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Introduction

La Ville de Lac-Mégantic, avec le soutien du Ministére des Transports, de la Mobilité durable et de I'Electrification
des transports (MTMDET, anciennement le MTQ), donne suite a I'accident ferroviaire qui a profondément marqué
sa population et 'ensemble des Québécaois.

Le 6 juillet 2013, un train de la compagnie Montreal, Maine and Atlantic Railways (MMA) a déraillé dans le centre-
ville de Lac-Mégantic. Constitué de cing locomotives et de 72 wagons-citernes, ce train transportait du pétrole
Iéger non raffiné. Ce déraillement a provoqué des explosions et des incendies qui ont causé la mort de

47 personnes et ont détruit une quarantaine d’'édifices du centre-ville.

Les gouvernements du Québec et du Canada ont octroyé des fonds pour réaliser une étude qui consiste a
évaluer I'opportunité de relocaliser la voie ferrée a I'extérieur du centre-ville de Lac-Mégantic et & sécuriser
définitivement le transport de marchandises dangereuses.

Ainsi, suite a une étude de faisabilité réalisée par la firme Canarail en 2013, AECOM a été mandatée pour la
réalisation de I'étude d’opportunité (phase 1A) et de I'étude d’avant-projet préliminaire (phase 1B).

L'étude d'opportunité (phase 1A) comportait deux volets : I'étude des besoins et I'étude des solutions.

Les objectifs de I'étude des besoins étaient de tracer le portrait de la problématique du transport ferroviaire, de
statuer sur la nécessité d'intervenir et d’énoncer les solutions envisagées.

L'analyse des différents éléments, a savoir les caractéristiques ferroviaires, les risques associés au transport de
matiéres dangereuses, les répercussions sur la santé de la population de Lac-Mégantic, les risques potentiels
associés a I'emplacement actuel de la voie ferrée, les caractéristiques de I'environnement, la circulation, les
caractéristiques du milieu urbain de Lac-Mégantic, ainsi que les caractéristiques des infrastructures et services
municipaux, a permis de démontrer la nécessité d'intervenir pour corriger la situation de la voie ferrée actuelle sur
le territoire de la ville de Lac-Mégantic et des municipalités de Nantes et de Frontenac.

Des solutions potentielles pour corriger la situation ont donc été identifiées. Au nombre de trois, elles consistaient
respectivement :

1) audémantelement de la voie ferrée et a son non-remplacement (scénario nul);
2) al'amélioration de la voie ferrée existante (statu quo amélioré) et

3) alaréalisation d’'une nouvelle voie ferrée contournant le centre-ville de Lac-Mégantic.

L'objectif de I'étude des solutions était de concevoir et d’effectuer I'analyse comparative des solutions potentielles
afin de recommander la solution préférable. Le scénario nul a rapidement été évacué et les options consistant a
améliorer la voie ferrée existante et a réaliser une nouvelle voie ferrée, selon trois options de tracé, ont fait I'objet
d’'une analyse comparative détaillée qui a abouti a la recommandation d’un corridor privilégié. Cette étude ne
visait pas a définir une solution unique ; les étapes subséquentes, prévues dans le cadre de I'étude d’avant-projet
préliminaire (phase 1B), visaient a réaliser un exercice d’optimisation et de bonification de la solution
recommandée.

Puisque ce projet de contournement ferroviaire du centre-ville de Lac-Mégantic concerne la construction d’'une
voie de chemin de fer sur une longueur de plus de 2 km, a I'extérieur d’un parc industriel et hors de
'emplacement d’une exploitation miniere existante le 30 décembre 1980, il est assujetti a la procédure
d’évaluation et d’examen des impacts sur I'environnement, en vertu du Reglement sur I'évaluation et I'examen
des impacts sur I'environnement (R.R.Q., 1981, c. Q-2, r.9) qui résulte de I'article 31.1 de la Loi sur la qualité de
'environnement (L.R.Q., ¢c. Q-2, a.31.1). L'obtention de I'autorisation de réalisation du projet, délivrée par le
Conseil des ministres, est assujettie a la réalisation d’'une étude de ce type.
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La présente étude d’impact sur I'environnement s’inscrit dans la réalisation de la phase 1B. Elle fait suite a I'étude
d’avant-projet préliminaire, qui a été effectuée selon le cheminement du Guide de préparation des projets routiers
du MTMDET. Cette étude d’avant-projet préliminaire, dont les résultats sont intégrés dans la présente étude
d’'impact, a permis la validation et la finalisation du corridor privilégié. Par la suite, trois variantes de tracé prenant
place dans ce corridor privilégié ont été élaborées puis comparées, des points de vue technique, environnemental
et financier (colts). Ce processus a permis d’aboutir & la solution retenue, qui fait I'objet de I'évaluation des
impacts sur I'environnement dans le cadre du présent rapport.

