produira notammenitastenue Duchesneau, sur I'avenue Holland et
sur le boulevard Belvédere. L'effet se fera ress@&galement sur les rues collectrices de ces
avenues, comme l'avenue Wilfrid-Pelletier et la dgeTripoli.

Pour atténuer ces impacts, la Ville a prévu la reis@lace d’une série de mesures d’atténuation
générales et spécifiques. La configuration géonpétrdes rues et des intersections ou sera redirigé
le trafic automobile sera optimisée. Certaines pgsraient voir leur classement changer vers un
niveau supérieur. Le fonctionnement des feux deuldtion sera lui aussi optimisé et la Ville
poursuivra le déploiement de son systeme de geatiériel qui lui permet de contrbler a distance
les feux de circulation. Les rues a sens uniquadot des impasses pourront étre transformées en
rues a double sens ou étre reliées entre ellesirpaiouveau lien paralléle a la plateforme du
tramway, comme ce sera le cas a proximité de ldeua Couronne. Des espaces de stationnement
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seront éliminés, mais cette perte pourrait étrepmoreée, notamment dans les secteurs Montcalm
et Saint-Roch ou leur nombre est limité. Cette cemggtion pourrait se faire par la modification
des zones de stationnement et des modalités digibn des permis ou simplement par la
construction de nouveaux espaces de stationnementine. Pour éviter que les autobus qui se
retrouveront sur les mémes axes que I'ensembla dieculation automobile ne soient ralentis, la
Ville pourra faire en sorte de prioriser le passdgeces derniers ou de leur réserver des voies
dédiées. La Ville prévoit également aménager daggntle traverses pour les piétons pour éviter
gue ces derniers ne traversent la plateforme duiey a des endroits inappropriés. Elle vise une
distance de 200 m entre chaque traverse piétonhigr@ement, des activités de communication
(séances d’information et diffusion d’'un plan) sercéalisées pour renseigner les résidents, les
commerces et les institutions sur les nouvelleslitimms de circulation dans les secteurs ou elles
seront modifiées en raison des changements apppantds projet.

Malgré la mise en place de ces mesures, le MTQipatun certain nombre de problemes de
circulation, telle une accumulation de véhiculesileraux intersections permettant la traversée de
la plateforme, des effets de débordement sur lessaarteres et une diminution de la capacité
routiere dans le secteur du pble d’échanges Saiat-R_es voies banales ne permettront pas le
contournement des véhicules en panne ou des cam@figraison. Un impact important est
anticipé pour le camionnage de transit et de baailocale. Le MTQ note également que de
nombreux changements ont été apportés au projatdiepréalisation de I'étude d’'impact sur les
déplacements et que méme le projet de « conné&ctiégionale » a changé. Afin de tenir compte
de ces préoccupations, la Ville s’est engagée aspiwie avec le MTQ, les discussions déja
entameées sur le sujet, et ce, dans le cadre @bdrtion du dossier d’affaires qui analyse les
éléments du projet, notamment au regard des risgasscolts et des échéanciers de réalisation,
le tout conformément au guide d’élaboration du mwsdl’affaire des grands projets
d’infrastructure publiqgue du gouvernement.

Bien que le projet vise ultimement a améliorer ffefde service dans la ville de Québec, la
modification des services actuels pourrait incomenagkrtains usagers du transport en commun.
En effet, si la mise en service du tramway entraime augmentation du temps de parcours pour
certains usagers en raison des transferts modauweyiendront nécessaires, ceux-ci pourraient
étre amenés a revoir leurs habitudes de transpoire méme a abandonner l'utilisation du
transport en commun.

Apres limplantation du tramway, I'édifice Marly neera plus desservi par les parcours
Métrobus 800 et 801. Cette perte de service coestine préoccupation importante pour les
employés de Revenu Québec. Une pétition réclamaniegtramway se rende jusqu’a I'édifice
Marly a d’ailleurs recueilli plus de 2 000 signasi{Moalla, 2019). Cette variante est présentée a
la section 3.3.2 de I'étude d’'impact. L'initiateauprécisé qu’apres la mise en service du tramway,
I'édifice Marly sera desservi aux 15 minutes pamdeiveaux parcours d’autobus réguliers qui
assureront une liaison avec le futur Parc-O-Buskadre et avec la station de tramway la plus
proche (station Pie-XII). L’édifice Marly continueeégalement d’étre desservi par le Métrobus 807
(avec lequel la correspondance avec le tramwaymessible a la station McCartney) et par des
parcours express. La desserte planifiée pour i@Marly devrait donc répondre adéquatement
a la demande en transport, laguelle est principaténtoncentrée durant les heures de
pointe (83 %).
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Dans le secteur du Vieux-Port de Québec, il y dedgent plusieurs lieux de travail d’'importance

a desservir, notamment le Palais de justice, ressecial de la Société de 'assurance automobile
du Québec, la Gare du Palais et I'édifidees Facades de la gase De nombreux travailleurs en
provenance de la banlieue nord utilisent présenteiles parcours express pour se rendre a ces
endroits et débarquent a I'un des arréts d’autsitugs sur la rue Dorchester. Aprés la mise en
service du tramway, ces travailleurs seront comtsale débarquer au p6le d’échanges Saint-Roch,
mais il leur restera une distance d’environ 1,524 franchir pour accéder a leur lieu de travail.
L’initiateur a cependant indiqué que la demandé&a@msport avait été analysée pour ce secteur et
gu’'un service d’autobus a haute fréquence entreraifonction lors de la mise en service du
tramway afin d’assurer la desserte du secteur éux/Port de Québec.

Bref, linitiateur du projet devra s’assurer quefite de service en transport en commun soit
bonifiee de maniere a permettre aux usagers dengeer a destination le plus rapidement possible,
méme si des transferts modaux s’avereront nécesgaiur certains d’entre eux apres la mise en
service du tramway.

Le suivi

L’initiateur s’est d'ailleurs engagé a réaliseraunivi de la satisfaction apres la mise en explioitat

du tramway pour « mesurer la satisfaction de laufajon vis-a-vis du tramway, ainsi que du
RSTC ». Ce suivi sera réalisé, sous forme de sasdagpres de 'ensemble de la population, non
seulement aupres des usagers du transport en cqmmaisaussi auprés des autres usagers de la
route (automobilistes, pietons, cyclistes, etay, limplantation du tramway et du RSTC aura
également une incidence sur les habitudes de agpéatt de ces derniers. L'initiateur affirme que
« la prise en compte des besoins et des éventudlésinces ou points positifs a souligner
permettra une optimisation continue des servicéartef afin que ceux-ci répondent le plus
adequatement possible aux attentes et aux bespil@smbpulation ». L'initiateur s’est engageé a
présenter au MELCC une description plus completéadéémarche méthodologique qui sera
utilisée pour la réalisation de ce suivi avant lseren exploitation du tramway. Il s’est aussi
engagé a transmettre au MELCC les résultats dekages effectués.

Constat relatif au maintien des conditions de diation

D’aprés les résultats de I'étude d’'impact sur lesplkhcements, le projet aura des
impacts généralement positifs sur les déplacememtsansport en commun, mais
variables sur les déplacements en veéhicules peetsnselon les secteurs et les
moments de la journée. L’amélioration du systemigatesport en commun diminuera
le nombre de véhicules en circulation, ce qui aumampact positif de fagcon générale,
cependant, des contraintes particulieres a la daton apparaitront en différents
endroits de la zone d’étude.

L’équipe d’analyse constate que linitiateur a puéla mise en place de plusieurs
mesures d’atténuation afin de réduire les effetgaties de son projet sur la

circulation, dont un plan de maintien de la circtiden en période de construction, la
reconfiguration géométrique de certaines rues awaist la plateforme et une

optimisation des feux de circulation. Ces mesulsnpttent de rendre cet impact
acceptable globalement. Cependant, des préoccupmatiemeurent, notamment en
raison du besoin de prise en compte des changemantst été apportés au projet
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de tramway ainsi qu’au projet de « connectivitéioégle » depuis la réalisation de
I'étude d’impact sur les déplacements. A cet efffajuipe d’analyse constate que la
Ville s’est engagée a poursuivre les discussiojes elitamées au sujet des impacts du
projet sur les déplacements avec le MTQ, et ces drcadre de I'élaboration du
dossier d’affaires, ce qui en permettra une pris&eempte adéquate.

3.5.1.2 Les acquisitions immobiliéres

L’implantation du tramway requiert la reconstruaticomplete de I'emprise publique et un
repartage de celle-ci pour tous les modes de toandfour ce faire, des acquisitions immobiliéres
de terrains vacants, de bandes de terrains et @dirbhas construits devront étre réalisées. Les
acquisitions nécessaires pour la réalisation djepsont une source de préoccupation importante
pour les résidents riverains qui pourraient étrgraints de se départir d'une partie ou de toute le
propriété. Parmi les acquisitions totales, ceraseront résidentielles et d’autres commerciales.
De plus, des batiments a usages mixtes devrontedtrealisés. La majorité des occupants de ces
immeubles sont des locataires.

Un travail préliminaire de conception et d'optintisa du tracé a été réalisé afin de minimiser les
empiétements sur les propriétés privees. Néanmdingact demeure important pour les
propriétaires concernés. Ces derniers seront cogpefriinancierement selon les regles
d’'indemnisation en vigueur en matiére d’expropoatiPour ce qui est des locataires, I'initiateur
a précisé qu’une indemnité immobiliere sera coméelén fonction du préjudice directement relié
a I'expropriation ou a I'acquisition. Il n’y a pde régle précise quant au montant qui sera accorde.
Une analyse individuelle doit étre réalisée. Lelemnités offertes pourraient, entre autres, couvrir
les frais de démeénagement, les frais de relocmlisata perte de revenus et les frais de
branchement. Le montant de cette indemnité poaira fobjet d’'une entente entre le locataire
concerné et la Ville, comme indiqué sur le site einet du RSTC:
https://www.reseaustructurant.info/citoyens/acdwiss/#greagre

L’initiateur a également précisé que I'ensemblemlepriétaires potentiellement touchés par une
acquisition de terrain ou de servitude sur le trsitéé entre le terminus Le Gendre et le pole
Saint-Roch avaient été contactés par teléphoneeias évaluateurs agréés avaient débuté les
discussions avec certains d’entre eux par le biaistretiens et de rencontres individuelles pour
leur expliquer la nature des interventions préwaesleur terrain et amorcer les négociations en
vue de conclure des ententes de gré a gré. Cdai éa propriétaires situés sur le trongon entre
I'avenue des Erables et I'avenue Turnbull puisquedriante de conception de ce trongon n’est
pas encore déterminée.

L’initiateur du projet a toutefois mentionné quiily aura pas officiellement de service d’'aide a la
relocalisation qui sera mis en place, mais gqu’uriage accompagnement sera offert afin de
faciliter la transition pour les gens et les comgaets qui devront déménager. lls seront redirigés
vers les organisations communautaires ou les miofasels appropriés, au besoin. L'initiateur a
également indiqué que la mobilisation de ressousoegcommunautaires et du domaine de la
santé était planifiée pour soutenir et appuyeciteyens, notamment ceux dans le besoin, dans un
contexte ou I'expropriation pourrait entrainer ééfets psychologiques chez eux. De plus, les
coordonnées d’'une personne-ressource de la Vilbmsansmises aux personnes concernées par
les acquisitions. Elles pourront s’adresser a cp#esonne-ressource pour toute question ou
préoccupation.
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Constat relatif aux acquisitions immobilieres

L’équipe d’analyse constate que linitiateur viseéduire le nombre de propriétés
affectées par une expropriation et que ce derniemia en place des mesures
d’accompagnement des propriétaires affectés errassun canal de communication.
Quant aux dédommagements, le processus d’acquigtial’expropriation suit un
cadre administratif établi.

3.5.1.3 Le maintien des activités commerciales

hY

Les travaux de construction du tramway et des desrcomposantes connexes a celui-ci
pourraient avoir un impact sur l'accessibilité atxmmerces situés dans les secteurs ou se
dérouleront les travaux, ce qui pourrait entrattesy difficultés d’approvisionnement (livraison de
marchandises), une baisse temporaire de la cleeteties pertes de revenus. La situation est
préoccupante pour certains commercants qui risqlianbir de la difficulté a assumer ces pertes
de revenus potentielles. Conscient de cette pr@aticun, I'initiateur du projet s’est engagé a
maintenir I'acces aux commerces en tout temps dleartravaux de construction. Par ailleurs,
plusieurs autres mesures d'atténuation sont préwafies de limiter les nuisances pour les
commercants et leur clientele, telles qu’'une offeesoutien a la promotion et a I'animation des
secteurs commerciaux touchés par les travaux, $& mn place de stationnements alternatifs
lorsque cela est possible et I'implantation d’uignalisation adéquate et soignée pour faciliter
I'accés aux commerces touchés par les travauxlusnde ces mesures, l'initiateur s’est engagé a
mettre en place un programme de compensation fig@npour les commercants susceptibles de
subir une diminution de leur clientele en raisos travaux de construction du tramway. Une
description de ce programme se trouve en annexgodument de réponses aux questions et
commentaires pour le projet de construction d’'amivay sur le territoire de la ville de Québec,
daté du 20 mars 2020. L'initiateur a égalementjadique des agents de relations communautaires
sillonneront les chantiers sur une base quotidiebaer réle consistera a répondre aux guestions
des citoyens et des commercants, a recueillir lpoésccupations et a trouver des mesures
d’atténuation avec I'administration municipale.

3.5.1.4 L’accessibilité au tramway et aux stations

Lors des consultations menées par la Ville en 2048r le projet de RSTC, l'accessibilité
universelle a été I'un des principaux themes alsopdd les participants, ces derniers souhaitaient
gue le tramway soit accessible aux personnes ditéaBduite, aux personnes agées, aux usagers
transportant une poussette ou un vélo, ainsi gu@ugonnes a faibles revenus.

Le projet du réseau structurant a été présentémptateur a la Table municipale de concertation
en accessibilité universelle, dont le mandat estsslirer I'accessibilité aux infrastructures
municipales a I'ensemble de la population. Lesmaoandations émises par les membres de cette
table de concertation ont permis de bonifier Iggiren matiére d’accessibilité universelle.

Ainsi, le projet prévoit la mise en place de plusgeemesures visant a faciliter 'acces au tramway
et aux stations telles que des planchers bas aitdgicces de plain-pied entre les rames et les
guais, les rampes en bouts de quais, des asceasewstations souterraines, etc. Des mesures sont
aussi prévues pour les personnes ayant un handisa@l ou auditif, telles : de I'information
sonore et visuelle aux stations et dans les véscel des dalles podotactiles aux changements de
niveau et bandes de guidage pour orienter les sdges personnes a faible niveau de littératie
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(nouveaux arrivants, touristes, personnes peu rsedds, etc.) pourront également s’orienter
facilement dans les infrastructures du tramway @yces éléments de conception signalétique
prévus a cette fin. Quant aux cyclistes, ils seanbrisés a transporter leur vélo dans le tramway
en dehors des heures de pointe.

La localisation envisagée pour la station Maguiomstitue une préoccupation en matiere
d’accessibilité pour les occupants d'une résidepoar personnes agees située sur la rue
Gérard-Morisset (La Champenoise), car cette sta@msituerait a 240 m plus loin que l'arrét
d’autobus utilisé présentement par les occupames employés de cette résidence. Cette distance,
gui peut sembler minime, risque de s’avérer infréggable pour les personnes a mobilité réduite,
notamment durant I'hiver, et d’accentuer ainsi lisotement social.

Afin de maintenir I'accessibilité au transport emunun pour les résidents et les travailleurs de
cette résidence, l'initiateur du projet a fourrapmame demandé, une description des mesures qu'il
compte mettre en place pour améliorer les déplastnaes piétons entre la résidence et la station
Maguire, incluant notamment :

» I'élargissement des trottoirs;

» lintégration de bancs a tous les 100 m entre &ist Maguire et 'amorce de la rue
Gérard-Morisset;

* l'aménagement d’'un refuge piéton permettant d’aecé&dl quai de la station par un plan
incliné.

D’autres mesures, tel I'acceés au quai du tramwayp|aa incliné d’'une pente maximale de 5 %,
un acces plain-pied du quai a la rame de tramwaynesysteme de sonorisation diffusant
l'information aux voyageurs en temps réel, soni@gant prévues pour augmenter le confort de
la clientele et pour assurer I'accessibilité dutnaay aux personnes a mobilité réduite ainsi qu’aux
personnes ayant des limitations visuelles ou augdifinon seulement a cette station, mais aussi
sur 'ensemble du parcours du tramway.

Etant donné que la localisation de la station Maget le retrait de I'arrét Gérard-Morisset font
I'objet de préoccupations majeures pour certaisgledits de ce secteur, l'initiateur a tenu une
rencontre le 29 juin 2020 avec des représentanteseil de quartier de Saint-Sacrement et des
citoyens concernés par ce dossier. Cette séartaeligrvisait a présenter I'état d’avancement de
la conception du projet dans le secteur et lesrgigmplacements étudiés pour la localisation de
la station. L'initiateur affirme vouloir impliquees citoyens du secteur dans la conception des
aménagements visant a assurer un cheminement migt@écuritaire vers ou en provenance de
la station.

3.5.1.5 La reconfiguration des espaces publics

Dans le cadre des travaux d’implantation du tramwag reconfiguration compléte des espaces
publics, de « facade a facade », sera réaliséatolang du tracé. Une fois les travaux terminés,
cette reconfiguration aura un impact positif, che eontribuera a I'amélioration de la qualité
de vie.

A la fin des travaux, les voies de circulation sg¢neeuves. La voirie sera entiérement refaite, ce
qui inclut la structure de la rue, le pavage, testairs, les feux de circulation, la plateforme du
tramway et les rails. Grace a I'embellissement desrtiers traversés par la réalisation
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d’aménagements paysagers, le renouvellement duligrobibain, I'élargissement de certains
trottoirs et I'intégration d’'ceuvres d’art, le prbjentrainera la création d’espaces publics plus
conviviaux, esthétiques et confortables, ce quralecontribuer a 'amélioration de la qualité de
vie des citoyens de la ville de Québec.