Réalisée en conformité avec la directive émise a cet effet par le ministre du Développement durable, de
'Environnement et de la Lutte contre les changements climatiques (MDDELCC), cette étude répond a deux
objectifs principaux. Elle cherche, dans un premier temps, a identifier la solution la plus efficace pour répondre
aux problémes découlant de la présence de la voie ferrée dans le centre-ville de Lac-Mégantic en tenant compte
des contraintes techniques, environnementales et économiques. Par la suite, I'objectif est d’identifier les impacts
du projet sur I'environnement. Des mesures d’atténuation et de compensation sont alors élaborées pour chacune
des composantes touchées afin de minimiser I'impact global du projet.

Le premier chapitre détaille le contexte et la raison d’étre du projet. Suite a la présentation de l'initiateur du projet,
la Ville de Lac-Mégantic, ce chapitre relate ainsi un rappel des événements du 6 juillet 2013. Les répercussions
environnementales, matérielles et humaines de I'accident, tant directes gu’indirectes, sont ensuite exposées. Ces
répercussions se font encore sentir aujourd’hui. Le portrait de la situation actuelle du noyau urbain de Lac-
Mégantic et des réseaux de transport existants est par la suite dressé. Les orientations municipales quant au
devenir du territoire de Lac-Mégantic sont ensuite présentées. S’ensuit une analyse des risques associés au
transport de matieres dangereuses et des produits pétroliers. L'analyse de tous ces éléments aboutit a la section
qui statue sur la nécessité d’intervenir. Cette derniere étant démontrée, les solutions potentielles envisagées pour
corriger la situation sont alors identifiées, décrites et analysées et comparées. Ce chapitre se termine par la
description de la fagon dont le projet intégre les principes du développement durable.

Le chapitre 2 décrit et présente la zone d’'étude retenue pour la description des composantes du milieu d’accueil
du projet. Ces composantes des milieux biophysiques et humain sont décrites et analysées par le biais de revues
de littérature et de la consultation de personnes-ressources et d’'organismes, de cartes, de plans, de
photographies aériennes et d'autres types de documents. Des travaux de reconnaissance et des inventaires sur
le terrain ont été effectués en vue de compléter la description du milieu récepteur. En outre, des consultations
dans le milieu ont eu lieu tout au long du cheminement de la réalisation de la présente étude d’impact afin
d'intégrer les préoccupations de la population au projet. Le processus de ces consultations et la fagon dont les
préoccupations des Méganticois ont été intégrées au projet sont détaillés dans une section compléte de ce
chapitre. En effet, la composante humaine constitue, et de loin, la composante la plus importante a étre
considérée dans le cadre du projet de contournement de Lac-Mégantic. Aussi, un trés grand soin a été apporté
afin de recueillir le plus précisément possible les intéréts et préoccupations des citoyens, entre autres lors de
portes ouvertes tenues en mai 2016.

Le chapitre 3 est consacré a la description du projet retenu. Il débute par I'optimisation de la solution retenue,
exercice au cours duquel trois variantes ont été comparées. Le projet optimisé est celui qui, d’'une part, répond le
mieux aux critéres techniques et économiques et, d’autre part, minimise les impacts sur I'’environnement. La
description technique du projet retenu est suivie par la présentation de I'achalandage potentiel des marchandises
qui transiterait sur cette voie ferrée, selon trois scénarios (faible, moyenne et forte croissance), le mode de
réalisation du projet et son échéancier probable.