Le maintien de la canopée existante constitue cperun enjeu dans le cadre du projet et une
préoccupation importante pour les citoyens, notanminem raison de ses vertus esthétiques.
Comme mentionné dans l'étude d’impact, la végétatm milieu urbain a une incidence
psychologique positive, car le contact ou la vugélgtation suscite généralement des sentiments
de bien-étre et d'apaisement. Cet aspect est égateabordé dans la section 3.5.5 sur la
végetation.

3.5.1.6 Le réaménagement d’espaces de stationnement dans le secteur de la rue du Chalutier

Le tracé du tramway a proximité du pole d’échang§amt-Roch occasionnera plusieurs pertes
d’espaces de stationnement pour les résidentogesriétés du Domaine des Berges et de la rue
du Chalutier. Ces pertes seront compenseées.

Dans le cas de la copropriété du Domaine des Beqyedre scénarios de réaménagement des
espaces de stationnement ont été élaboreés. Lteitialu projet a indiqué que cing rencontres
avaient eu lieu aux mois de mai et juin 2020 age@lopriétaires concernés ou leurs représentants.
Lors de la rencontre du 6 mai 2020, les scénagogedmenagement des stationnements ont été
présentés. Les avis des propriétaires étaientgeset il a été convenu de retravailler avec eux su
une solution technique plus acceptable. L'un deénagos a cependant été exclu, soit celui
consistant a acquérir et & démolir le bloc d’'unigplus au sud pour permettre 'aménagement
d’un stationnement de surface sur ce terrain.

Les discussions sont toujours en cours avec lageris pour leur offrir des espaces de
stationnement avec le méme niveau de qualité queqeils possedent actuellement. Linitiateur

a indiqué avoir I'intention de leur présenter uarptoncept de réaménagement, en tenant compte
de leurs préoccupations. Ce plan proposera égatdesmesures envisagées pour compenser la
perte d’espaces de stationnement pour les résideatsopropriétés de la rue du Chalutier.

3.5.1.7 La diffusion de l'information et la consultation du public

Les activités réalisées depuis le mois de mars 2OR0Oprise en considération des préoccupations
citoyennes

L’initiateur a déposé les renseignements relatfa démarche d’information et de consultation en
dressant la liste des activités qui ont été réadiggsqu’en octobre 2020. En mai 2020, l'initiateur
a repris les rencontres de proximité qui avaiebutien décembre 2019. Entre les mois de mai
et de décembre 2020, une soixantaine de rencanites lieu, par groupes restreints, pour traiter
de préoccupations spécifiques. L'information foarmar l'initiateur permet de constater que
'ensemble des éléments faisant I'objet de préoatiops au sein du milieu d’accueil ont été
abordeés et discutés avec les acteurs concernes.

L'initiateur a également expliqué comment les poépations des résidents de certains secteurs
ou linsertion du projet souléve plusieurs préo@tigns ont été prises en considération, soit les
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secteurs du boulevard Pie-Xll, du boulevard Raym(d&pdt a neige ou seront disposés les
matériaux d’excavation) et de la rue du Chalutier.

« L’initiateur a élaboré des scénarios d’'aménagemisant a controler la circulation de transit
sur le boulevard Pie-XIl. Ces scénarios serontgm&s aux résidents de ce secteur afin de
recueillir leurs commentaires. L'initiateur a auggécisé que des exigences techniques seront
intégrées dans I'appel de propositions afin d’assune intégration urbaine esthétique du
tramway dans I'emprise d’'Hydro-Québec et le respestcritéres de climat sonore. De plus,
le jardin communautaire situé dans I'emprise, pi¢boulevard McCartney, sera conservé et
sa superficie restera intacte durant les périodasodstruction et d’exploitation du projet;

» linitiateur s’est engagé a construire un mur atigue le long du boulevard Louis-XIV, en
bordure du site du dépét a neige du boulevard Ragnici la fin de 2021, c’est-a-dire avant
le début des travaux de construction du tramway @di limiter les impacts sur la qualité de
vie des citoyens résidant a proximité. Le 4 jui@Q’initiateur a rencontré le regroupement
de citoyens « Sauvegarde de I'environnement desedtilleneuve » pour leur présenter les
études réalisées, les travaux planifiés et les reqqui seront appliquées pour atténuer les
nuisances lors de la réception des matériaux di@tican pendant la période de construction
du tramway;

» plusieurs rencontres ont eu lieu en mai et juinO28%ec les résidents du secteur du péle
Saint-Roch pour leur présenter le tracé envisaggndre a leurs questions et recueillir leurs
préoccupations. Une conseillére en communicatiola délle est en contact régulier avec les
résidents de ce secteur pour répondre a leursigugdt leur transmettre de I'information.
Une cellule de travail a également été formée au de bureau de projet du RSTC pour
travailler avec les représentants des coproprigfi@ésde déterminer la nature des mesures
d’atténuation souhaitées et de mettre en placardésagements qui répondent a leurs besoins.
L’initiateur affirme que les résidents seront cdtésia chaque étape de la planification de
méme qu’en période de construction afin de s’assgue les mesures mises en place
conviennent a leurs besoins.

Par ailleurs, advenant la réalisation du proj@iijtlateur assure que les échanges se poursuivront
avec les citoyens afin de les informer de 'avaneeindu projet et, le cas échéant, de discuter avec
eux des mesures d’atténuation possibles. La présmrmanente de conseillers en communication
dédiés aux relations avec la communauté vise atemiince dialogue avec les citoyens. A la
demande du MELCC, l'initiateur s’est engagé a tmaetére au ministre, au moment du dép6t de
la premiere demande d’autorisation en vertu detidlar 22 de la Loi sur la qualité de
'environnement (LQE), un plan présentant les at&svd’'information et de consultation qui seront
réalisées au cours des périodes de constructiafesploitation du projet. Il s’est également
engageé a transmettre un bilan annuel des actiVitéfermation et de consultation réalisées durant
la période de construction et durant les deux prsgsiannées d’exploitation.

Les comités de suivi

Les premiéres rencontres des comités de suiviléppecomités de bon voisinage » dans I'étude
d’'impact, devaient avoir lieu au cours du printer@P20, mais elles ont di étre reportées en raison
de la pandémie et des directives de la Santé pgbiigerdisant tout rassemblement. De nombreux
citoyens et commercants ont exprimé le souhaitagserencontres aient lieu le plus rapidement
possible afin d’obtenir de I'information sur le pbet de s'entretenir avec linitiateur sur des
éléments faisant I'objet de préoccupations. Malgnéstence de divers moyens technologiques
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auxquels l'initiateur pourrait avoir recours poenit ces rencontres de maniere virtuelle, il n'a pa
encore annonce a quel moment elles débuteront.

La mise en place des comités de suivi fait cepanukatie des mesures prévues dans le cadre du
projet pour les périodes de construction et d’eixalion. Etant donné que le projet souléve de
nombreuses appréhensions au sein de la populaitaville de Québec, la mise en place de ces
comités sera d’'une grande importance, car elle @@rande maintenir la communication entre
linitiateur du projet et les différents acteurs tie communauté d’accueil et de trouver
conjointement des solutions si des problémes septént au cours de la réalisation du projet.

Constat relatif aux autres préoccupations sociales

Bien que le projet de tramway soit globalement ffosur la qualité de vie de la
population, il générera un certain nombre d'impastgiaux et psychosociaux négatifs
nécessitant la mise en place de mesures d’attamuafuel que soit I'impact social,
la recherche d’'une mesure optimale passe par lentigai d'un bon dialogue avec la
population affectée. C’est pourquoi I'équipe d’'aysd considere que la Ville doit
mettre en place rapidement les comités de suiwligua annoncés dans son étude
d'impact. Afin de s’en assurer, I'équipe d’analysscommande qu’une premiere
rencontre de chacun de ces comités ait lieu avamépot de la premiére demande
d’autorisation prévue a [larticle 22 de la LQE, ahant [autorisation
gouvernementale du projet.

De plus, afin de s’assurer que les structures meseplace correspondent bien a des
comités de suivi, I'initiateur devra également dggroau ministre, pour approbation,
la composition finale et le mandat des comitéssiaijne I'échéancier des rencontres
prévues. Ces comités devront inclure des repréaentia milieu sociocommunautaire
et du domaine de la santé afin de mieux recommasdetenir et offrir 'expertise
psychosociale selon les besoins et les enjeux\sisile

3.5.2 La préservation de la qualité de 'ambiance s  onore

Les nuisances sonores liées aux activités de cmtisin et d’exploitation du tramway sont
susceptibles d’affecter la qualité de vie des peres qui y seront exposeées. Il s’agit d’'un enjeu
important du projet.

3.5.2.1 Climat sonore actuel

L’initiateur a procédé a la caractérisation du @imnsonore initial du milieu d’insertion de son
projet. Les données de climat sonore utiliséegtindbtenues lors de deux campagnes de mesures
réalisées en juin et en septembre 2019. Outre essnes, les parametres d’entrée incluaient des
données relatives au milieu d’insertion telles ¢mdopographie, la nature des sols, les effets
meéteorologiques, la présence de batiments aindeguefrastructures routieres et ferroviaires, sur
une distance de 400 m de part et d’autre de la maigtée du tramway. Les données de trafic
routier nécessaires a la modélisation ont été fesipar la Ville ainsi que par des relevés effextué
les 11 et 18 juin 2019. Linitiateur a présenté tésultats en cartographiant les indicateurs
statistiques b et Ln (Lp : diurne de 7 h a 22 hjL nocturne de 22 h a 7 h).
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L’initiateur propose une classification de 'ambiansonore actuelle selon les classes définies au
tableau 1. Il a divisé le tracé de 16,5 km en deerteurs tels que cartographiés aux annexes 5 et 6
(les secteurs 13 a 17 couvrent une portion du tgaca été retirée du projet, ils ne seront dorsc pa
mentionnés dans ce qui suit). Parmi les douze wesctiEois ont une ambiance sonore considérée
calme, trois ont une ambiance modérée, deux sagpahbts et les quatre derniers ont une ambiance
parfois modérée, parfois bruyante. La caractédratu climat sonore actuel a été jugée recevable
par la Direction adjointe de la qualité de I'atmiose du MELCC.

TABLEAU1  AMBIANCE SONORE ACTUELLE DES SECTEURS TRAVERSES PAR LE TRAMWAY

Ambiance sonore Type

L aeq, jour (7 h = 22 h)| Laeg, nuit (22 h — 7 )| @ 1”32:32"‘9 Secteurs (no.)

Sainte-Foy (2)
<55 <50 Calme Pie-XI1 (3)
Roland Beaudin (4)
Le Gendre (1)
<65 <60 Modéré Université Laval (6)
Desjardins (7)
Centre des congres (11)

> 65 > 60 Bruyant Saint-Roch (12)
Parfois Sainte-Foy (5)
modeéré et Holland (8)
parfois Belvédere (9)
bruyant Brown (10)

Source : Adaptée de VILLE DE QUEBEC. Réseau straictude transport en commun — Mandat 10.1 —
Etudeacoustique — Mémoire technique — Rapport d&acoustique — Référence : FRO11T19A18-R-IDP3-
MT-GEO00-0002-B, par Systra Canada inc., 18 nover2bf9, page 43.

3.5.2.2 Climat sonore en période de construction

La construction de la plateforme se fera par sectiofaudra prévoir environ huit mois pour
construire chacune des sections en surface et desixet demi pour le tunnel de la colline
Parlementaire. Les travaux de construction occasimmt une augmentation du climat sonore
pour les riverains des chantiers. Le bruit sereég@&par la machinerie lourde, le transport des
matériaux, les déplacements des travailleursatriamitage du tunnel de la colline Parlementaire.
L’initiateur prévoit effectuer deux sautages par@nité par jour, soit deux en matinée et deux en
apres-midi. Les heures exactes ne sont pas conmaes sauf en cas d’exception, ces sautages
seront réalisés entre 7 h et 17 h. D’autres travali&s au dynamitage, comme I'évacuation des
déblais, pourraient étre effectués de jour commeuite

Les résidents les plus affectés seront ceux siéuglsis pres de I'emprise et plus particulierement
ceux situés prés des deux extrémités du tunnel delline Parlementaire. Les riverains du déepot
a neige du boulevard Raymond pourraient égalentenaffectés, puisque celui-ci pourrait servir
de site de dépo6t de matériaux d’excavation.
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Les mesures d’'atténuation

L’initiateur a prévu une série de mesures d’attéonaafin de réduire le bruit émis lors de la
période de construction. La vitesse de circulatonles chantiers sera limitée a 30 km/h et les
égquipements bruyants seront placés le plus loisilplesdes secteurs sensibles. L'usage des freins
moteur sera interdit et I'arrét des moteurs seigégxour les véhicules en attente. D’autres mesures
pourront étre mises en place au besoin afin deoctsples critéres. Il reviendra au soumissionnaire
retenu de les choisir. Des exemples de mesuresicaddilles sont I'utilisation de dispositifs
silencieux sur différents équipements et sur lammaeie, l'installation d’écrans acoustiques
temporaires, I'optimisation des aires de travail’@gaboration d’'un plan de circulation pour
le camionnage.

La Ville a prévu réaliser un plan de communicaponr informer les citoyens pendant les travaux.
Lors des épisodes de dynamitage, les autorités @uiestous les usagers des batiments situés a
moins de 100 m d'un site de sautage seront avisd$araire des travaux. Les résidents des
secteurs sensibles seront également avisés daifdales autres types de travaux. Le réglement
sur le bruit de la ville de Québec autorise legaux entre 7 h et 21 h du lundi au samedi et de
10 h a 21 h le dimanche et les jours fériés. Liatéur a indiqué que les activités de transport de
matériaux excavés se dérouleront entre 7 h et 2alg il a mentionné que dans les secteurs
sensibles, les travaux seraient réalisés préfarednieen période diurne, entre 7 h et 19 h, du lundi
au vendredi.

La Ville a indiqué vouloir utiliser le roc issu diynamitage du tunnel de la colline Parlementaire
pour construire des digues au dépobt a neige gupkee au site de I'ancienne carriere Raymond.
La construction de ces digues est un projet déghaa. L'utilisation du roc issu de la construcatio

du tunnel permettra de le réaliser plus rapidereéde réduire ainsi la période pendant laquelle
les riverains subiront les impacts reliés a cettestruction. La Ville possede une autorisation
émise en vertu de l'article 22 de la LQE pour eitploce site. Plusieurs mesures sont prévues a
cette autorisation pour atténuer les impacts depl@tation du site lieés au bruit et a la poussiere
comme l'obligation d’installer des amortisseursbdeit sur les bennes des camions de transport.
La Ville s’est engagée a construire un mur acoustilg long du boulevard Louis-XIV afin
d’optimiser la qualité de vie des citoyens du sachkélleneuve. Si la situation I'exige, la Ville
pourrait rehausser ce mur de 4 a 6 m. Le nomboaahons circulant sur le site du dép6t a neige
pourrait aussi étre réduit. La Ville a déja prégjaéelle ne prévoyait pas transporter des matériaux
vers le dépot a neige la nuit. Le transport desrizatx excavé se déroulera entre 7 h et 21 h.
Rappelons ici que les travaux de construction daglsont prévus sur une période de deux ans
et demi.

Pendant toute la durée des travaux, un respondalibantier sera accessible par téléphone pour
répondre aux questions des citoyens. De plus, leani®me d’enregistrement et de suivi des
requétes de la Ville, déja existant, pourra étilesétpar les citoyens.

La surveillance

L'initiateur s’est engagé a respecter les critadesbruit préconisés par le MELCC dans son
documentLignes directrices relativement aux niveaux songpesvenant d’'un chantier de
construction industrielCes critéres sont reproduits au tableau 2. Daums les cas, si le climat
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sonore ambiant est plus élevé que ce critére,Veani sonore ambiant devient le critére a ne
pas dépasser.

TABLEAU 2 CRITERES DE BRUIT EN PERIODE DE CONSTRUCTION

LAeq, 12h LAeq, 1h LAeq, 1h
(jour:7ha19h) (soir: 19 ha22h) (nuit: 22 ha7h)
55 dBA 45 dBA 45 dBA

Source : Adaptée du MDDELCC. Lignes directriceaieément aux niveaux sonores provenant d’'un chamle
construction industriel. 27 mars 2015, 1 page.

L'initiateur s’est engagé a effectuer la surveilamu climat sonore de son chantier et a appliquer
des mesures d’atténuation supplémentaires si desssiéments des criteres sont observes. Le
protocole de surveillance sera déposé au MELCQusutard au moment du dépét de la premiére
demande d’autorisation en vertu de I'article 22adeQE pour des travaux prévus a proximité de
récepteurs sensibles. Ce protocole comprendraaletsmle mesure notamment a proximité des
sites de dynamitage et au dépdt a neige du bodévaymond.

Constat relatif au climat sonore en période de tartsion

L’équipe d’analyse constate que la Ville a prisbmgement de respecter les criteres
du MELCC relativement aux niveaux sonores provedamt chantier de construction
industriel et qu’elle effectuera une surveillanoetamment aux sites de dynamitage
et au dépbt a neige du boulevard Raymond.

L'équipe d’analyse recommande qu’advenant l'autiin gouvernementale du
projet, le programme de surveillance soit déposdr ppprobation auprés du ministre
de 'Environnement et de la Lutte contre les changmts climatiques au moment de
la premiére demande visant I'obtention de l'autatisn prévue a l'article 22 de
la LQE pour des travaux situés a proximité de réeers sensibles. Elle recommande
également que la surveillance du climat sonore énope de construction se
poursuive pendant toute la durée du chantier etiquapport soit produit au terme
de chaque année. Finalement, elle recommande qMéll&atransmette le rapport
produit au ministre dans un délai de trois mois/aut la fin de chaque année de sulivi.
Selon ces termes, I'équipe d’analyse considérel'qupact du projet sur le climat
sonore en période de construction est acceptable.

3.5.2.3 Climat sonore en période d’exploitation des sources fixes

Les sources de bruit fixes du projet sont le cedtexploitation et d’entretien (CEE) situé a
proximité de la station Mendel, les installatiores\eéntilation du tunnel ainsi que les différents
équipements techniques qui s’y trouvent, les statae tramway et les pbles d’échange. Le CEE
est situé dans un secteur encore peu dévelopdénua pas de récepteur sensible. Linitiateur
n’'a pas produit de modélisation des sources de fixes de son projet. Il a estimé que I'impact
lié au centre d’exploitation et d’entretien est pulisqu’il n'y a pas de récepteurs sensibles a
proximité. En ce qui concerne les autres sourcdsulefixes, étant donné que le projet se fera en
mode conception-construction, le stade de conaepdio projet a I'heure actuelle n'est pas
suffisamment avancé pour que la Ville puisse pneddeé telles modélisations.
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Les mesures d'atténuation et le suivi

L’initiateur n’a pas pris d’engagement relatif &deesures d’atténuation spécifiques puisqu’il
reviendra au soumissionnaire retenu de décider aahitrespectera les critéres sonores imposés.
L’initiateur s’est cependant engagé a ce que lasces de bruit fixes de son projet respectent les
criteres de la Note d’instructions 98-0ITraitement des plaintes sur le bruit et exigencas a
entreprises qui le génére(il198-01) du MDDEP. A cette fin, l'initiateur efféuera le suivi des
sources de bruit fixes de son projet en exploitatibs’est engagé a déposer son programme de
suivi et une étude acoustique des sources deflxest qui compare les résultats obtenus avec les
critéres de la NI198-01 lors du dép6t de la demalaigtorisation en vertu de I'article 22 de la LQE.
Le programme de suivi décrira les étapes a suiviesesolutions envisagées si les criteres de
la NI198-01 ne sont pas respectés. Il comprendrieégat des mesures supplémentaires a mettre
en place si la situation I'exige. L'initiateur a&wu réaliser ce suivi a trois reprises, soit ua@es

la mise en service du tramway, puis a deux reprisms déterminées, par la suite.

Constat relatif au climat sonore en période d’exaitton des sources fixes

Il na pas été possible de déterminer si I'impaetdources de bruit fixes du projet
sur le climat sonore pendant I'exploitation est egiable puisqu’aucune étude
acoustique de ces sources n'a été produite. Cepndia Ville s’est engagée a
produire cette étude. Advenant l'autorisation goueenentale du projet, il est
recommandé que cette étude soit réalisée en tamampte des parametres réels de
construction et d’exploitation du tramway et quéelihclue le centre d’exploitation et
d’entretien, les pbles d’échanges et les sourcesttéoes du tunnel de la colline
Parlementaire. Les résultats de cette étude dewténtontrer le respect des criteres
de la NI98-01 et étre déposés auprés du ministrgplas tard au moment de la
demande visant I'obtention de I'autorisation préxaéarticle 22 de la LQE pour la
construction des infrastructures concernées.

Il est également recommandé que le programme dediubruit de source fixe inclut
le centre d’exploitation et d’entretien, les pétéchanges et les sources émettrices
du tunnel de la colline Parlementaire et qu’il visgespect des criteres de la NI 98-01.
Le suivi devra étre effectué un, cing et dix aneesda mise en exploitation du
tramway. Le respect de ces criteres doit seulenéémgt imposé aux récepteurs
sensibles présents sur le territoire au moment’aatdrisation du projet, puisque
l'initiateur ne peut pas étre tenu responsable dualoppement qui s’installera autour
de son infrastructure par la suite. Le programmé étre déposé, pour approbation,
aupres du ministre au moins trois mois avant laengs exploitation du tramway. I
devra avoir été autorisé avant la mise en explmtatiu tramway. Finalement, il est
recommandé que les rapports de suivi soient tramsmiministre dans un délai de
trois mois suivant la fin de chaque campagne devéel

3.5.2.4 Climat sonore en période d’exploitation des sources mobiles

L'initiateur a procédé a une modélisation du climahore généré par son projet sans et avec
mesures d’atténuation. Pour évaluer la contribusonore de son projet, l'initiateur a utilisé le
modeéle CadnaA et la méthode NMPB 2008. Ce modgpase que les rails font I'objet d’'un
programme d’entretien régulier qui permet de rédlgur rugosité. Le bruit de crissement associé
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a des virages serrés a été pris en considéraggpassage du tramway a été simulé sur une période
de 20 h allant de 5 h et 1 h du matin. Selon leteses, le passage du tramway a été simulé a une
vitesse variant entre 30 et 70 km/h. Selon leopés de la journée, la fréquence de passage a été
fixée aux 4, 8, 10 ou 12 minutes. Les prévisionsafe routier pour I'année 2026 ont été fournies
par la Ville. Une augmentation globale du trafiatier est prévue a I'horizon de 2026. Elle devrait
se traduire par une augmentation du bruit routieg@néral inférieur a 1 dB, si I'on ne tient pas
compte de la contribution de chaque type de vébidctépendant, si I'on tient compte du fait que
les autobus ne circuleront plus sur les axes nsutig s’insere le tramway, I'effet global prévu
pour 2026 est plutdt une diminution du bruit rougatre 1 dB et 4 dB, selon le secteur considéré.
Ces prévisions de trafic routier ont été realisdest la pandémie.

Ensuite, tel que requis par le MELCC, l'initiatemircomparé les résultats obtenus selon deux
critéres d’impact. Le premier critére est dit riéJatar il permet d’évaluer 'importance de I'imgac
du projet par rapport au climat sonore préexistaimitiateur a choisi d’utiliser les critéres du
guideTransit noise and vibration impact assessment Mhdeda Federal Transit Administration
(FTA) pour le bruit ferroviaire. Le second critagst absolu. Il s’agit d’'un critere maximal. Il est
basé sur une évaluation des impacts sur la saatge@ier est présenté dansligges directrices
relatives au bruit dans I'environnement dans laiBaguropéennde I'Organisation mondiale de

la santé (OMS).

Résultats de la comparaison avec les criteres d€ll& sans mesures d'atténuation

Les criteres de la FTA définissent trois niveauxmghact : « nul », « modéré » et « fort ».
L'initiateur a ajouté un %niveau d’'impact dit « faible » en sous-divisannleeau « modéré ».
Selon cette méthodologie, dans un environnementecde 42 dB(A) et moins, le climat sonore
doit augmenter de 10 dB(A) pour générer un impalors que dans un climat sonore bruyant
de 70 dB(A) et plus, I'ajout d'un seul dB(A) esthsidéré comme un impact. L'initiateur a retenu
l'indice statistique kn pour les batiments résidentiels ou la qualitéatareeil doit étre préservée
et I'indice Laeqhn(7 h—22 h) pour les autres batiments institutiosinieés seuils suivants ont été
utilisés pour décrire I'impact des sources mohilegrojet en période d’exploitation.

TABLEAU 3  CRITERES D'IDENTIFICATION DES NIVEAUX D’IMPACT

Dépassement du seuil de I'impact nul Niveau d'impact
selon la méthodologie de la FTA
Ldn OU Laeq@ahn (7 h-22 h)

<0 dB(A) Pas d’impact

Entre 0 et +2 dB(A) Impact faible
Entre +3 et +5 dB(A) Impact modéré

Supérieur a +5 dB(A) Impact fort

Source : Adaptée de VILLE DE QUEBEC. Réseau straictule transport en commun — Mandat 10.1 — Etude
acoustique — Mémoire technique — Rapport d'étudristique — Référence : FRO11T19A18-R-IDP3-MT-
GEO00-0002-B, par Systra Canada, 18 novembre 204§ 95.

Le climat sonore en période d’exploitation ser&iigur au climat sonore actuel l1a ou le tramway
sera souterrain. La modélisation prévoit que Imatisonore sera également inférieur au niveau
actuel sur 1,5 km du chemin des Quatre-Bourgealsdekm du boulevard Laurier. Ceci est dd a
la suppression des lignes d’autobus. Les résud@atsa modélisation montrent un impact faible
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pour les batiments situés le long du boulevard Ré&wesque et quatre batiments rue de la
Croix-Rouge et de la rue du Chalutier. Un impaiiléou modéré est obtenu pour les batiments
situés sur ou prés du campus de I'Université Ladvahpact est modéré pour certains batiments
situés pres de la station Roland-Beaudin et swdale la Couronne. Finalement, 'impact est fort
pour tous les points de mesure situés entre leebard du Versant-Nord et le chemin des
Quatre-Bourgeois. Les plus forts dépassementsitéses se produisent dans les courbes de faible
rayon.

La modélisation de I'impact sonore sans mesurdétiaation n’a pas été effectuée sur le trongcon
situé entre I'avenue des Erables et I'avenue Tuplowr les trois variantes d’aménagement d’un
tunnel court.

Résultats de la comparaison avec les recommandatied OMS sans mesures d’atténuation

Dans un premier temps, l'initiateur a comparé lemat sonore actuel aux criteres proposés par
I'OMS pour le bruit routier. Ces criteres sont (BdB Lgen €t 45 dB lignt. Il en ressort que les
critéres proposeés par 'OMS pour le bruit routientsdéja dépassés sur une grande portion du
tracé. Le tramway s’insére donc dans un environnéopg est déja relativement bruyant et ou le
bruit routier est important. Les endroits ou leseces routiers ne sont pas déja dépasseés sont :
'emprise d’'Hydro-Québec entre le boulevard du datsNord et le chemin des Quatre-Bourgeois,
a I'exception des croisements du chemin Saintedtale I'avenue McCartney, dans le secteur du
centre du Phénix et de la bibliotheque Monique-@eau, sur le c6té du pavillon Pouliot de
I'Université Laval et a quelques batiments de &du Chalutier.

Ensuite, l'initiateur a comparé le climat sonore€é par son projet avec les critéres proposés par
'OMS pour le bruit ferroviaire, soit de 54 dBids et 44 dB Light. Dans les secteurs enumeéres
ci-dessus ou le climat sonore actuel ne dépassegpates critéres recommandeés par I'OMS pour
le bruit routier, il appert que le bruit généréjoier comme de nuit par le tramway dépassera les
criteres ferroviaires recommandés par 'OMS si aecmesure d’atténuation n’est mise en place.

Les mesures d’atténuation

s

Il existe différents moyens de réduire le bruit @@&npar un projet ferroviaire. Ces mesures
d’atténuation peuvent étre classées en trois caésgoles mesures de réduction a la source
(utiliser un matériel roulant plus silencieux, et¢nir adéquatement les rails, réduire la vitesse d
circulation, localiser le tracé a distance desptags sensibles), les mesures de réduction de la
propagation du bruit (mettre en place des écransstiques ou un sol susceptible d’absorber les
ondes) et finalement les mesures de réductionwltidar point de réception (I'isolation acoustique
des facades exposeées).

Puisque le projet est realisé selon le mode coimweponstruction, le choix des mesures
d’atténuation qui s’appliqueront au projet serafar le soumissionnaire qui sera sélectionné pour
réaliser le projet. La Ville imposera au soumisaiire retenu une obligation de résultat de fagon
contractuelle. Le résultat attendu sera le resgactiécret environnemental, lequel précise les
critéres de climat sonore qui doivent étre respgectée

La Ville a produit une seconde modélisation du alirronore de son projet en incluant certaines
de ces mesures d’atténuation. Il ne s’agit pas dhgagement pris par la Ville de mettre en place
ces mesures. C’est une évaluation des effets dsaleetion possible de mesures d’atténuation.
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Les mesures retenues sont le choix d’'un matérieland ayant une meilleure performance
acoustique, I'application d’'un entretien réguli@sdails, la lubrification des rails au niveau des
virages ayant un rayon de courbure inférieur arhiG la construction d’un écran antibruit entre
le boulevard du Versant-Nord et la station Pie-X®ir ailleurs, la Ville s’est engagée a fixer la
vitesse de circulation du tramway a 50 km/h ergdreHemin des Quatre-Bourgeois et I'avenue
McCartney et a 60 km/h entre le chemin Sainte-Rag &oulevard du Versant-Nord entre 7 h
et 20 h. Ces vitesses maximales seront réduit&6 &m/h pendant la nuit. Les vitesses maximales
seront atteintes sur de courtes distances puisdtenhway doit ralentir a I'approche des traversées
piétonnes et s’arréter aux stations.

L'impact résiduel apres application des mesurestdiauation

En considérant I'application de ces mesures d’atian, I'impact du projet sur le climat sonore
devient nul, d’apres les critéres de la FTA, paugtande majorité du tracé. Un impact faible
demeure pour un batiment résidentiel situé surebae McCartney et un batiment situé a
proximité de la courbe de l'intersection du chenh@s Quatre-Bourgeois et du boulevard Pie-XII
subit un impact moyen. Les batiments situés le tiinta rue de la Couronne et du pdle Saint-Roch
subissent un impact faible. Ces résultats pourraentore étre améliorés en ayant des
spécifications acoustiques plus séveres pour lepéapents en toiture du tramway. Finalement,
un renforcement de lisolation acoustique du batinsitué sur 'avenue McCartney pourrait étre
envisageé par la Ville. La modélisation de I'impachore avec mesures d’atténuation sur le trongon
situé entre I'avenue des Erables et 'avenue Turmbontre que I'impact du projet sur le climat
sonore est nul pour tous les batiments des vasaldnénagement 1 et 2 ainsi que pour 57 % des
batiments de la variante 3. Les autres batiments dariante 3 subiraient un impact faible.

Avec l'ajout des mesures d'atténuation mentionnggsla Ville, moins de dépassements des
criteres recommandés pour le bruit ferroviaire '@MS sont observés. Entre le boulevard du
Versant-Nord et le chemin des Quatre-Bourgeoisdépassement se limite généralement
alou2dB(A) le jour comme la nuit. Un dépassenpdus important est prévu aux batiments
situés a proximité des intersections, la ou seitemnt les écrans acoustiques. Cependant, pour ces
batiments, les criteres recommandés pour le boutier de 'OMS sont déja dépasses, par
conséquent, les criteres recommandés pour leferuvitviaire ne s’appliquent pas. Le criterg L
demeure dépassé a proximité du centre du Phéunig ket bibliotheque Monique-Corriveau. Les
criteres lan et Laight SONt toujours dépasseés pour quelques batiments e du Chalutier. La
plupart de ces dépassements sont de moins de 3.dB(A

Criteres d’acceptabilité

Le Ministére a précisé dans Basition ministérielle provisoire sur I'acceptalddidu bruit émis

en phase d'exploitation par les projets de transpautier et ferroviaire les criteres qui
permettent de juger de l'acceptabilité des émissgonores des projets de transport routier et
ferroviaire. Le Ministere s’est appuyé sur ce doentrpour définir les critéres applicables au
projet de tramway de la Ville. Ces critéres soatdeivants :

* un critere d’'impact relatif : un impact nul sel@nrhéthodologie de la FTA;
et
* un critere d'impact maximal :
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o lorsque le bruit ambiant initial, tel que caractérilans I'étude d’'impact, ne dépasse
pas les criteres recommandés par 'OMS pour lespairt routier (ken< 53 dB(A)
et Laight < 45 dB(A)), les criteres maximaux sont les critéresommandeés par
I'OMS pour le transport ferroviaire gbn< 54 dB(A) et Laight < 44 dB(A));

o lorsque le bruit ambiant initial, tel que caractérdans I'étude d'impact, dépasse
les criteres recommandés par 'OMS pour le transpmrtier (Lgen < 53 dB(A)
et Lnight < 45 dB(A)), le climat sonore ambiant devient l¢éme a respecter.

Le MELCC considere également qu’'une marge de tot&rae + 3 dB(A) peut étre allouée a tous
ces critéres afin de tenir compte de l'incertituelative a la prise des mesures.

L’évaluation de I'acceptabilité du climat sonordoseles criteres recommandés par 'OMS pour
le transport ferroviaire, lorsque les critéres rmomndés pour le transport routier ne sont pas déja
dépasses, est aussi appuyée par le ministere &ar# et des Services sociaux et par la
commission du BAPE dans son rapport numéro 356sB3am étude d’'impact, la Ville s’est
engagee a respecter le critere de bruit nul + 2)BEAla FTA, mais elle ne s’est pas engageée a
respecter les criteres recommandés par I'OMS mobrdit ferroviaire. Selon la Ville, ces critéres
sont trop contraignants.

Etant donné que les modélisations réalisées pélidereposent sur un grand nombre d’hypothéses
et d’estimations (équipement roulant retenu, typerel/étement de la plateforme, vitesses de
déplacement des rames de tramway, mesures d'ditémuatc.) et que les résultats présentés
montrent certains dépassements des criteres psésopar le MELCC, la direction adjointe des
politiques de la qualité de I'atmosphere a indiqu&in risque d'impact non négligeable demeure
et qu’elle n’est pas en mesure de se prononcdasaeptabilité de 'impact du projet sur le climat
sonore en exploitation.

La Ville s’est engagée a produire de nouvelles rigatiéons une fois que les spécifications
techniques relatives a I'achat du matériel roulanf construction et a I'entretien de la voie, et
finalement, a I'exploitation du tramway auront giéses. Les résultats de cette nouvelle
modélisation devront étre présentés au ministrplasitard au moment de la premiére demande
visant l'obtention de l'autorisation prévue a I@et22 de la LQE pour la construction des
infrastructures dans le secteur de I'emprise d’'ldyQuébec paralléle au boulevard Pie-Xll, au
nord du podle Sainte-Foy ou le secteur de la rue Ghalutier, advenant |'autorisation
gouvernementale du projet.

Le choix des mesures d’atténuation qui seront gppés se fera sur la base de ces nouvelles
modélisations. Idéalement, un effort particulievrdét étre mis a I'application de mesures de
réduction du bruit a la source de fagon prioritgoeg rapport aux mesures de limitation de la
propagation du bruit, et ce, des la constructiohinfeastructure. Aussi, I'application des mesures
d’atténuation devrait se faire de facon optimal@istonnable afin qu’elles contribuent a diminuer
les impacts du projet sur le climat sonore, mais sivenir elles-mémes des sources de nuisances.
La construction d’'un écran acoustique trés halgitug dans un endroit inapproprié pourrait étre
percue comme une nuisance et non comme un bén€fest. pourquoi, dans I'éventualité ou la
Ville considere la construction d’'un écran acoustiq des endroits non prévus a I'étude d’'impact
ou avec des caractéristiques différentes que cddlestes a I'étude d’'impact, I'équipe d’'analyse
estime que la Ville devrait consulter la populatioreraine de I’endroit choisi ainsi que le comité
de suivi du secteur concerné afin d’évaluer sié®an est percu comme un bénéfice ou une
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nuisance, en raison notamment de son impact vsuele la coupure gu'’il crée dans le milieu
traverse.