Les résultats de I'évaluation détaillée des impacts du projet retenu sont ensuite présentés au chapitre 4. Ce
chapitre débute par la description de la méthode d’identification et d’évaluation des impacts. L'évaluation des
impacts et les mesures d’'atténuation identifiées pour minimiser les impacts négatifs sont ensuite présentées
successivement pour chaque composante biophysique ou humaine de la zone d’étude. L'évaluation des impacts
en tant que telle porte donc sur les impacts résiduels, soit aprées I'application des mesures d’atténuation. Des
tableaux synthéses résument les données de base qui appuient les évaluations présentées et précisent la
localisation des impacts du projet.
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Les scénarios d’accident sont examinés au chapitre 5, tandis que le plan préliminaire des mesures d'urgence fait
I'objet du chapitre 6.

Le chapitre 7 présente les programmes de surveillance et de suivi environnementaux. Le programme de
surveillance environnemental des travaux décrit les modalités qui permettront d’assurer le respect ou
I'amélioration de I'application des mesures d’atténuation identifiées au chapitre 4. Ce chapitre s’achéve avec la
description des suivis environnementaux qui seront mis en ceuvre.

Enfin, une conclusion résume la démarche poursuivie afin d'identifier et d’évaluer les impacts de la construction
d’une nouvelle voie ferroviaire contournant le centre-ville de Lac-Mégantic et résume les enjeux du projet.

Le 19 avril 2017, le Ministre du développement durable, de I'environnement et de la lutte aux changements
climatiques, Monsieur David Heurtel, mandatait le Bureau d’audiences publiques sur I'environnement en ces
termes™ :

« Considérant la volonté populaire des citoyens de la région de Lac-Mégantic de s'exprimer et de faire
progresser la réflexion collective concernant la possibilité de procéder a une relocalisation de la voie
ferrée qui traverse le centre-ville de Lac-Mégantic, et en vertu des pouvoirs que me confere l'article 6.3 de
la Loi sur la qualité de I'environnement (chapitre Q-2), je donne mandat au Bureau d'audiences publiques
sur I'environnement (BAPE) de tenir une consultation sur les options possibles pour le rféaménagement
de la voie ferrée. Ce mandat offrira a la population des municipalités concernées l'occasion de se faire
entendre sur les options a I'étude, soit le statu quo, le statu quo amélioré et les trois options de tracé pour
une voie de contournement ainsi que sur l'option a privilégier.

Le tout, sur la base de la documentation disponible a cet effet. Cette démarche a pour but d'informer la
population, de la consulter et d'éclairer le gouvernement dans sa réflexion quant aux suites a donner a ce
projet. Le BAPE devra me faire rapport de ses constations. »

L’enquéte du BAPE ne portait donc pas sur la présente étude d’'impact dans son intégralité, mais sur la
documentation alors disponible et qui consistait en I'étude d’opportunité, dont les faits saillants sont repris au
chapitre 1 du présent document.

Le BAPE a gléposé son rapport au Ministre le 24 juillet 2017. Ce rapport comporte cing conclusions qui se lisent
comme suit” :

« L’'ensemble de ces facteurs, observations et constatations aménent la commission d’enquéte a conclure :

e que l'acceptation sociale de I'option 1, relative au statu quo, exige une documentation rigoureuse et son
explicitation aux populations concernées par le projet pour que I'on s’assure d’'une pleine compréhension
des enjeux rattachés au maintien de la voie ferrée au centre-ville de Lac-Mégantic;

e que la Ville de Lac-Mégantic et ses municipalités voisines, Nantes et Frontenac, devraient coordonner
leurs efforts pour informer et consulter adéquatement leurs populations sur cette option;

e que la documentation et I'analyse de I'option 1 soient intégrées a I'étude d'impact en préparation et qu’un
chapitre particulier soit consacré aux démarches qui auront été entreprises aupres des populations
concernées et aux conclusions qui s’en dégagent;

e que l'acceptation sociale de I'option 1 sous-tend une acceptation volontaire des risques qui lui sont
associés, s’éloignant ainsi de certains principes de développement durable, en particulier ceux relatifs a
la prévention, a la précaution et a la protection de la santé;