Finalement, puisqu’il demeure un risque que l'intpda projet sur le climat sonore soit
non-négligeable a certains endroits, notamment [@suriverains de I'emprise d’'Hydro-Québec
et de la rue du Chalutier, et ce, malgré une agitin optimale des mesures d’atténuation, il serait
souhaitable que la Ville prévoie la mise en place ggrogramme de rénovation de facades. Une
telle mesure viserait a protéger la qualité du seihators elle devrait s’appliquer aux batiments
ou les criteres sont dépassés la nuit, entre 2F helLa rénovation de l'isolation acoustique des
facades est une mesure que la Ville a envisagéestsmétude d’'impact pour certains batiments
des deux secteurs ci-haut mentionnés.

Le suivi

L’initiateur s’est engagé a réaliser un programraesdivi des sources de bruit mobiles de son
projet en période d’exploitation. Le programme déctes étapes a suivre et les solutions
envisagées si les seuils d’intervention retenusam pas respectés. Le programme permettra de
vérifier I'efficacité des mesures d’atténuationadép place. Il comprendra également un systeme
de gestion des plaintes et des mesures supplémesnéamettre en place si la situation I'exige.
Comme pour les sources de bruit fixes, I'initiatauprévu réaliser ce suivi a trois reprises, soit u
an apres la mise en service du tramway puis a gganses, non déterminées, par la suite. Il s’est
engagé a déposer ce programme au MELCC au plusatardoment de la derniere demande
d’autorisation en vertu de larticle 22 de la LQEaat le début de la mise en service du tramway,
advenant l'autorisation gouvernementale du projet.

De plus, étant donné limportance du trafic routigni sera dévié vers certains axes
perpendiculaires et paralleles au traceé, l'initiat€est engagé a réaliser un suivi de 'impadade
déviation du trafic routier causé par I'implantatide la plateforme sur le climat sonore ambiant.
Le suivi sera effectué sur les voies ou la plugefaugmentation du trafic routier est anticipée. I
est important ici de noter d’'une augmentation dtidroutier est anticipée sur tout le réseau avec
ou sans la réalisation du projet. L’'augmentationctimat sonore sur les axes paralléles et
perpendiculaires a la plateforme ne sera donc pigsi@ment attribuable au projet. Le programme
de ce suivi sera déposé au ministre, pour appabatiu moment du dépodt de la demande
d’autorisation en vertu de l'article 22 de la LQEe suivi s’effectuera un an apres la mise en
exploitation du tramway et un rapport sera déposéiaistre a la fin du suivi.

Constat relatif au climat sonore en période d’exaltoon des sources mobiles

La direction adjointe des politiques de la qualité I'atmosphére du ministére n’est
pas en mesure de déterminer si I'impact des souwtedwuit mobiles du projet sur le
climat sonore pendant I'exploitation est acceptalpeisque les modélisations
produites reposent sur un trop grand nombre d’higpees et que les résultats
présentés dépassent parfois les criteres d’accdféalméfinis par le Ministére.
Cependant, la Ville s’est engagée a produire unevethe modélisation des sources
de bruit mobiles de son projet en période d’expldiin, une fois que les spécifications
techniques de son projet seront connues. Cetteeéiutlura des détails sur les
émissions sonores produites par les travaux d'dietne ainsi que les
horaires d’opération.
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L’équipe d’analyse recommande gqu’advenant l'autaticn du projet, il soit imposé
qgue les résultats de la modélisation soient congpané critere relatif ainsi qu’au
critere maximal expliqués a la section « Criteréscdeptabilité selon le MELCC » du
présent rapport. Les modélisations devront étreodéps auprés du ministre au plus
tard au moment de la premiere demande visant Failate de |'autorisation prévue a
l'article 22 de la LQE pour la construction des nas$tructures dans le secteur de
'emprise d’Hydro-Québec parallele au boulevard &XH, au nord du poéle
Sainte-Foy ou le secteur de la rue du Chalutier.

Dans I'éventualité ou les résultats des modéliseti@xigés révélaient un ou des
dépassements de plus de 3 dB(A) de ces critéregillea devra démontrer, a la
satisfaction du ministre, gu’elle mettra en plaoeslde la construction, par ordre de
priorité :

— toutes les mesures de réduction du bruit a la sgurc

— toutes les mesures de réduction de la propagatiobrdit;

gu’il est raisonnable d’appliquer afin de diminules impacts du projet sur le climat
sonore, sans que ces mesures d’atténuation nergerieelles-mémes des nuisances.
Le délai dans lequel ces mesures seront misesaer gdbit aussi étre précisé.

L’équipe d’'analyse recommande également que leestsppu critere relatif et du
critere maximal expliqués a la section « Criter&scdeptabilité selon le MELCC » du
présent rapport soit imposé pendant le suivi donatisonore en période d’exploitation
gue la Ville s’est engagée a faire, mais qu’une gaaie tolérance de + 3 dB(A) soit
appliguée avant d’exiger que des mesures d'attémmigbient mises en place. La Ville
devra effectuer ce suivi un an, cing ans et dix @m®s la mise en exploitation du
tramway. Le respect des critéres doit seulememtigiposé aux récepteurs sensibles
présents sur le territoire au moment de I'autorisatdu projet, puisque l'initiateur ne
peut pas étre tenu responsable du développemens’igstallera autour de son
infrastructure par la suite. Le programme doit étéposé, pour approbation, au
ministre au moins trois mois avant la mise en eiagion du tramway. Il devra avoir
été autorisé avant la mise en exploitation du traynwlLes rapports de suivi,
accompagneés du registre des plaintes comporta@tnmoient le traitement accordeé a
ces derniéres devront étre transmis au ministresdandélai de trois mois suivant la
fin de chaque campagne de relevé.

Dans I'éventualité ou les résultats du suivi démamitle non-respect de ces critéres,
incluant la marge de tolérance de + 3dB(A), la &levra démontrer, a la satisfaction

du ministre, qu’elle a mis en place, par ordre d#oité, toutes les mesures de

réduction du bruit a la source ainsi que toutes tessures de réduction de la

propagation du bruit qu'il était raisonnable d’apguer sans que ces mesures ne
deviennent elles-mémes des nuisances.

La Ville devra également élaborer et mettre en @uvr programme de rénovation
visant 'amélioration de I'isolation acoustique diegades. Ce programme devra étre
offert, minimalement, aux propriétaires des batiteerésidentiels privés ou a
logements multiples pour lesquels les résultatssdivi de la premiere année
d’exploitation révelent un climat sonore dépassee$ criteres entre 23 h et 7 h,
malgré I'application des autres mesures d’atténoiatet la marge de tolérance. Un
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compte rendu des offres déposées par la Ville, réesnses fournies par les
propriétaires et finalement du traitement effegbaé la Ville devra étre déposé aux
comités de suivi des secteurs concernés dans les aenées suivant la fin du
premier suivi.

L’équipe d’'analyse recommande également, dans ritéadité ou la Ville prévoit
construire un écran acoustique a un endroit norvpré I'étude d’'impact, ou avec des
caractéristiques différentes de celles décritegtutle d'impact, que la Ville consulte
la population riveraine afin d’évaluer si cette dére percoit la mesure comme un
bénéfice ou une nuisance.

3.5.2.5 Les impacts psychosociaux générés par le bruit

Des études ont démontré que si les nuisances soafbeetent de facon significative la quiétude
des personnes qui les subissent, ces nuisancesnieitve a I'origine de plusieurs émotions
négatives, comme la géne, l'irritation, I'exasp@mt I'appréhension, I'inconfort, I'agitation,
'anxiété, la colere, etc. Les nuisances peuvealtedgent engendrer d’autres problemes de santé
physique et mentale, tels que des maux de téte, fdégue et de I'insomnie. lls peuvent méme,
dans certains cas, causer de la dépression. L't de ces problemes de santé varie selon le
degré de sensibilité au bruit de chaque individu.

Malgré les mesures d’atténuation et le suivi qui goévus, le climat sonore anticipé demeure une
préoccupation pour les riverains de I'emprise d’iy@Québec parallele au boulevard Pie-XIl ou
passera la ligne du tramway ainsi que dans lewedtela rue du Chalutier, situé en bordure de
I'emplacement envisagé pour le pble d’échangesait#-Roch.

Afin d’accroitre I'acceptabilité du projet pour ledsidents de ces deux secteurs, l'initiateur du

projet s'est engagé a réaliser un suivi des impgasyshosociaux associés au bruit généré par les
activités d’exploitation du tramway. Il s’est enga@y déposer le programme de suivi ainsi que le
rapport de suivi au MELCC.

Constat relatif aux impacts psychosociaux généagdepbruit

L’équipe d’analyse considére qu'’il existe une iitede relativement a I'impact que
pourrait générer le bruit du tramway dans le seciwboulevard Pie-XIl et le secteur
de la rue du Chalutier. Le suivi qui sera réalisér pa Ville permettra de mieux
comprendre les effets de I'insertion d’'un mode rdaedport collectif lourd dans un
environnement résidentiel préalablement calme.

La Ville devra déposer le protocole de la démardlequéte qu’elle entend mettre
en application auprés du ministre, pour approbatian moins trois mois avant la
mise en exploitation du tramway. Il devra avoir étégtorisé avant la mise en
exploitation du tramway. Ce suivi doit étre réalesgsuivant I'échéancier établi pour
le suivi du climat sonore, soit un an, cing andigtans apres la mise en exploitation
du tramway. La Ville devra également déposer lesltéts obtenus et, le cas échéant,
les renseignements relatifs aux mesures d’attéongtarticuliéres qui en découleront
aupres du ministre au plus tard trois mois aprésdalisation de chaque suivi.
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3.5.3 La préservation de la qualité de I'air pendan tles travaux de construction du tunnel

Description

L’initiateur a caractérisé la qualité de l'air da Ville a partir des données provenant des
cing stations de surveillance que le MELCC opéresdiarégion de la ville de Québec et du rapport
de la Direction de santé publigBeojet Mon environnement, Ma santé : volet de laligg@ de I'air
extérieur Les données utilisées couvrent la période de 20@017. Les concentrations en
polluants sont comparées aux normes du RAA du MEbGG@ux lignes directrices de 'OMS,
lorsqu’applicable. En 2017, la qualité de l'air 88 @ualifiée de « bonne » 46 % du temps,
« d’acceptable » 52 % du temps et de mauvaise %<3 temps restant.

Les impacts du projet

De facon générale, les travaux de construction \ggmérer de la poussiere et des gaz
d’échappement. Ces polluants seront produits pandehinerie de chantier, la démolition des
chaussées et les travaux de terrassement. Lesi@gmidsabituelles de gaz générées par la
circulation automobile seront relocalisées en rage la déviation de la circulation vers les rues
avoisinantes. L'initiateur a indiqué que les travaearaient réalisés par secteur et que, selon un
scénario pessimiste, leur durée pour un secteun&ddavrait étre de huit mois. Cependant, les
travaux qui généreront I'impact le plus importaot $a qualité de l'air seront ceux de la
construction du tunnel de la colline Parlementairees derniers sont prévus sur une peériode de
deux ans et demi.

Afin d’évaluer I'impact de son projet sur la quélide I'atmosphere, l'initiateur a procédeé a la
modélisation de la dispersion atmosphérique poaitrievaux les plus susceptibles d’altérer la
gualité de I'air, soit ceux de construction du teln®Pour ce faire, I'initiateur s’est basé suGlade

de modélisation de la dispersion atmosphériqudMELCC. Comme demandé, l'initiateur a posé
des hypotheses de modélisation permettant de gateseesultats représentant une évaluation du
pire scénario. L'initiateur a tout d’abord émisylffothése que la méthode de construction choisie
par le soumissionnaire retenu serait le dynamitlge.ensuite supposé que toutes les sources
émettrices de polluants du chantier fonctionnetaarméme temps, et ce, durant toutes les heures
prévues a I'’horaire des travaux. Il a aussi coméidée le dynamitage serait toujours fait au niveau
des entrées du tunnel alors que celui-ci seraséédi plus en plus loin des entrées au fur et a
mesure que les travaux progresseront. Finalemengndformément au guide, la modélisation a
été réalisée sur une période de 5 années (1826) jplutdt que sur les deux années et demie
prévues pour ces travaux. Cette facon de faire g@ede considérer une grande variété de
conditions climatiques.

Les concentrations de contaminants ont été moeslipéur une série de récepteurs sensibles
localisés aux deux extrémités du tunnel, soit adidalean-Paul L’Allier, et entre I'avenue de
Bourlamaque et I'avenue du Parc, pour I'option ulinel long et entre la rue de Claire-Fontaine
et un peu a l'ouest de I'avenue Turnbull pour lioptdu tunnel court. Puisque les extrémités du
tunnel sont en zone urbaine, certains réceptemtsasmoins de 20 m de la zone des travaux. Les
résultats décrivent la nature et la quantité desarninants qui seront émis. lls incluent les PST,
les particules fines, le dioxyde de soufre, le gdex d’azote, le monoxyde de carbone, les
hydrocarbures aromatiques polycycliques et lesquées fines provenant de la combustion du
diesel. La seule mesure d’atténuation prise en t®mpgr la modélisation est I'arrosage. On peut
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donc assumer que les résultats de la modélisatimmisaméliorés par I'application des autres
mesures telles que le nettoyage des chemins d’atd¢gdimitation de la vitesse sur le chantier.

Les résultats aux récepteurs sensibles ont étéar@npux valeurs limite de 'annexe K du RAA.
lls ont démontré des dépassements de PST 3,8 &6rghs tpour I'option du tunnel long et 22,7 %
du temps pour l'option du tunnel court sur les carmées de la modélisation. Cependant, les
figures représentant les concentrations sur I'ebéeiiu domaine de modélisation montrent que
des dépassements des seuils de différents contaipaurraient étre observés plus pres de la
zone des travaux.

Au regard de ces résultats, le MELCC est d’avislguymise en compte des émissions de métaux
aurait da étre effectuée. En effet, puisque leslt@s de la modélisation ont démontré des

dépassements de la norme pour les PST et que masrdeontiennent des métaux, cet apport, en
plus de toutes les autres sources d’émission dauxi@bourrait étre non négligeable. L'initiateur

a justifié 'omission de la prise en compte dess&ioins de métaux par le fait que la modélisation
produite est basée sur le pire scénario et quedlesentrations obtenues sont surestimées.

Par ailleurs, I'initiateur s’est engagé a effectuae nouvelle analyse détaillée de la dispersion
atmosphérique lorsque le soumissionnaire retenauyai la responsabilité de choisir la méthode
de construction ainsi que les mesures d’atténuatioa été sélectionné. A la demande du MELCC,
linitiateur a pris une série d’engagements redadifia réalisation de cette nouvelle modélisation,
dont la prise en compte des émissions de métaurin@ mentionné ci-dessous, advenant
l'autorisation gouvernementale du projet, cettevatle modélisation sera déposée au MELCC au
moment du dépot de la demande d’autorisation en derl’article 22 de la LQE accompagnée du
plan de gestion des émissions atmosphériques.

Les mesures d'atténuation et le suivi

Afin de limiter les poussiéeres, linitiateur s’esehgagé a appliguer une série de mesures
d’atténuation. La circulation de la machinerie tarttier sera limitée aux voies privilégiées dans
un plan de circulation; les camions-bennes utitisedes baches pour recouvrir les matériaux fins
lors du transport; les systémes antipollution d&sicules et des équipements seront conformes
aux normes en vigueur; la vitesse des véhiculeshdetier sera limitée; la terre utilisée pour
construire la chaussée sera compactée rapideniestsirfaces nivelées seront arrosées par temps
sec; un abat poussiére sera appliqué sur lesd@eses qui sont sur fondation granulaire; les rues
empruntées par les camions ainsi que les trots@rent nettoyés régulierement pour éviter
'accumulation des poussieres. Les gestionnairestiblissements riverains des chantiers ainsi
gue la population seront informés de I'horaire ti@gaux prévus et des nuisances que ces derniers
pourraient occasionner. lls pourront communiqu&cawn responsable de chantier en tout temps.
Comme décrit dans la section sur le climat sorlar¥jlle posséde un systeme d’enregistrement
et de suivi des requétes que tout citoyen peusertipour effectuer des demandes d’intervention,
transmettre des suggestions ou faire part de taléances.

En ce qui concerne I'atténuation des impacts oooasis par les travaux de dynamitage du tunnel,
linitiateur s’est engagé a ne pas accumuler despille matériel, a utiliser des brumisateurs pour
rabattre les poussieres et a installer des détsateumonoxyde de carbone dans tous les batiments
situés a moins de 100 m des sites de sautage, @dmele respect de la norme BNQ 1809-350 —
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Travaux de construction — Excavation par sautageévention des intoxications par le monoxyde
de carbone.

La Ville posséde une autorisation émise en vertliadicle 22 de la LQE pour I'exploitation du
dépdbt a neige du boulevard Raymond. Cette autms@mpose une série de mesures d’atténuation
relatives au bruit et aux poussiéres. Ces mestapplgueront pour les travaux de construction
des digues a partir du roc provenant du tunneha®elline Parlementaire.

L'initiateur s’est engagé a déposer un plan deigeskes émissions atmosphériques lors du dépbt
de la demande d’autorisation en vertu de larti2le de la LQE, advenant l'autorisation
gouvernementale du projet. Ce plan de gestion cenapa 'ensemble des mesures d’atténuation
gue linitiateur prévoit mettre en place ainsi qu’'programme de suivi de la qualité de I'air en
période de construction. Le programme de suivirgide respect des normes indiquées a
'annexe K du RAA. Le suivi s’effectuera notammeinix sites de construction du tunnel et au
dép6t a neige du boulevard Raymond. Le programmapendra les seuils d’alerte de
concentration pour chacun des contaminants cosid€es seuils d’alerte seront fixés de maniere
a permettre a l'initiateur d’appliquer les mesurésessaires pour respecter les normes en vigueur.
L’initiateur a prévu deux niveaux d’alerte. Le piemindiquera aux responsables que les
concentrations de polluants sont élevées et qalit £n déterminer la cause pour corriger la
situation. Le 2niveau d’alerte permettra de confirmer un potéugedégradation de la qualité de
I'air. Il indiquera aux responsables qu'il fauté&ter les travaux jusqu’a ce que la cause de cette
dégradation soit identifiée et corrigée. Le progratomprendra aussi des mesures d’atténuation
supplémentaires a mettre en place si la situatexige. L'initiateur tiendra un registre des
dépassements des seuils d'alerte.

Acceptabilité du projet

A Tinstar de la modélisation de I''mpact du progir le climat sonore en exploitation pour les
sources de bruit mobiles, la modélisation de laafision atmosphérique produite par l'initiateur
est basée sur un grand nombre d’hypothéses redativeméthodes de construction et aux mesures
d’atténuation appliquées. Cette situation est & aux projets en mode alternatif, mais elle fait
en sorte que l'information disponible au momental@alyse du projet par la direction de la qualité
de l'air et du climat n’est pas suffisante pour ge#le-ci puisse se prononcer sur I'acceptabilité
de cet impact spécifique. Par conséquent, il ssingel qu’une nouvelle modélisation soit déposée
au MELCC avant que l'autorisation prévue a I'agi2R de la LQE pour la construction du tunnel
ne soit délivrée, et ce, advenant 'autorisatiomvgosnementale du projet. Cette modélisation devra
démontrer I'efficacité des mesures d’atténuatioe Kjnitiateur mettra en place afin de respecter
les normes de qualité de I'air prévues a 'annexdRAA.

Le RAA ne précise pas ou s’'appliquent ces normes poe activité réalisée sur le réseau routier
municipal. En vertu du quatriéeme alinéa de I'aeti8lL.5 de la LQE, le gouvernement peut « s'il
le juge nécessaire pour assurer une protectionuatkgle I'environnement, de la santé de I'étre
humain ou des autres especes vivantes et surdmneandation du ministre, fixer dans cette
autorisation toute norme ou toute condition, regtm ou interdiction différente de celles

prescrites par un réglement pris en vertu de lagmt@ loi ». Le gouvernement peut donc décider,
dans son autorisation, a quel endroit les normd'sudeexe K du RAA doivent étre respectées. La
direction de la qualité de l'air et du climat du MEC recommande que les normes s’appliquent
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aux récepteurs sensibles situés a proximité du tielmade construction du tunnel de la
colline Parlementaire.

Constat relatif a la préservation de la qualité tair pendant les travaux de
construction du tunnel

La direction de la qualité de l'air et du climat duinistére n’est pas en mesure de
déterminer si 'impact du projet sur la qualité tair en période de construction est
acceptable puisque les modélisations produites geposur un trop grand nombre
d’hypotheses et que les résultats présentés dégssdois les normes en vigueur.

Cependant, la Ville s’est engagée a produire unevebbe modélisation de la
dispersion atmosphérique une fois que les spétidita techniques de son projet
seront connues. La direction de la qualité de l'eirdu climat recommande que les
résultats de la nouvelle modélisation de la dispersatmosphérique démontrent le
respect des normes prévues a I'annexe K du RAAémapteurs sensibles. Advenant
l'autorisation du projet par le gouvernement, cattedélisation devra étre déposée
auprés du ministre au moment de la premiére demarsient I'obtention de
l'autorisation prévue a I'article 22 de la LQE potwus travaux prévus au niveau du
sol ou en souterrain dans le secteur du tunnehdmlline Parlementaire.

Elle recommande également que les données brutggadmamme de suivi de la
gualité de I'air pour la période de constructionrdale secteur du tunnel de la colline
Parlementaire soient transmises mensuellement anistré dans un format
électronique qui en permet I'analyse. Un rapporsdé/i doit également étre transmis
au ministre dans un délai de trois mois suivarfidades travaux dans le secteur de la
colline Parlementaire.

3.5.4 La protection des milieux humides et hydrique s (MHH)

Description

Deux secteurs naturels ont été localisés le lortgade du projet du tramway a I'aide du répertoire
des milieux naturels d’intérét de la Ville, ceuxsmnt identifiés par la Ville comme le site
Chaudiere (secteur ouest, section Chaudiere)sitel@ie-XIl (secteur ouest, section Pie-XIlI).

Afin de connaitre le potentiel de présence desemilhumides sur ces sites, l'initiateur a consulté
la cartographie pour les secteurs habités du suQustbec de Canards illimités Canada (2017)
ainsi que les images satellitaires et la cartogeagé I'étude réalisée par CJB (2008 et 2014). Des
inventaires de terrain ont également été réaligéand le mois de juin 2019. La méthode utilisée
pour la caractérisation et la délimitation des euik humides est celle tirée du guide
« ldentification et délimitation des milieux humidksQuébec méridional (Bazogeet al, 2015).

La méthode de délimitation simplifiée a été utdist, dans certains cas, jumelée a une analyse
des sols afin de préciser la limite des milieux lles. La méthodologie et les résultats sont
présentés dans le documenhwentaire écologique pour les aménagements projeteréseau
structurant de transport en commurréalisé en octobre 2019. Les fonctions écologigless
milieux humides recensés par le consultant sodiittation et la rétention des sédiments, la
régulation et le maintien du milieu, la conservatile la biodiversité et la séquestration du carbone
atténuant les impacts des changements climatiques.
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Un seul milieu hydrique est recoupé par I'emprigdpong du tracé projeté du tramway. Ce cours
d’eau permanent a été localisé pres de la limidedsusite d’inventaire du secteur Chaudiére. Les
principaux types de milieux humides identifiés aleux sites d’inventaire sont le marécage
arborescent, le marais et la tourbiére boisée.ofal,ton dénombre seize milieux humides, dont
onze dans le secteur Chaudiéere et cing dans lewekie-XIl (Emprise Hydro-Québec). La
superficie de milieux humides inventoriés représant total de 160 2333dont 154 274 rhse
trouvent dans le secteur Chaudiére. A cet endoite le terminus Le Gendre et le secteur Pie-XIl,
le tracé du tramway traverse une zone commercratieeloppement. Le CEE du tramway sera
aménagé en face de I'emplacement du magasin IKE&ntilieux non développés au sud du tracé
pour ce secteur sont occupés par des milieux hwgjgiesont voués a la conservation, notamment
le marais Isabelle. Les milieux humides de ce secte présentent aucun caractére exceptionnel,
leur valeur écologique n’est pas élevée et aucsipece ayant un statut de protection ne s’y trouve.

Les impacts du projet

Les principaux impacts du projet sur les MHH saéd b I'empiétement temporaire et permanent
pendant la réalisation des travaux de construchordela de la perte de superficie occasionnée
par 'empiétement, les travaux de construction patidégrader la qualité des milieux humides de
différentes fagons. La circulation de la machinéigde peut entrainer une compaction des sols
et de l'orniérage qui modifie le patron d’écoulemdrs eaux de surface et les conditions de
drainage. Les milieux humides peuvent égalemeantdntaminés par des déversements d’huile
ou de produits pétroliers. La circulation de la hiaerie augmente les risques de dispersion
des PEE dans les milieux humides (se référer @diéos 3.6.3 a ce sujet).

Depuis le dépbt de I'étude d’'impact en décembré2l@s superficies de MHH susceptibles d’étre
affectées par le projet ont augmenté. En effegaus du mois de juin 2020, des modifications
ont été apportées au projet par l'initiateur daaspéartie nord du secteur Chaudiere. Ces
modifications généerent un empiétement supplémenttira I'emplacement du nouveau parc-o-
bus de 500 places du terminus Le Gendre et du CE& nouvelles superficies affectées restent
toutefois limitées aux propriétés situées en bards arteres principales du secteur, soit 'avenue
Le Gendre et la rue Mendel. Au total, la superfaietracé qui empietera sur le milieu hydrique
répertorié est de 528%nen rive. Les nouvelles infrastructures connexd®eiprise du tramway
empiéteront sur une superficie totale de 80 568Ruisque les travaux seront réalisés en mode
conception-construction et que des ajustementtifsedal’emplacement final des infrastructures
nécessaires pourraient augmenter ou diminuer l'erapient en MHH, une incertitude de l'ordre
de 15 % sur I'approximation de cette superficig dte considérée. Ainsi, 'empiétement maximal
sur les MHH du secteur Chaudiére pourrait étre21885 .

Dans le secteur Chaudiére, des superficies deuxiliamides, dont le marais Isabelle, font I'objet
d’'une entente de conservation entre la Ville ®ELCC. Celle-ci fait en sorte que ces superficies
ne peuvent pas étre développées. Conséquemmaeracdéedu tramway a été revu en cours de
conception afin de les contourner. Le CEE a étéipnsé en partie sur un terrain appartenant a
la Ville qui a déja servi de site d’enfouissementiprecueillir, entre autres, des sols contaminés.
Il N’y a pas de milieux humides sur ce terrain.o&dlinitiateur, le choix de cet emplacement
permet de réduire I'empietement du projet dans ngleux humides et de procéder a la
réhabilitation d’un terrain contaminé. Par ailleutan’y a aucun empietement dans les milieux
humides situés dans le site d’inventaire de PieeXite situe 'emprise d’Hydro-Québec, entre le
boulevard du Versant-Nord et le chemin des Quatierieois. Le tracé du tramway situé du cote
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est de la ligne de transport d’énergie électriguite éompletement les milieux humides qui sont
tous situés du c6té ouest.

En période d’exploitation, les principaux impacesaont liés a une dégradation potentielle des
milieux humides générés par I'apport de sédimente €ontaminants. La construction d’espaces
asphaltés et de fossés autour des milieux humidesrrgit également affecter leur
régime hydrologique.

Les mesures d'atténuation et de compensation

L’initiateur s’est engagé a mettre en place desunesspour atténuer les impacts des travaux de
construction sur les MHH. Préalablement aux trayaas milieux seront circonscrits par des
périmetres de protection. Une distance de 30 nraggort & ceux-ci devra étre respectée pour
toutes les installations de chantier. Aucun entsage de matiére résiduelle ou dépdét de déblais
ne devra étre effectué dans les milieux humidesidssouchage et le défrichage en bordure des
milieux humides devront étre limités autant quesgme. L'essouchage devra étre réalisé, au
dernier moment, avant l'activité de terrassemerds [hesures, telles que le nettoyage de la
machinerie avant I'arrivée sur le site, devrontsa@e mises en place pour prévenir l'introduction
et la propagation des PEE. En outre, les entreprerevront disposer en tout temps de trousses
de récupération des produits pétroliers pour iseinrapidement en cas de déversement.

La Ville s’est engagée a déposer un programme rdeseeen état des empietements temporaires
en MHH, pour chacune des demandes d’autorisatimen de 'article 22 de la LQE susceptible
d’occasionner un tel empietement, et ce, advenamtokisation gouvernementale du projet. Ce
programme devra inclure notamment les détails deeaise en état des lieux, les mesures
d’atténuation prévues telles que le régalage deigres et le nettoyage du site et finalement, les
détails du programme d’entretien de la végétatioinsgra effectué par la suite. Ce programme
d’entretien devra respecter les criteres énoncés d&a fiche technique du MELCC sur la
végétalisation de la bande riveraine ou prévoirrdesures qui permettront d’atteindre les mémes
résultats.

Considérant que le projet s'insere de facon lipii@au marais Isabelle et qu'’il affecte plusieurs
milieux humides et un milieu hydrique, l'initiates’iest engagé a exiger du soumissionnaire retenu
gu'’il réalise un bilan hydrologique et gu'’il assueemaintien de l'alimentation en eau de ces
milieux dans le secteur Chaudiére. Le soumissiosanetenu devra également prévoir les
interventions nécessaires afin de maintenir I'afitaBon en eau pour conserver la qualité de ces
milieux et assurer leur survie apres la constructies mesures qui devront étre mises en place,
comme linstallation d’'une barriere d’argile entremprise et le milieu humide, devront étre
évaluées en temps et lieu par le soumissionnaieaueDes suivis annuels de I'état des milieux
humides du secteur Chaudiére et du marais Isalselte déja faits par un partenaire de
conservation et par la Ville. C’est pour cette@aigu’un suivi apres la mise en service du tramway
ne sera pas recommandé par I'équipe d’analyse.

Malgré I'application de I'approche éviter-minimisainsi que la mise en place de nombreuses
mesures d'atténuation, le projet occasionnera dgtep permanentes de MHH. Ces pertes
nécessitent une compensation. L'initiateur s’eglag@é a compenser I'impact de son projet par le
paiement d’une contribution financiére. Etant dogué les pertes seront mesurées & la conception
finale des infrastructures, le montant de la cbation sera finalisé et exigé au moment du dépo6t
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de la demande d’autorisation en vertu de l'ar@dele la LQE pour les travaux qui occasionneront
ces pertes, et ce, advenant I'autorisation gouveengéale du projet.

Le calcul de la compensation financiere est réalkdén la formule présentée dans le Reglement
sur la compensation pour I'atteinte aux milieux les et hydriques (RCAMHH) faisant suite a
la sanction, le 16 juin 2017, dellai concernant la conservation des milieux humigtdsydriques
(2017, chapitre 14). Le montant total de la contitn financiére est estimé a 5 634 172,90 $.

Les suivis

En ce qui concerne la remise en état des empiétsn@mporaires dans les milieux naturels,
linitiateur s’est formellement engagé a effectuersuivi de la reprise de la végétation. D’ailleurs
le Ministere recommande de réaliser un suivi auxéas 1, 3 et 5 suivant la remise en état des
lieux. L'initiateur devra donc déposer un progranaeesuivi de la reprise de la végétation avec
chaque plan de remise en état des empiétementsiaings. Il devra produire et transmettre au
MELCC, un rapport photographique incluant un plaéspntant la localisation des photos. De
plus, il devra, le cas échéant, effectuer des tracarrectifs, notamment en remplacant des plants
morts ou dépérissants, si ceux-ci représententdaud % de la plantation.

Un suivi hydrologique pendant la construction dedra fait pour s’assurer que les méthodes de
travail ont permis de conserver l'intégrité desi@oik humides situés de part et d'autre des remblais
de terrassement et, le cas échéant, prévoir dagr@sesorrectives. Le suivi devra s’effectuer sur
toute la durée des travaux dans le secteur Chaudi€levra notamment permettre de détecter des
modifications a I'hydrologie et au drainage desienik humides. Advenant que le suivi révele,
selon les experts du MELCC, que le projet affeeterhilieux humides, la Ville devra mettre en
ceuvre les mesures correctives prévues. L'initiadewra déposer des rapports d’étape pendant la
période de construction et un an apres la miseeerice du tramway auprés du ministre de
'Environnement et de la lutte contre les changdaselimatiques.

Constat relatif aux pertes temporaires et permaeeae MHH

L’équipe d’analyse constate que la Ville a applid@érincipe éviter-minimiser afin
de réduire les impacts de son projet sur les MHHIe & optimisé le tracé du tramway
afin de contourner et d’éviter tout empiétementwumilieu humide protégé. Elle a
aussi optimisé I'emplacement des autres infrastmgst de son projet et elle a prévu
diverses mesures d’atténuation afin de réduirertggacts de son projet sur les autres
milieux humides du secteur Chaudiére.

Advenant l'autorisation gouvernementale du proféiquipe d’analyse recommande
gue la Ville dépose auprés du ministre, tel qu'slieest engagée, au moment de la
demande visant I'obtention de l'autorisation prévad’article 22 de la LQE, un
programme de remise en état des MHH ayant faitj¢otde pertes temporaires. Le
programme doit tenir compte des caractéristiquésales des MHH. Une mise a jour
du bilan provisoire des pertes temporaires de MHbit @tre déposée auprés du
ministre au moment de la demande pour les travainoccasionnent ces pertes. Ce
bilan doit également présenter les efforts d’évéetret de minimisation des pertes de
MHH causées par tous les travaux prévus. Le prognardoit inclure un échéancier
de réalisation des travaux ainsi qu’un programmesde&/i de la remise en état des
MHH apres la premiére, deuxiéme et cinquieme arsw@eant la réalisation des
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travaux. Il doit également prévoir les mesures eofives a appliquer en cas de non-
succes des travaux effectués. Un rapport de soiviédre déposé aupres du ministre
dans un délai de trois mois suivant la fin de cleaguivi.

De plus, I'équipe d’analyse recommande que la \&ffectue un suivi hydrologique
pendant la construction du projet et un secondmuagrés sa mise en exploitation afin
de s’assurer du maintien de I'alimentation en eas WHH du secteur Chaudiere. Les
rapports de suivi doivent étre déposés auprées disiné de 'Environnement et de la
Lutte contre les changements climatiques dans lai dé trois mois suivant la prise

de mesure sur le terrain.

Concernant les pertes permanentes de MHH, selbitde préliminaire présenté par
la Ville, il est estimé qu’une superficie maximd&e92 585 mpourrait étre affectée
de maniere permanente par le projet. Puisque lé&&\devra compenser les pertes
réelles, I'équipe d’analyse recommande que la \tid@smette au ministre une mise
a jour du bilan provisoire des pertes permanentesvHH au moment du dépdt de
chaque demande d’autorisation en vertu de l'art2Rde la LQE pour des travaux
occasionnant de telles pertest ce, advenant l'autorisation gouvernementale du
projet.

Conformément a la LQE, la totalité des pertes peremées de MHH, incluant les
rives, devra étre compensée par la Ville par leepa@nt d’une contribution financiére
qui sera versée au Fonds de protection de I'enviemnent et du domaine hydrique de
I'Etat. Le montant de cette contribution devra épayé avant la délivrance de
I'autorisation pour les travaux qui occasionnen fgertes.

3.5.5 La végétation

Description

La majorité du tracé du tramway (92 %) se trouvenaleu urbanisé, sauf pour le secteur
Chaudiéere. La végétation de la zone d'étude peutligser en deux types, soit les arbres
d’alignement en bordure de rues et ceux du bois@wigersité Laval que I'on nomme la canopée
urbaine et la végétation des milieux naturels wglie retrouvée dans le secteur Chaudiere (milieu
boiseé).