L Vaoir http://www.bape.gouv.gc.ca/sections/mandats/Consultation_Lac Megantic/documents/CR1.pdf
2 BAPE 2017.Consultation publique sur les options de réaménagement de la voie ferrée traversant le centre-ville de Lac-Mégantic. Rapport
338. ISBN 978-2-550-79007-5 (PDF) http://www.bape.gouv.qc.cal/sections/rapports/publications/bape338.pdf
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e qu’a ce stade-ci de I'analyse de l'initiateur, I'option 3 représente la voie de contournement la plus
avantageuse et qu’elle mérite une attention particuliére en raison de ses avantages tant
environnementaux que sociaux et économiques. »

Il est tout a fait exceptionnel de disposer d'un rapport du BAPE sur un projet avant que celui-ci ne fasse I'objet de
la procédure d’'évaluation et d’examen des impacts sur I'environnement prévue a la Loi sur la qualité de
I'environnement. Son enquéte et ses conclusions viennent ainsi enrichir le contenu de la présente étude d'impact.
Ainsi, les sections suivantes ont été ajoutées a I'étude d’impact originale afin d'intégrer les enjeux soulevés lors
de la consultation publique menée par le BAPE :

¢ Ajout de la section 1.4.6 portant sur I'analyse de la solution consistant a conserver la voie ferrée actuelle sans
aucune modification (statu quo, soit I'option 1 mentionnée dans la conclusion du rapport du BAPE);

e Ajout de la section 2.2.3.10 décrivant les efforts entrepris par la ville de Lac-Mégantic et les municipalités de
Nantes et de Frontenac pour favoriser I'acceptabilité sociale du projet;

¢ Ajout de la section 3.3.3 pour présenter et analyser deux variantes du tracé a Nantes et a Frontenac suite a des
préoccupations émises par des citoyens touchés.
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1 Mise en contexte

Ce chapitre détaille le contexte et la raison d'étre du projet afin de présenter les éléments qui sont a 'origine du
projet.

1.1 Présentation de l'initiateur du projet : la Ville de Lac-Mégantic

La Ville de Lac-Mégantic, au cceur de laquelle s’est deroulé I'accident ferroviaire du 6 juillet 2013, est I'initiateur
du projet et elle a mandaté la firme AECOM pour réaliser la présente étude d'impact sur I'environnement (EIE).

Initiateur du projet Consultant mandaté par I'initiateur pour la
réalisation de I'EIE
Ville de Lac-Mégantic AECOM
Adresse 5527, rue Frontenac 85, rue Sainte-Catherine Ouest
Bureau 200 Montréal (Québec)
Lac-Mégantic (Québec) H2X 3P4
G6B 1H6
Responsables du projet Marie-Claude Arguin Barry Palynchuk, ing. : responsable de I'étude
Directrice générale d’opportunité et de I'étude d’avant-projet
préliminaire
Normand Gauthier, biol. M. ATDR : responsable
de I'étude d’impact sur I'environnement

1.2 Contexte et raison d’étre du projet
1.2.1 Evénements du 6 juillet 2013

Cette section relate la chronologie des événements du 6 juillet 2013, date a laquelle, un train déraillait dans le
centre-ville de Lac-Mégantic a 1h14 du matin. Composé de 5 locomotives et de 72 wagons-citernes, ce convoi
contenait 7,7 millions de litres de pétrole brut Iéger non raffiné®. Le déraillement a engendré un incendie et des
explosions, tuant 47 personnes et détruisant une quarantaine d’'édifices et de nombreuses infrastructures
urbaines, constituant un accident aux conséquences sans précédent historique.