En mai et juin 2019, la Ville a effectué la caraisidtion écologique des milieux naturels situés le
long du tracé projeté du tramway. Les associati@getales présentes a l'intérieur des sites ont
été identifiées a l'aide de la carte écoforestiéfane étude réalisée en 2014 et par
photo-interprétation avant d’étre validées sueledin. Les especes a statut particulier et les PEE
ont aussi été relevées lors de ces inventairesedmces les plus représentées le long de I'emprise
sont les érables, les ormes, les frénes et lestigdn Aucun site affecté par le projet ne corredpo

a un habitat floristique protégé ou ne contientspéees floristiques menacées ou vulnérables

(EFMV).
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La Ville a fait une mise a jour de lindice de cage urbainket de linventaire des arbres
d’alignement, en juin 2020. Cette mise a jour démsogue 50 % des arbres d’alignement sont
publics et que 50 % sont privés ou indéterminést i@eentaire dénombre 4 294 arbres
d’alignement entre le terminus Le Gendre et le @det-Roch. Il a été réalisé au moment ou
linitiateur envisageait que le tunnel de la caliRarlementaire débuterait a proximité de I'avenue
des Erables, il n’inclut donc pas les arbres situgde boulevard René-Lévesque entre 'avenue
des Erables et I'avenue Turnbull ni ceux situderig de I'antenne D’Estimauville.

Selon le documermRrésentation de 'addenda n°4 — 27 octobre 202 Jptiflisations des ouvrages
souterrains, tunnel court et variantes d’insertaasurfacgublié par la Ville sur son site internet,

le tracé de 19,3 km comprend un total de 7 133arlide ce nombre, 1 130 arbres sont situés sur
le boulevard René-Lévesque, entre la rue Myratidwnue des Erables et 189 arbres se trouvent
entre I'avenue des Erables et 'avenue Turnbull.

L’indice global de la canopée urbaine pour I'enskndu tracé du tramway est de 15 %. Les
indices les plus élevés se trouvent dans les gedthaudiere (section ouest) et Pie-XIl du tracé
avec 68 % et 42 % respectivement. Le reste du &é en zone urbanisée, I'indice y est plus
faible. Le boulevard René-Lévesque a un indiceatmpée de 31 % et représente environ 29 %
de 'ensemble de la zone a I'étude.

Les impacts du projet et les mesures d’atténuation

On confére plusieurs fonctions au couvert forestrbain. Parmi ces fonctions se trouve la lutte
contre les ilots de chaleur, le stockage et laestcation du carbone, I'amélioration de la qualité
de I'air, la régulation des débits d’eaux pluvialesvaleur patrimoniale accordée aux arbres et la
gualité des paysages. Ainsi, I'impact de la perdeda détérioration de la végétation sera ressent
en période de construction et d’exploitation. @gbact est relativement limité puisqu’une grande
partie du tracé du tramway emprunte des emprisggres existantes, mais il demeure important
comme en témoignent les interventions réaliséesegaritoyens lors de I'audience publique du
BAPE.

Trois raisons peuvent expliquer pourquoi l'initiaten vient a la conclusion gu'il doit couper un
arbre d’alignement en bordure de rue : la modificate la géométrie routiére, un dégagement
important nécessaire au niveau de la partie aéridari’arbre ou encore une excavation affectant
le systeme racinaire. Des dommages accidentelsspeégalement étre occasionnés aux arbres
existants dans les aires de travaux.

Selon le documermRrésentation de 'addenda n°4 — 27 octobre 202 Jptiflisations des ouvrages
souterrains, tunnel court et variantes d’insertaasurfacgublié par la Ville sur son site internet,
un total de 1584 arbres devront étre abattus gartours de 19,3 km entre les terminus Le Gendre
et D’Estimauville. Ces chiffres seront amenés duercsuivant I'avancement de la conception des
troncons de I'antenne D’Estimauville. L’évaluatide I'impact des variantes de conception du

! Lindice de canopée urbaine est le pourcentaga deaperficie occupée par la couverture procurédégpame des
arbres sur la superficie de I'ensemble du tergtoiflus I'indice est élevé, plus le territoire estivert d’arbres.
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tunnel de la colline Parlementaire sur la coupeatlees est présentée a la section 3.3.1 du présent
rapport.

La Ville s’est engagée a limiter la coupe des arlaeminimum le long du trajet. Pour y parvenir,

elle appliquera des mesures d’atténuation qui visetamment a identifier les arbres a protéger
avant les travaux :

* comme il a été recommandé par la commission du BAP&onsidérant les préoccupations
soulevées par la population durant I'audience pulelia propos de la coupe des arbres
d’alignement notamment dans le secteur René-LéeedgwVille a fait une évaluation
phytosanitaire des arbres et elle la transféresamissionnaire retenu afin qu’il optimise
la conception du projet pour conserver et protégptus d’'arbres possible;

* les arbres en bon état et les arbres remarquadliestsconserveés lorsque possible et ils
seront identifiés a I'aide de panneaux;

» I'abattage des arbres malades ou morts sera fayoris

a etablir des périmétres de protection :

« l'initiateur fera un balisage complet des aire€haiser;
* I'emprise des travaux sera respectée et la madhinercirculera pas en dehors des limites
permises;

* la mise en place de périmetres de protection degrsyes racinaires (clétures, barrieres)
sera favorisée;

a intégrer des mesures claires au devis :

* les mesures de protection des arbres a protégertsetégrées dans les spécifications des
devis de construction;

» des réunions de chantier avec les entreprenewnstseganisées pour identifier les arbres
a protéger et expliquer les risques qui sont ensyur

et a élaguer les arbres de facon préventive, d@amiterventions, afin d’éviter les blessures :

» I'élagage préventif des arbres dont les branchesdsaobstruent le passage des machines
ou dont les branches malades ou mortes constituredainger sera fait dans la zone des
travaux;

e encas de dommage aux arbres a protéger, les safisburées ou brisées seront élaguées;

* I'élagage excessif et non conforme a la réglememtahunicipale sera proscrit;

* les blessures excessives a I'écorce et au tromcattre a protéger seront signalées et des
mesures adaptées de réparation des blessures gesest

bY

L'initiateur s’est également engagé a prévoir jiglisement I'emplacement des chantiers, a
réaliser la coupe d’arbre de facon a ce que cetarebent dans I'axe de la zone des travaux, a
procéder a la remise en état des lieux et a pdairdies transplantations d’essences s'intégrant le
mieux a I'environnement en assurant une bonificatie la canopée urbaine une fois les travaux

terminés. Si leur condition le permet, les arbrespdtits calibres présents sur le tracé seront
transplantés.
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Advenant I'autorisation gouvernementale du prdges du dépdbt de la demande d’autorisation en
vertu de l'article 22 de la LQE qui autorisera @upe des arbres d’alignement, la Ville devra

déposer aupres du MELCC les documents expliguamhésures prises pour assurer la protection
des arbres existants et la croissance optimalarthess plantés.

Finalement, il est & noter que les activités deod@ment de I'emprise se feront en dehors de la
période de nidification des oiseaux qui s’étend 8wavril au 15 aodt.

Les plantations et le suivi

La Ville s’est engagée a mettre en ceuvre un progeahe plantation cohérent avec la stratégie
urbaine de végétalisation et, au final, plus d'esbseront plantés qu'’il n’en aura eu de coupés. A
long terme, la canopée sera bonifiée tout le langalrcours. Dans le documdntesentation de
'addenda n°4 — 27 octobre 2021 — Optimisations dasrages souterrains, tunnel court et
variantes d’insertion de surfacéa Ville indique qu’elle fera la plantation dewkearbres pour
chaque arbre coupé sur le tracé général. Elleassti engagée, pour le boulevard René-Lévesque,
a compenser chaque arbre abattu par trois nouagaues plantés dans un rayon de 800 meétres.

Afin de contrer les ilots de chaleur en milieu umbda Ville s’est dotée d’'un plan d’adaptation
aux changements climatiques et a mis en place SarVde I'arbre 2015-2025. L’objectif de la
Ville est d’augmenter I'indice global de canopééaine a 35 % d'ici 2025. Dans son rapport,
le BAPE encourage la Ville a poursuivre le verdisest pour atteindre éventuellement un indice
de 40 % de la canopée. Advenant l'autorisation gowementale du projet, la Ville déposera la
liste des quartiers vulnérables ayant un indiceast®pée faible, lors de la demande d’autorisation
en vertu de l'article 22 de la LQE.

Finalement, l'initiateur s’est engagé a effectuarswivi des plantations et des aménagements
paysagers a intervalles réguliers afin de s’assluwesucces de la repousse, de la croissance des
végetaux et des taux de survie de la végétatiosuVeillera les maladies et les ravageurs
éventuels, et le cas échéant, remplacera la végétabribonde.

Afin de tenir compte des préoccupations des citey@&rpropos de la coupe des arbres et de
s’assurer que tous les efforts soient mis en plam@& compenser adéquatement les pertes
encourues, le MELCC recommande qu’il soit exigé gu¥ille dépose auprés du ministre, au
moment de la demande visant I'obtention de I'astiion prévue a l'articl22 de la LQE, un
programme de plantation incluant un suivi de cetiesuivant la réalisation des travaux. Des
mesures correctives devront étre appliquées patidieur en cas de non-succes des plantations.
Les rapports de suivi devront étre déposés auprésitistre dans un délai de trois mois suivant
la fin de chaque suivi.

Constat relatif a la végétation

L’équipe d’'analyse constate que les inventairets faar la Ville ainsi que les mesures
d’atténuation et les engagements qui ont été mrspttent de minimiser les impacts
de son projet sur la végétation et de les rendeptables.

L’équipe d’analyse est d’avis que les effets senfiesentir davantage en période de
construction et & court terme en période d’expliita, mais qu’a long terme la
stratégie urbaine de végétalisation de la Villesaiqgue le nombre d’arbres plantés
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permettront de bonifier la végétation de la vile@uébec et qu’éventuellement, I'effet
devrait étre positif sur la canopée urbaine.

Néanmoins, advenant I'autorisation du projet, I'gopid’analyse recommande qu'il
soit exigé que la Ville dépose auprés du minisitemoment de la demande visant
'obtention de l'autorisation prévue a l'artic22 de la LQE, son programme de
plantation visant & compenser la perte d’arbredigiaement et le programme de suivi
qui lui est associé. Le programme doit prévoir aesures correctives a appliquer en
cas de non-succes des plantations. Il est recoméngatl soit exigé qu’un rapport
de suivi soit déposé auprées du ministre dans uai dé trois mois suivant la fin de
chaque suivi.

3.6 Autres considérations
3.6.1 L’adaptation aux changements climatiques et| es GES

Le projet de construction d’'un tramway sur le teire de la ville de Québex été initié dans le
cadre dwPlan d’action en électrification des transports 262020et fait partie des grands projets
de transport collectif électrique dlan de mise en ceuvre 2021-2@28°lan pour une économie
verte 20301l est également en phase ave@dditique de mobilité durabldu gouvernement du
Québec et s’inscrit dans la continuité des effpdsr lutter contre les changements climatiques
par la diminution des émissions de GES.

L’initiateur a intégré les changements climatigdegagcon adéquate dans son étude d’'impact. Les
projections climatiques et hydroclimatiques perties pour le projet ont été présentées. Une
section spécifique portant sur I'adaptation auxngeanents climatiques précise que les aléas
découlant des conditions climatiques et hydrologgjqui pourraient porter atteinte au projet sont
I'effet des ilots de chaleur et 'augmentation tetdnsité des précipitations. Des solutions
appropriées sont intégrées dans la conceptionajetpafin d'atténuer les effets de ces aléas pour
le projet et le milieu d'implantation. Par exempt®ur contrer les effets des ilots de chaleur,
linitiateur vise a mettre en place une stratégibaine de végétalisation ayant pour objectif
'augmentation de la canopée le long du tracéauway. D’autre part, afin d’assurer la pérennité
et la résilience de ses infrastructures face aarg@dments climatiques, la Ville a prévu concevoir
les ouvrages de gestion des eaux pluviales sur teaitoire en considérant le risque
d’augmentation de lintensité de précipitations sgmI par les changements climatiques
appréhendés.

Afin de tenir compte des exigences du REEIE etadBitective pour la réalisation d’une étude
d’'impact sur I'environnement (directive ministélglémise par le MELCC , l'initiateur a évalué
et quantifié la contribution de son projet en tesrd&missions de GES. Pour ce faire, l'initiateur
a appliqué la méthode décrite a I'annexe Il deilactive ministérielle. Sur la base des données
disponibles et des hypothéses émises liees anfiatin des quantités de matériaux et de déblais
et des facteurs d’émission, l'initiateur a présemtéilan global des GES. La quantification a été
réalisée pour les étapes de construction et d'@afitn. Les différentes sources d’émissions
listées ont été considérées et les calculs d’éamisgie dioxyde de carbone (gOnt été réalisés

a partir des formules proposées lorsque les donnéesssaires a leur mise en ceuvre étaient
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disponibles et a partir de sources et de méthoddde$ lorsque ces données n’étaient pas
disponibles.

Le principe retenu pour le calcul du bilan globasGES a été de cibler les émissions liées a la
fabrication et au transport des principaux matér@eiconstruction (béton pour tunnel, plateforme
et trottoir, bordures de granite, enrobés, acieiyre), aux engins utilisés sur le chantier
(excavation, remblais, pavage et fondation, débwése), au changement d’affectation des terres
lié au déboisement, a I'utilisation d’explosif, mansfert modal (transfert de déplacements réalisés
actuellement en automobile et en autobus versitaviay électrique ), au flux de circulation et a
la congestion routiere.

L'initiateur a estimé que toute la période de cartton du projet pourrait générer des émissions
de l'ordre 156 kT de C®Les émissions de GES attribuables a la produd@nmatériaux de
construction représentent la principale source @gions (79 %), avec une contribution
prédominante du béton et de Il'acier (respectiventEh% et 30 % des émissions dues a la
production de matériaux). Le transport des matgride construction et des matériaux
excaveés (9 %) ainsi que le déboisement (10 %) septé les deux autres sources d’émissions
significatives.

Il a été estimé qu'en phase d’exploitation, le @rgjourrait éviter, a horizon 2041, un total
de 216 KT de C®par annéele report progressif d'une partie des usagersadasbus et des
véhicules de promenade vers le tramway permettrsi diatteindre un bilan positif en ce qui
concerne les émissions de GES. Le point neutrprearant en compte les émissions de la période
des travaux, serait atteint en 2038, soit 13 anssajp mise en service du tramway. Le transfert
des usagers des veéhicules personnels vers le namawdy compense tres largement les émissions
lies a la circulation des tramways. Il est égal@naenoter que I'exercice de quantification des
emissions a été effectué dans le respect du pemggprudence associé a la norme ISO 14064 sur
la quantification des émissions de GES. Pour ufepamme celui-ci, qui présente un bilan
positif, c’est-a-dire une réduction globale dess&ioins de GES, ce principe s’exprime par une
estimation prudente des réductions. Ainsi, a tifexemple, lorsqu’une source d’incertitude se
présente lors de la quantification, il est nécessig choisir une valeur de réduction des émissions
de GES plus faible que plus élevée.

Sur la base des différentes sources d’émissio@d®eprises en compte, des hypotheses formulées
sur la réalisation des travaux et des hypothesésifie il est prévu que le projet de tramway aura
un impact positif en termes d’émissions de GESlitection de I'expertise climatique du MELCC

a analysé I'étude sur les GES fournie par I'ingtiatet elle a jugé acceptable la quantification des
emissions de GES. Il est toutefois prévu qu’uneendisiour de cette quantification, incluant
guelques correctifs, soit fournie lors du dépoétadgdenda relatif a I'antenne D’Estimauville.

Par ailleurs, le bilan des émissions de GES dweprojnclut pas encore les réductions associees a
la densification urbaine. L'initiateur s’est engagi@tégrer cette source de réduction des émissions
de GES a son bilan révisé, aprés avoir effectuéni@délisations nécessaires. Cet ajout devrait
bonifier davantage les gains en termes de rédudés®emissions de GES du projet puisqu'’il s’agit
d'une source importante associée a ce type de tpedjalont les effets se font ressentir
principalement a long terme. En effet, I'objectiinzipal de la mise en place d’'un réseau de
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transport structurant au sein d’'une ville vise avaut la transformation de celle-ci par une
densification urbaine autour des axes principaugedeéseau. Cela permet de limiter I'étalement
urbain et de réduire les distances de déplacemeplus de diminuer le voiturage en solo au profit
du transport collectif. A titre d’exemple, la Saéiéle transport de Montréal a effectué, en 2016,
I'évaluation des émissions de GES évitées pamfesport collectif dans la région métropolitaine
de Montréal. Le rapport produit & cet effet (SOCHEDE TRANSPORT DE MONTREAL, 2016)
montre que le réseau complet de transport colléeti région permet d’éviter 55 % des émissions
de GES par rapport a un scénario ou il 'y aunaiua systeme de transport collectif. L’effet de
la réduction de I'achalandage automobile permétirae réduction de 16 %, celui de I'allégement
de la congestion routiere contribuerait quant aaluine réduction de 17 % et l'effet de la
densification urbaine est évalué a 22 % de réductie dernier effet serait donc le plus gros
contributeur du réseau de transport collectif deétgon de Montréal. A long terme, c’est le type
de scénario attendu d’un réseau de transport tibbéaicturant.

Constat relatif aux GES

L’équipe d’analyse est d’avis que la prise en car#s changements climatiques et
la quantification des émissions de GES respecterfadon générale les exigences
du REEIE et de la directive ministérielle. Toutsfoicertains éléments de la
guantification devront étre complétés ou corrigésipretirer le secteur Est, intégrer
'antenne D’Estimauville et ajouter la quantificati des réductions d’émissions
de GES associées a la densification urbaine. L& \&lest engagée a fournir ces
modifications au moment du dépét de I'addenda ifedat’antenne D’Estimauville.
Enfin, notons qu’a moyen terme, le bilan des émnssde GES du projet est positif et
contribuera par ce fait a I'atteinte des ciblesrmeluctions établies.

3.6.2 Le milieu bati

L’agglomération de Québec est reconnue interndéomant pour son patrimoine bati
exceptionnel et identitaire. Ce patrimoine constiklhéritage architectural des derniers siécles
ayant faconné le paysage urbain des secteursifisterde I'agglomération de Québec. Le tracé
du tramway est situé a proximité des sites patrimonclassés ou déclarés du Vieux-Québec. Sur
ces sites, une autorisation du MCC est nécessairgtute construction ou modification apportée
a un immeuble.

L’évaluation du patrimoine bati touché par le parsodu tramway a été réalisée sur sept trongons
de trois secteurs ou quartiers de la ville de QuéBaint-Jean-Baptiste, Montcalm, Sainte-Foy et
Sillery). On y trouve des béatiments et des édifiteslernes d’intérét patrimonial, des parcs, des
cimetiéres ainsi que des batiments sans intéréinmuatial. Les autres trongcons n’ont pas été
étudiés au point de vue patrimonial en raison, deit’absence d'édifices, soit de I'absence
d'impact sur le cadre bati patrimonial. Seules ét& étudiées les propriétés susceptibles de
connaitre un impact sur le terrain ou sur le batim@ette évaluation du patrimoine béati comprend
la variante du tunnel long qui passe en soutegmire I'avenue des Erables et I'avenue Turnbull.
L’évaluation de cet impact pour les trois variardEsnénagement du tunnel court est présentée a
la section 3.3.1 du rapport.

La valeur patrimoniale des batiments a été étatblime part, selon les criteres édictés par laVill
et, d'autre part, selon lddgnes directrices pour la prise en compte du patine bati dans le
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cadre de la production d’'une étude d’'impact sunV@onnementu MCC. Ces lignes directrices
stipulent que le MCC demande une évaluation patriaie a I'échelle nationale pour tout batiment
dont la démolition, en tout ou en partie, est eayé® ou auquel des modifications majeures sont
prévues. Les batiments dont la construction a@tévee il y a moins de 25 ans sont exemptés de
I'évaluation. L’équipe d’analyse s’est concentraela méthodologie du MCC.

La méthodologie du MCC évalue les édifices patrirmox affectés physiquement a I'aide de cing
cotes : exceptionnelle (A), supérieure (B), fort€),( moyenne (D), faible (E). Au
total, 26 batiments ont été évalués selon cettdhadétogie. Sur le parcours du tramway, les
édifices se sont surtout vu attribuer la cote fatét dans quatorze cas. 7 batiments ont obtenu la
cote moyenne, tandis que 3 posseédent une valdale.fdli a été noté que 2 batiments n’offrent
aucune valeur patrimoniale. Aucun batiment n’a obte cote exceptionnelle ou supérieure avec
I'option du tunnel long.

Dans les parcours étudiés, deux grandes catégbimegacts concernent les propriétés, a savoir
un impact sur le terrain et un impact sur le batinheéi-méme. La majorité des impacts concernent
le terrain des propriétés. Il s’agit principalemdatl’acquisition d’'une bande de terrain paralléle
alarue d’'une largeur de 2 m et, dans une moimexgure, d’empieétements sur des stationnements.
Quelgues propriétés institutionnelles et deux dienes (Saint-Michel-de-Sillery et Beth Israél
Ohev Sholom) subissent un impact en ce qui a &ales portails, a des clotures, a un mur
d’enceinte et a des alignements d’arbres.

Selon l'application de la méthodologie du MCC, ié& évalué qu’environ 22 batiments seront
affectés a divers degrés par le tracé du tramway €intre le terminus Le Gendre et le pdle
Saint-Roch. Parmi ceux-ci, au moins 5 batimentgirpahiaux subiront un impact plus
considérable puisqu’ils pourraient éventuellemerg écquis et démolis. Trois de ces batiments
ont obtenu la cote faible et deux la cote fortes&mme, il résulte de ces analyses que relativement
peu de batiments patrimoniaux a valeur patrimonééxée sont touchés par le parcours du
tramway. Le MCC juge le projet acceptable sur @ pbut en exprimant une certaine réserve a
I'égard des démolitions prévues pour 'aménagerdent station Honoré-Mercier. En réaction,
la Ville a expliqué la nécessité de procéder aéimalition des quatre batiments concernés en
démontrant notamment I'impossibilité de localisestation a un autre emplacement a proximité
et en justifiant la superficie nécessaire poumlastruction d’un édicule a cet emplacement.

L'équipe d’analyse est d’'avis que méme s'il tragedes artéres anciennes, des
secteurs densément construits et des sites d’tmatinal, le tracé du tramway aura
un impact limité sur le cadre bati et spécialemsut le cadre bati patrimonial.
L'impact du projet sur la valeur patrimoniale dedtinents est donc jugé acceptable.

3.6.3 Les plantes exotiques envahissantes

La consultation de I'outil de détection des PEEn{Belle) du MELCC a révélé la présence
potentielle de douze espéces de PEE dans la zéhald. La présence du roseau commun, de la
renouée du Japon, de l'alpiste roseau, du nerpatimadique et de la salicaire commune a
notamment été confirmée lors de l'inventaire. Di@asdVIHH du secteur Chaudiere, la présence de
salicaire commune, d’alpiste roseau et d’érablegu&e a été rapportée. Le nerprun cathartique
a eteé identifié dans le secteur du boisé de I'Usit& Laval. Aucune autre espece de PEE n’a été
relevée dans I'emprise des travaux de la zoneédudi
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Des mesures d’atténuation ont été proposées afiimiter la propagation des PEE durant la
construction. Les secteurs ou les PEE sont présdataont étre clairement identifiés afin d’éviter
la circulation prés de ces endroits. Afin de mirsieniles risques de contamination, la Ville s’est
engageée a nettoyer les véhicules de chantierraitdninerie lourde avant leur arrivée sur le site
des travaux pour déloger les graines, spores etsastructures facilitant I'introduction et la
propagation des PEE. Le nettoyage de la machidewie étre fait dans des secteurs non propices
a la germination des graines et a I'implantatios dezomes. Les sites choisis devront se trouver
a au moins 60 m des cours d'eau, des plans desmitieux humides et des endroits ou poussent
des espéces végétales menacées ou vulnérablesiatéur devra s'assurer que le matériel de
remblai et la terre végétale qui seront utilisésoet pas contaminés par des PEE. Les déblais
contaminés par des PEE devront étre enterrés tkrgméen situ, a un métre de profondeur sous
du matériel propre, sauf s’il s’agit de déblaistemant des rhizomes de renouée du Japon, auquel
cas, ces derniers seront recouverts de deux mé&ematériel propre, au moment de leur
découverte. S'’il n’est pas possible d’enterrediéslais contenant des diaspores de PEdU, la

Ville devra en disposer dans un site appropriéespect les reglements municipaux et provinciaux
en vigueur. Les milieux qui auront été privés terapement d’'une partie de leur végétation seront
particulierement a risque de contamination paPIEE. C’est pourquoi les sols mis a nu devront
étre vegetalisés le plus rapidement possible dgsdsavaux afin de limiter la colonisation du site
par des PEE.

Constat relatif aux PEE

L'équipe d’analyse constate que linitiateur a puédes mesures d’atténuation
adéquates et pris I'engagement demandé par le MEAIZCGle minimiser les impacts
de la propagation des PEE par son projet. L'impdatprojet relativement au risque
de propagation des PEE est ainsi jugé acceptable.

3.6.4 La gestion des déblais

Les travaux d’excavation produiront une certainargigé de matériaux de déblais qui seront soit
réutilisés ou éliminés hors site, en respectantXégences réglementaires. L'orientation adoptée
par la Ville pour la gestion des matériaux est deupérer tous les matériaux excaves et
récupérables dans les ouvrages (ex. : asphalteylgts, bordures de béton, sols conformes a
'usage). La valorisation des matériaux permeteesatrtres de réduire les volumes de matériaux a
disposer, le camionnage et les impacts qui en diéaou

Les travaux dexcavation du tunnel sous la colliRarlementaire produiront environ
630 000 tonnes de matériaux d’excavation soit i\éant de 40 000 voyages de camions. Ce roc
excavé sera disposé dans des sites autorisésvireoe type de matériel. A cet effet, la Ville
privilégie la valorisation du matériel pour le pelmévement des digues de I'ancienne carriere
ameénageée en dépot a neige sur le boulevard Rayrhamutoximité de ce site permet de limiter
'empreinte environnementale pour la dispositiors deatériaux d’excavation. Comme déja
mentionné, la Ville détient une autorisation enwele I'article 22 de la LQE pour I'exploitation
de ce site. Cette autorisation prévoit plusieursures permettant d’atténuer les nuisances telles
gue le bruit et les poussieres. Par ailleurs,dg@mme de suivi du climat sonore de la Ville pour
le projet de tramway inclura un point de mesur@@pdt a neige. Toutefois, le volume requis en
déblais pour compléter les digues sera inférieaelai estimé au départ. L'initiateur poursuit
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actuellement son analyse afin de déterminer leleaeiscénario pour le dép6t des surplus des
excavations dans le cadre de la construction covegy.

Aux endroits hors emprises routiéres existantesplesera décapé. La terre organique sera mise
de coté pour les besoins ultérieurs. Elle poumaidtre accumulée a proximité et réutilisée pour
recouvrir les surfaces de I'emprise a I'extérieaaplateforme. Lors des travaux de terrassement
et de nivellement, le sol naturel pourra étre déltlaye, lorsque le profil naturel du sol est plus
élevé que le profil recherché, ou encore remblayggl’il est plus bas. Dans la mesure ou ils
seront jugés de qualité satisfaisante, les débtaint utilisés comme remblai ailleurs. Sinon, ils
seront disposés dans des sites appropriés, ercrelgsereglements municipaux et provinciaux en
vigueur.

Constat relatif a la gestion des déblais

La gestion des matériaux excédentaires peut padeienir problématique lorsque
les volumes dont l'initiateur doit disposer sontporntants. L'équipe d’analyse est
d’avis que le mode de gestion des déblais prévua¥sille est acceptable et permet
de minimiser les impacts sur I'environnement.

3.6.5 La gestion des sols contaminés
3.6.5.1 La qualité environnementale des terrains

Plusieurs sites contaminés répertoriés ou présedésnindices de contamination potentielle ont
ete identifiés par I'initiateur a la suite de I'dyse de divers renseignements permettant d’évaluer
la qualité environnementale des terrains.

Le long du tracé, la contamination est principalentiée a la présence de remblai d’origine et de
qualité environnementale inconnues, a la préseacgations-service et d’anciens équipements
pétroliers souterrains, ainsi qu’a la présence dinnien site d’enfouissement dans le secteur
Chaudiére.

L’initiateur a présenté les renseignements quipaninis d’identifier les terrains potentiellement
contaminés ainsi que ceux ou des activités ou despations susceptibles d’avoir émis des
contaminants ont eu lieu. Par la suite, un pors@maire de la qualité environnementale des sols
pour la majorité du tracé a été présenté. Powsdeteurs n'ayant pas été couverts par les études
de caractérisations existantes, la Ville s’est gagaa réaliser des études de caractérisation
complémentaires de phase 1 et 2 et a les dépoddEACC au plus tard lors du dépdt de la
demande d’autorisation ministérielle en vertu darticle 22 de la LQE, et ce, advenant
'autorisation gouvernementale du projet. Certaimks ces caractérisations, notamment a
'emplacement de stations-service et du centretaééan et d’exploitation (ancien dépotoir),
seront effectuées dans le cadre de I'applicatiola d€)E en regard du neuviéme paragraphe du
premier alinéa de l'article 22, qui concerne tawgastruction sur un terrain qui a été utilisé comme
lieu d’élimination de matieres résiduelles, et adicles 31.51 et 31.53 qui concernent la cessation
d’activités ou le changement d’'usage de terraiblesipar la loi.

Globalement, les résultats de caractérisation nefdas ressortir une problématique majeure de
contamination. On observe quelques dépassementadepaes du critere C, critere applicable
pour l'assiette d’'une chaussée.
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3.6.5.2 La gestion des sols contaminés

En supposant le pire scénario, le volume de saitaotinés dans I'emprise municipale est estimé
a environ 112 600 frpour les sols dans la plage A-B, 39 285puur les sols dans la plage B-C,
3850 ni pour les sols > C, 2 820%pour les sols > 'annexe | du Réglement sur 'eigsement
des sols contaminés et 353 de matiéres résiduelles. Mentionnons que ce sicéesirtoutefois
peu probable et que le volume réel est probablemeirts élevé.

Afin de limiter la propagation de la contaminatidmitiateur procédera au lavage des roues de
camion avant la sortie du chantier lors de I'extiavede sols contaminés. Un plan de circulation
pour le camionnage sera établi et des trajetsl@giéis seront prévus afin d’éviter les secteurs
résidentiels et les abords des sites plus vulnésatdmme les écoles et les hopitaux.

La Ville s’est engagée a ce que les sols contansoient gérés selon les exigences du MELCC,
en fonction du niveau de contamination, conforméradaPolitique de protection des sols et de
réhabilitation des terrains contaminéd.a grille de gestion des sols excavés @uide
d’intervention — Protection des sols et réhabilbat des terrains contaminétu MELCC sera
utilisée comme outil pour déterminer la facon deegdes sols excavés selon leur niveau de
contamination. Les sols dont le niveau de contaticinaxcede ou est égal au critere « C » de la
grille devront étre acheminés vers un site autope®r leur décontamination ou leur
enfouissement. Les sols dont le niveau de contdimmast inférieur au critere « C » seront, dans
la mesure du possible, réutilisés sur place, dem&mprises de chaussées, comme le permet la
réglementation. Les sols A-B et B-C excédentaiezsrs disposés dans des sites autorisés. En ce
qui concerne les surplus de déblai respectantiterer« A », ils seront réutilisés sur place ou
comme remblai dans des cas particuliers comme lkaussement de terrain, du remplissage
d’excavation et autres. Les surplus de déblaisser@nt sous la responsabilité du soumissionnaire
retenu.

Avant le début des travaux, le soumissionnairentetievra produire un plan de gestion des sols
contaminés pour approbation par la Ville. Ce plara £tabli en fonction des études existantes, de
toutes celles a venir pour compléter le portraitadsituation en regard de la conception finale et
aussi en fonction de la fagon dont il compte réalis projet. La Ville s’est engagée a déposer ce
plan de gestion au MELCC au moment du dép6t der@athde visant I'obtention de I'autorisation
prévue a l'article 22 de la LQE, et ce, advenamitbrisation gouvernementale du projet.

3.6.5.3 Tracabilité

L'initiateur s’assurera de la mise en place d'ust&me de tracabilité des sols contaminés afin
d’assurer un contréle de leurs déplacements damsitl@le contrer la disposition illégale. En
conformité avec le guide du MELCC intituBonnes pratiques en matiere de tracabilité des sols
contaminés excavgle systeme de tracabilité sera indépendantyaftm suivi en temps réel, sera
confidentiel et sécurisé.

Le systeme de tracabilité permettra d’enregistrdiel de provenance, la nature et la qualité des
sols, le volume estimé, le moment du chargemeidertification du transporteur, le lieu de
destination et la durée de transport prévue. Au die réception des sols, le bon de pesée sera
également enregistré dans le systeme par I'explogai assure la conformité des sols. Des
rapports de tracabilité sont générés par le syspguaele maitre d’ouvrage.
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Constat relatif a la gestion des sols contaminés

L’équipe d’analyse constate que l'initiateur a pfengagement de déposer les études
de caractérisation complémentaires de phase lat RMELCC au plus tard lors du
dépbt de la demande d’autorisation ministériellevertu de l'article 22 de la LQE, et
ce, advenant l'autorisation gouvernementale du etol.a Ville s’est également
engagee a gérer les sols contaminés générés paojiet conformément aux exigences
du MELCC et a mettre en place un systeme de trhigalitar conséquent, la prise en
compte de la gestion des sols contaminés est @asidomme acceptable d’'un point
de vue environnemental.

3.6.6 Le paysage

Le paysage urbain de la ville de Québec, plus qdigrement celui du Vieux-Québec, est
constitué d’'un patrimoine bati exceptionnel et gilgment reconnu partout dans le monde. Ainsi,
la protection de I'environnement visuel et I'ingent du tramway au sein de la ville sont des
préoccupations importantes du projet.

Au moment des travaux, la présence de la machjndds roulottes de chantier, des sites
d’entreposage des matériaux et des palissadesqiasies clétures de chantier causeront des
impacts majeurs sur le paysage, mais de facon tein@olLa perte et la détérioration de la
végétation affecteront également le paysage. Qeddhsera ressenti en période de construction,
mais aussi d’exploitation, puisque c’est a ce mdnmgue les observateurs constateront le
changement. Les mesures proposées par l'initigiewr réduire I'impact sur le paysage durant la
période de construction sont les mémes que cethes fa protection de la végétation a la
section 3.5.5. De plus, d’autres mesures tellesiguelopper une signalisation adéquate et soignée
pour faciliter 'acces aux commerces, remettresless des travaux en état deés la fin de ceux-ci et
assurer I'entretien quotidien des chantiers soéwyses.

La méthode sur laquelle est basée I'évaluatioriimpact visuel en période d’exploitation est la
méthode d’étude du paysage pour les projets dedighde postes de transport et de répartition
d’Hydro-Québec (2013). Des simulations visuelleisadé fournies par I'initiateur. Ces simulations
liées a la requalification urbaine, qui est un geament de fonctionnement ou de vocation d’'un
lieu qui s’opére par un changement d’activité odaene, sont celles du futur pble d’échanges
Saint-Roch, du Jardin Jean-Paul-L’Allier, du boualell René-Lévesque a la hauteur de
'avenue Murray, du pdle d’échanges de I'Univertiéal, du boulevard Laurier devant le CHUL
et de I'emprise d’'Hydro-Québec vue du chemin deatf@uBourgeois.

Les impacts sur le paysage en période d’exploitagont évalués selon que ceux-ci sont
susceptibles d’étre négatifs, positifs ou nuls encfion de l'insertion des équipements du
tramway. Les impacts négatifs sont associés arta pe la canopée urbaine et a la présence de
poteaux et de fils. A titre de mesure d’atténuatidnitiateur indique évaluer la possibilité de
mutualiser les poteaux de la ligne aérienne deacbravec I'éclairage urbain afin de limiter le
dédoublement d’éléments verticaux dans le paysdggru Les impacts positifs sont liés a la
requalification urbaine et a la reconfigurationgiaces publics. lls comprennent I'enfouissement
des fils électriques d'utilité publique, 'aménagamh de facade a facade, la plantation de
végetation et I'aménagement paysager, l'intégratdtmeuvres d’art, la réservation d’'une rue
uniguement pour le transport actif et le tramwags €léments amélioreront la qualité de vie des
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citoyens. L'initiateur dit concevoir I'intégratiaties stations souterraines et des stations de surfac
situées dans un milieu présentant un cachet patrahen portant une attention particuliere a la
gualité et au style architecturaux.