Parti de New Town au Dakota du Nord (Etats-Unis), du gisement de Bakken, lieu d’origine du pétrole brut, ce
train se dirigeait vers la raffinerie de pétrole d’Irving Oil & Saint-Jean (Nouveau-Brunswick)'*. Entré au Canada a
Windsor, le train est ensuite passé par Burlington, Mississauga, Toronto, Montréal et Saint-Jean-sur-Richelieu. A
son départ du Dakota du Nord, le train était composé de 78 wagons-citernes, mais six d’entre eux ont été retirés
a Montréal & cause de problémes mécaniques®. A la gare de triage du Canadien Pacifique, a Cote-Saint-Luc, sur
I'fle de Montréal, le convoi a été pris en charge par la compagnie ferroviaire Montreal, Maine & Atlantic Railway
(MMA). La MMA exploitait une ligne de chemin de fer secondaire reliant Montréal (Québec) a Bangor (Maine,
Etats-Unis) et les provinces maritimes du Canada®. A partir de Montréal, le convoi a cependant d’abord circulé sur
des voies7du Canadien Pacifique pour ensuite emprunter les voies de la MMA a partir de Saint-Jean-sur-
Richelieu’.

Gouvernement du Canada, Bureau de la sécurité des transports, 2014. Résumé du rapport d’enquéte ferroviaire R13D0054. 12 p.

Philippe Teisceira-Lessard, Charles Coté et Caroline D'Astous, « Explosion a Lac-Mégantic : un mort confirmé », La Presse, 6 juillet 2013.
The Globe and Mail, 3 décembre 2013,The deadly secret behind the Lac-Mégantic inferno.

Carolyn King, Caroline Van Hasselt et Tom Fowler, « Blast Hits Quebec Town as Train Carrying Oil Derails », The Wall Street Journal, New
York, 6 juillet 2013.

Hugo Joncas, « Les wagons de Lac-Mégantic provenaient du CP », Les Affaires, 9 juillet 2013.
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Les wagons-citernes, d’une contenance individuelle de 113 000 litres, étaient de type DOT-111%°. Le 5 juillet
2013, le train de 72 wagons et de 5 locomotives arrive & Nantes vers 22h50, municipalité située a environ 12 km
au nord-ouest de Lac-Mégantic. Le convoi est immobilisé pour la nuit sur une pente descendante sur la voie
principale par le conducteur, seul & bord. Les conducteurs canadiens ne pouvant conduire aux Etats-Unis et vice-
versa, il était prévu qu’un autre conducteur prenne le relais en matinée™. Le conducteur a mentionné qu'il a laissé
fonctionner la locomotive de téte #5017, le moteur en marche maintenant la pression du systeme de freinage du
train. Il a coupé le moteur des quatre autres locomotives, a serré le frein a main de toutes les locomotives et de
deux autres wagons. Selon les exigences des regles ferroviaires, les freins & main doivent étre capables a eux
seuls de retenir un train et un essai doit étre effectué pour vérification. A Nantes, durant cet essai, les freins a air
de locomotive sont demeurés serrés : le train était donc retenu par I'effet conjugué des freins a main et des freins
a air, ce qui a laissé croire que les freins & main retiendraient & eux seuls le train, alors que ce n'était pas le cas'.
Le conducteur a ensuite communiqué avec le contréleur de la circulation ferroviaire a Farnham (Québec) et le
contrdleur de la circulation ferroviaire a Bangor (Maine). Il a mentionné a ce dernier que des ennuis mécaniques
avaient affecté la locomotive de téte durant le voyage et qu’elle émettait une quantité inhabituelle de fumée noire
et blanche’. I?ensant gue la situation allait se résorber d’elle-méme, les deux hommes ont convenu de laisser le
train en 'état".

Vers 23h32, un incendie dans une locomotive stationnée sur la voie ferrée adjacente au village est signalé aux
pompiers par des résidents de Nantes. Douze pompiers se rendent sur place en compagnie d’agents de la Sireté
du Québec et signalent I'incident au contrdleur du trafic ferroviaire de la MMA a Farnham, vers 23h50. Les
pompiers éteignent I'incendie a 0h13, coupent I'alimentation en carburant de la locomotive et coupent son
moteur™™" lls ont également rencontré un employé de la MMA, un chef garde-voie, arrivé entretemps sur les
lieux". Tous sont repartis apreés une discussion a laquelle a également participé le contréleur de la circulation
ferroviaire de Farnham.