Constat relatif au paysage

L’équipe d’analyse constate que l'initiateur évalizepossibilité de mutualiser les
poteaux de la ligne aérienne de contact avec liéafge urbain afin de minimiser le
plus important impact négatif de son projet supéysage. Elle constate également
gu’en raison des nombreuses améliorations qui deefiectuées le long du tracé,
notamment grace au réaménagement de facade a fatiadeact du projet sur le
paysage sera globalement positif.
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CONCLUSION

Le projet de construction d’un tramway par la Vdie Québec sur son territoire vise a assurer une
meilleure fluidité de la circulation dans la vilieut en permettant la cohabitation de I'ensemble
des usagers de la route.

Il comprend la construction d'une ligne de tramveay un tracé d’'une longueur de 19,3 km et
comporte une section souterraine sous la collimeefantaire. Il dessert les arrondissements de
La Cité-Limoilou et de Sainte-Foy-Sillery—Cap-Rouge

La section des trois derniers kilomeétres de I'exité est du tracé, ajoutée tardivement dans le
processus d’évaluation environnementale du prajet,comprenait pas les renseignements
suffisants pour en permettre I'analyse environndalenElle devra faire I'objet d’'une analyse
ultérieure en consultation avec les ministéresest drganismes concernés ainsi qu’avec la
communauté huronne-wendat de Wendake. La Ville sEaoun rapport sur les impacts de ce
tracé au cours de I'année 2022. Cette section dbure faire I'objet d'une décision subséquente
du gouvernement a I'égard de toute condition, i&in ou interdiction additionnelle a la présente
autorisation ou tout ajustement a celles qui y goétues et qui s'appliquent a cette section du
trace.

Ainsi, I'analyse de I'acceptabilité environnemertabmprise dans le présent rapport ne concerne
gue la construction du tracé situé entre le terslreiGendre et le pble Saint-Roch. Cette analyse,
effectuée dans le cadre de la PEEIE, découle dalligtion des principaux enjeux. Ceux-ci ont
été déterminés a la lumiere de I'étude des docwsrpposés par linitiateur, des consultations
publigues et de la communauté huronne-wendat dedséen des avis obtenus lors de la
consultation intra et interministérielle ainsi qdes documents déposés par la commission
d’enquéte du BAPE.

Les principaux enjeux environnementaux du projetlsumilieu humain concernent le maintien
de la qualité de vie dans les secteurs d'implasmaia préservation de la qualité de I'ambiance
sonore et la détérioration de la qualité de I'angeant la période de construction du tunnel de la
colline Parlementaire. Les enjeux sur le miliewnglt portent sur les pertes de MHH et sur la
coupe des arbres d’alignement en bordure des lcessnesures d’atténuation, de compensation,
de surveillance et de suivi prévues par l'initiatetipar les conditions de décret concernant ces
enjeux permettent de réduire les impacts négdtide ées rendre acceptables.

En plus d’avoir apporté une meilleure compréhend®ta justification et des impacts du projet,
la PEEIE a permis de I'améliorer, notamment en itarsc la prise d'un grand nombre
d’engagements de la part de linitiateur. L'équig@nalyse souligne toutefois I'importance
d’ajouter des conditions de réalisation visantsuesr le démarrage des réunions des comités de
suivi, a exiger le respect de criteres sonores @agraignant a la période d’exploitation, le suivi
des impacts psychosociaux associés au bruit, \eidlance accrue de la qualité de I'air pendant
la construction du tunnel de la colline Parlemestat une validation du programme de plantation
d’arbres et son suivi subséquent.

L’analyse environnementale de I'étude d’'impact ptarconstruction du tracé situé entre le
terminus Le Gendre et le pole Saint-Roch du prabgetonstruction d’'un tramway par la Ville sur
son territoire permet de conclure que celle-cjesifiee et acceptable sur le plan environnemental
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Les impacts engendrés seront convenablement atésudes mesures d'atténuation, de
compensation, de surveillance et de suivi proposésgngagements de l'initiateur de méme que
les recommandations incluses au présent rapparappliqués. L'autorisation de la construction
du projet entre le terminus Le Gendre et le pbéiatSoch est recommandée selon les conditions
prévues dans le présent rapport d’analyse.

Original signé

Marie-Emmanuelle Rail, M. Sc. de I'eau

Chargée de projet

Direction de I'évaluation environnementale des @ojerrestres
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Julie Leclerc, biol., M. ATDR
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Groupe A/Annexe U, mai 2020, totalisant environpdges incluant 2 annexes;

VILLE DE QUEBEC.Réponses aux questions et commentaires sur deexaaisl préliminaires
concernant les péles d’échanges de Sainte-Foy &ailet-Roch du projet de construction d’'un
tramway sur le territoire de la ville de Québec dda cadre du projet de réseau structurant de
transport en commun par la Ville de QuépBanai 2020, totalisant environ 116 pages incluant
3 annexes;

VILLE DE QUEBEC.Réponses a la deuxiéme série de questions et caairasmour le projet
de construction d’'un tramway sur le territoire dewille de Québec dans le cadre du projet de
réseau structurant de transport en commun par lee\die Québe26 mai 2020, totalisant environ
37 pages incluant 1 annexe;

VILLE DE QUEBEC.Mise a jour de l'indice de canopée et de I'inveraaies arbres — Projet de
construction d’'un tramway sur le territoire de ldler de Québegjuin 2020, 5 pages;

VILLE DE QUEBEC.Addenda a la deuxiéme série de questions et corairemnpour le projet
de construction d’'un tramway sur le territoire @eMille de Québe@3 juin 2020, 6 pages;

VILLE DE QUEBEC.Réponses a la troisiéme série de questions et cotaires concernant la
modélisation atmosphériqu27 aolt 2020, 7 pages;
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VILLE DE QUEBEC. Réponses aux Questions et demandes d’engagementepprojet de
construction d’un tramway sur le territoire de lélerde Québec dans le cadre du projet de réseau
structurant de transport en commufh6 octobre 2020, totalisant environ 151 pagesuamt

6 annexes;

VILLE DE QUEBEC. Demandes d’engagement et d’informations complérirestaecues le
27 novembre 2020 — Projet de construction d’un tray sur le territoire de la ville de Québec
dans le cadre du projet de réseau structurant @mgport en commun de la Ville de Québec
8 décembre 2020, totalisant environ 821 pagesantik annexes;

VILLE DE QUEBEC.Construction d’un tramway sur le territoire de ldle de Québec dans le
cadre du projet de réseau structurant de transpert commun — Etude d'impact sur
'environnement — Addend& B8 — Tracé entre le terminus Le Gendre et le p&elthnges de
Saint-Rochpar Consultants AECOM inc., avril 2021, totalisanviron 15 pages;

VILLE DE QUEBEC.Complément de réponses aux questions QC-2-13 é&-Q&pour le projet
de construction d’'un tramway sur le territoire de Ville de Québecl® avril 2021, totalisant
environ 13 pages incluant 1 annexe;

VILLE DE QUEBEC. Demandes d’engagement et d’informations complérirestaecues le
17 décembre 2020 — Projet de construction d’'un wamsur le territoire de la ville de Québec
dans le cadre du projet de réseau structurant @mgport en commun de la Ville de Québec
1°"avril 2021, 3 pages;

VILLE DE QUEBEC. Complément a 'addenda no 3 — Description du tracdre le pdle
d’échanges de Saint-Roch et le pble d’échangestiigasville — Projet de construction d’'un
tramway sur le territoire de la ville de Québec dda cadre du projet de réseau structurant de
transport en commun par la Ville de Quép#s avril 2021, 4 pages;

VILLE DE QUEBEC.Construction d’'un tramway sur le territoire de ldle de Québec dans le

cadre du projet de réseau structurant de transpert commun — Etude dimpact sur
'environnement — Addenda no 4 — Tunnel court-R&dhue Turnbull au jardin Jean-Paul-

L’Allier et insertion du tramway en surface de kmwe Turnbull & 'avenue des Erables, par
Consultants AECOM inc27 mai 2021, totalisant environ 240 pages indldaannexes;

VILLE DE QUEBEC. Réseau structurant de transport en commun — Btialu du patrimoine
bati — Tracé du tramway — Tron¢con 9 — Addenda ZapRrt final, par Bergeron, Gagnon inc.
22 juin 2021, totalisant environ 533 pages incliaahnexes;

VILLE DE QUEBEC.Réponses aux questions et commentaires concetAddehda 4 — Tunnel
court pour le projet de construction d’'un tramway ¢e territoire de la ville de Québec par la
Ville de Québec20 aolt 2021, totalisant environ 96 pages in¢lhkannexe;

VILLE DE QUEBEC.Réponses aux demandes d’information complémentaitatives au volet
du patrimoine bati de I'addenda 4 concernant leneincourt du projet de construction d’'un
tramway sur le territoire de la ville de Québec paVille de Québe@26 aolt 2021, 4 pages;
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VILLE DE QUEBEC.Complément de réponse a la QC-2-1 relative au patine bati concernant
'addenda 4 — Tunnel court pour le projet de coastion d’un tramway sur le territoire de la ville
de Québec par la Ville de Quéhdd septembre 2021, 5 pages incluapigte jointe;

VILLE DE QUEBEC.Demande d'information complémentaire concernanddenda 4 pour le
projet de construction d’un tramway sur le terriwde la ville de Québec par la Ville de Québec
21 octobre 2021, totalisant environ 93 pages imtl@aannexes;

VILLE DE QUEBEC. Présentation de I'addenda n°4 —Optimisations degages souterrains,
tunnel court et variantes d’'insertion de surface |zaville de Québe@7 octobre 2021, totalisant
environ 31 pages;

VILLE DE QUEBEC.Réponses a la deuxiéme série de questions et cdairasmour le projet
de construction d’'un tramway sur le territoire de\ille de Québec dans le cadre du projet de
réseau structurant de transport en commbipages;

VILLE DE QUEBEC. Réseau structurant de transport en commun (RSTCRapport
d’achalandage — Données mises a jour — 20b®alisant environ 77 pages.
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ANNEXE 1 LISTE DES UNITES ADMINISTRATIVES DU MINISTERE ET DES MINISTERES
CONSULTES

L’évaluation de I'acceptabilité environnementale plojet a été realisée par la Direction de
'évaluation environnementale des projets terrestem collaboration avec les unités
administratives concernées du ministére :

— la Direction adjointe de la qualité de I'atmosphere

— la Direction adjointe des affaires autochtonesestichpacts sociaux;

— la Direction de I'expertise climatique;

— la Direction de I'expertise hydrique et atmosphéeiq

- la Direction de la protection des especes et désuxrinaturels;

— la Direction de la qualité de I'air et du climat;

— la Direction des politiques climatiques — adaptadox changements climatiques;
— la Direction du soutien a la gouvernance;

- la Direction régionale de I'analyse et de I'expatde la Capitale-Nationale;

ainsi que les ministeres suivants :

- le ministére de I'Economie et de I'lnnovation;

- le ministére de I'Energie et des Ressources nétsrel
— le ministéere de la Culture et des Communications;
- le ministére de la Santé et des Services sociaux;

— le ministére de la Sécurité publique;

- le ministére des Affaires municipales et de I'Habdn;
- le ministére des Foréts, de la Faune et des Parcs;
— le ministére des Transports;

— le ministére du Conseil exécutif; (SAA);

— le ministére du Tourisme;

— le secrétariat du Conseil du Trésor.
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ANNEXE 2 CHRONOLOGIE DES ETAPES IMPORTANTES DU PROJET
Date Evénement

2019-01-25 Réception de I'avis de projet au ministére de I'lEmmement et de
Lutte contre les changements climatiques

2019-01-25 Délivrance de la Directive

2019-02-09 Période de consultation du public sur les enjgue I'étude d’'impad

au devrait aborder

2019-03-10

2019-12-11 Réception de I'étude d’'impact

2020-02-17 Transmission de la premiere série detimus et commentaires
l'initiateur de projet

2020-04-03 Réception des addendas 1 et 2 en vgesidtiminaireconcernant le
poles d’échanges

2020-04-17 Transmission d'un addenda a la premiére série destipms e
commentaires concernant les péles d’échangesitafeur de proje

2020-04-22 Réception des réponses a la premiéere série de iapnmeset
commentaires

2020-05-05 Réception des réponses a 'addenda a la premieesdeéquestions
commentaires concernant les péles d’échanges

2020-05-05 Transmission de deeuxiéme série de questions et commentai
l'initiateur de projet

2020-05-07 Réception d’'un engagement a répordria deuxieme série |
guestions et commentaires

2020-05-11 Transmission d’'un addenda a la deuxiéme série dsstigns e
commentaires concernant les péles d’échangesitiafeur de proje

2020-05-12 Réception d’'un engagement a répondiadddnda da deuxiémg
série de questions et commentaires concernanbles g'échanges

2020-05-22 Réception de la version finale de l'adide2 concernane pdle
d’échanges de Sainte-Foy

2020-05-26 Réception de la réponse a la questioi7®&insi que des réponseg
la deuxieme série de questions

2020-05-27 Réception de la version finale de I'addenda 1 covarg le polg
d’échanges Saint-Roch

2020-06-24 Réception des réponses a I'addenda a la deuxiémeedséquestion

et commentaires concernant les poles d’échanges
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2020-06-26 Transmission de la troisieme série de questiomoetmentaires
linitiateur de projet

2020-07-06

au Période d’audience publiqgue ou de médiation

2020-11-05

2020-08-27 Réception des réponses a la troisieme série detigueset
commentaires

2020-09-17 Transmission de la quatrieme série de questiom®ramentaires
l'initiateur de projet

2020-10-16 Réception desréponses a la quatrieme série de questior
commentaires

2020-11-27 Transmission de la cinquiéme série de questiom®m@imentaires
l'initiateur de projet

2020-12-08 Réception des réponses a la cinquieme série detiapseset
commentaires

2020-12-17 Transmission de la sixieme série de questions etnentaires
linitiateur de projet

2021-04-06 Réception de l'addenda 3 a I'étude d’'impattdes réponses a
sixieme série de questions et commentaires

2021-04-15 Réception du complément a 'addenda 3 a I'étudaykict

2021-04-22 Réception des derniéres informationsrdtateur de projet

2021-05-28 Réception de 'addenda 4 concernaminieel court

2021-07-06 Transmission de la premiere série dstouns relatives a 'addendq 4

2021-07-14 Réception d'un complément a 'addendzlatif au patrimoine bati

2021-08-05 Transmission d’'un complément de questielatif au patrimoine b3

2021-08-23 Réception des réponses a la premiére série deiapnseselatives
'addenda 4

2021-08-30 Réception des réponsms complément de questions relatif
patrimoine bati

2021-09-30 Transmission d’'une seconde série ddigneselatives a I'addenda

2021-10-22 Réceptiodes réponses a la seconde série de questionvesld
'addenda 4

2021-11-09 Réception du dernier avis des ministérees organismes
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ANNEXE 3 TRACE DU PROJET SELON L'OPTION DU TUNNEL COURT DE 2,1 KM

J

A Q"\ . CARTE DU PROJET - RSTC - VOLET TRAMWAY
4 N \[' , ' : @D Tramway O  Station
"
\ ; = = = Tramway en planification . Péle d'échanges
S Lebourgne| @M Tramway souterrain . ;eaf:cn_lglfs BS;
Bl / g
s )
. GRS g
\ : o 3 ,( I/\.\:‘
‘ N C/“VT / POLE
TPARC-0-BUS ‘ D'ESTIMAUVILLE
R o™ N

René-Lév

N

) Fleuve Saint-Laurent
Source VILLE DE QUEBEC. Complément a 'addenda no 3 — Description du tranée le pdle d’échanges de Saint-Roch et le g@ehanges

D’Estimauville — Projet de construction d’un tramyvsur le territoire de la ville de Québec dans &&le du projet de réseau structurant de
transport en commurd5 avril 2021, page 1.
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ANNEXE 4 RESEAU ROUTIER ET AUTOROUTIER DE LA VILLE DE QUEBEC

) /\
P

LEGENDE

Classification routiére

—  Autoroute

— Artére principale

————— Artére secondaire

Collecteur principal

Collecteur secondaire

1:60 000

Source VILLE DE QUEBEC.Réseau structurant de transport en commun delle 8 Québec — Etude d’'impact sur les déplacem2nigécembre 2019, page35.
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ANNEXE 5 SECTEURS DEFINIS POUR L’EVALUATION DU CLIMAT SONORE (SECTEURS 1 A 10)

1. Secteur Le Gendre 6. Secteur Université Laval
2. Secteur Sainte-Foy 7. Secteur Desjardins 9 10
3. Secteur Pie-XlI 8. Secteur Holland
4. Secteur Roland Beaudin 9. Secteur Belvédéere
8 R
5. Secteur Sainte-Foy 10. Secteur Brown N
i T
1 6
A
e 4
2 5 N
A 0 500 1000 1500 2000 2500m
3 [ | || ]
D> 8 N

Source VILLE DE QUEBEC. Réseau structurant de transport en commun — Mah@at — Etude acoustique — Mémoire technique — Bagpétude acoustique,
par Systra Canada incl8 novembre 2019, page 45.
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ANNEXE 6 SECTEURS DEFINIS POUR L’EVALUATION DU CLIMAT SONORE (SECTEURS 11 ET 12). LES SECTEURS 13 A 17 ONT ETE
RETIRES DU PROJET PAR L'INITIATEUR.

11. Secteur Centre des congres

12. Secteur Saint-Roch

13. Secteur Hopital Saint-Frangois-d’Assise
14. Secteur Patro Roc-Amadour
15. Secteur 41° Rue \)‘ SR

16. Secteur 55° Rue

Y
N
SNV /,\
BSUSR
SNV

17. Secteur 76° Rue

A 0 500 1000 1500 2000 2500 m

-

Source VILLE DE QUEBEC. Réseau structurant de transport en commun — Mah@at — Etude acoustique — Mémoire technique — Bagpétude acoustique,
par Systra Canada incl8 novembre 2019, page 46.
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