Le Bureau de la sécurité des Transports décrit la suite des événements de la fagon suivante : « Le moteur de
toutes les locomotives étant coupé, le compresseur n'a plus alimenté en air le circuit de freins a air. Au fur et a
mesure que I'air s'est échappé du circuit de freinage, les réservoirs principaux se sont vidés lentement, ce qui a
diminué graduellement l'efficacité des freins a air de locomotive. Tout juste avant 1h du matin, la pression d'air
avait baissé a un point tel que I'effort jumelé des freins a air de locomotive et des freins a main ne pouvait plus
retenir le train, et ce dernier a commencé a descendre la pente vers Lac-Mégantic, a juste un peu plus de sept
milles de 1& »*. En dévalant la pente de 1,2 %, le train a accéléré, atteignant une vitesse de 65mi/h*. Les cinq
locomotives se sont détachées du convoi et ont poursuivi leur route, tandis que les wagons, qui n’ont pu négocier
une courbe, ont déraillé a proximité de la ruelle Graham dans le centre-ville de Lac-Mégantic a 1h14.

Soixante-trois wagons-citernes ont déraillé et la grande majorité d’entre eux a été endommagée, le plus souvent
en étant éventrés. Ces wagons ont alors libéré environ 6 000 000 de litres de pétrole brut, trés volatil. Un incendie
s'est déclaré presque aussitot, lui-méme suivi d’explosions, causant la mort de 47 personnes’, ainsi que la
destruction d'une quarantaine d’édifices, dont des résidences, des commerces, des batiments patrimoniaux, la
bibliotheque municipale et les archives de la ville. De nombreuses infrastructures urbaines ont également été
détruites ou endommagées. En s’infiltrant dans le sol et/ou dans les égouts, le pétrole a également contaminé les
sols, des infrastructures, des batiments, le lac Mégantic et |a riviére Chaudiére™. L'incendie a duré quatre jours,
quelquel2 000 personnes ont di étre évacuées et une grande partie du centre-ville de Lac-Mégantic a été
détruite™.

8
9

Richard Valdamis et Julie Gordon, « Cing morts, bilan trés provisoire de I'explosion a Lac-Mégantic », Yahoo Actualités, 7 juillet 2013.

Martin Croteau et Paul Journet, « Des wagons autorisés, mais non sécuritaires », La Presse, Montréal, 8 juillet 2013.

1 Gabrielle Duchaine et David Santerre, « L'opérateur de train « est viré a I'envers » », La Presse, Montréal,8 juillet 2013.

1 Adam Kovac, « Nantes fire chief confirms late-night fire before explosion », The Gazette, Montréal, 8 juillet 2013; Les pompiers de Nantes
confirment avoir une locomotive en feu », TVA Nouvelles, 7 juillet 2013; La Presse canadienne, « Nantes - Des pompiers formés par
I'entreprise », Le Devoir, Montréal,9 juillet 2013; Marie-Andrée Chouinard, « Lac-Mégantic : la lumiére se fait lentement », Le Devoir,
Montréal, 10 juillet 2013.

2 Golder, 2013. Caractérisation environnementale — Zone d’intervention du déraillement de Lac-Mégantic — Rapport pour la période du

10 juillet au 28 octobre 2013 — Confidentiel - préliminaire.
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1.2.2 Les conséquences de I'accident

L'accident du 6 juillet 2013 a eu des répercussions énormes, tant humaines, que matérielles et
environnementales.

1221 Résumé des répercussions environnementales et matérielles

Les événements du juillet 2013 sont & I'origine d'un déversement de pétrole brut estimé & environ 6 000 000 de
litres dans I’environnement*®. Le Tableau 1.1, publié par le ministére du Développement durable, de
'Environnement et de la Lutte aux changements climatiques (MDDELCC), résume les quantités de pétrole brut
impliquées dans I'accident de Lac-Mégantic, en date du 27 novembre 2013.

Tableau 1.1 Estimation des quantités de pétrole brut impliquées dans I'accident ferroviaire de Lac-
Mégantic en date du 27 novembre 2013

Quantité de pétrole brut

Pétrole transporté par le train 7 679 000 litres
Pétrole retenu par 9 wagons ayant conservé 'ensemble de leur contenu 961 000 litres
Pétrole contenu dans les autres wagons accidentés qui a pu étre transbordé et récupéré 740 000 litres
Pétrole brilé ou déversé dans I'environnement 5978 000 litres
Estimation de la quantité de pétrole ayant atteint la riviere Chaudiére 100 000 litres

Source : MDDELCC, 2014

Une partie de ce pétrole en provenance des wagons-citernes s’est dispersée dans I'atmosphére via évaporation
directe, cependant la majorité du pétrole s'est enflammée et a donc été émise dans I'atmosphére sous forme de
gaz et solides de combustion. Du pétrole enflammé s’est également écoulé en surface du sol et s’est notamment
déversé dans le lac Mégantic. Quelques centaines de milliers de litres de pétrole se sont par ailleurs infiltrés dans
le sol et/ou dans les égouts, contaminant les sols de remblai jusqu’a la nappe d’eau souterraine et conduisant au
déversement et a la résurgence a travers les remblais et les dépéts meubles de plus de 100 000 litres de pétrole
dans le lac Mégantic et la riviere Chaudiére, et ce malgré le colmatage d’'urgence de certaines sections d'égout™”.
Au total, environ 558 000 tonnes métriques de sols ont été contaminées et 78 045 126 litres d’eau huileuse ont
été collectés a Lac-Mégantic tandis que 43 200 litres d’eau huileuse ont été sortis des eaux de la riviere
Chaudiére™. Concernant cette derniére, le pétrole s'est propagé dans ses eaux jusqu’a une distance d’environ
120 km & l'aval du site™.

1.22.2 Résumé des répercussions humaines

Pertes humaines

Les événements du 6 juillet 2013 ont entrainé le décés de 47 personnes, de ce nombre, 40 victimes ont pu étre
identifiées. Ces déces ont laissé derriere eux 27 orphelins, d’'un ou des deux parents. Tel que le mentionne
I’Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie, toute proportion gardée, si cet événement avait eu lieu au
centre-ville de Montréal, ce sont 15 500 décés qui auraient été a déplorer.

% Golder, 2014. Rapport e caractérisation d e la riviere Chaudiére. Confidentiel.

™ Golder, 2013. Caractérisation environnementale — Zone d’intervention du déraillement de Lac-Mégantic — Rapport pour la période du 10
juillet au 28 octobre 2013 — Confidentiel - préliminaire.

1 Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d’une évaluation
d’'impact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.
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Dommages matériels

L’incendie et les explosions qui ont suivi ont touché directement une superficie d’environ 5,7 ha du centre-ville,
détruisant 44 batiments, dont certains patrimoniaux, ou se situaient 5 résidences, 60 appartements,

35 commerces'?, la bibliothéque municipale et les archives de la ville ainsi que de multiples infrastructures
urbaines (conduites d’aqueduc, égouts, mobilier urbain, etc.).

Suite aux événements, 129 personnes n’ont pu regagner leur domicile, 621 personnes, dont 193 enfants, ont été
accueillies au centre de services aux personnes sinistrées et 2 000 personnes ont été évacuées'>.

Outre les dommages directs, la contamination des sols et des batiments ont entrainé la fermeture compléte du
centre-ville. Ceinturée de clétures pendant environ deux années, la « zone rouge » qui correspondait a I'épicentre
du sinistre, a vu ses batiments restants étre démolis et ses sols étre décontaminés jusqu’a la fin de I'année 2015.
A l'automne 2016, il en résulte un territoire vacant au centre-ville, d’'une superficie de 60 550 métres carrés. La
rue Frontenac, depuis reconstruite, traverse ce vaste terrain vacant et a été rouverte a la circulation le

2 novembre 2016. Entre-temps, plusieurs commerces ont di déménager dans deux secteurs ceinturant I'ancien
centre-ville, soit la nouvelle promenade Paspineau, des condos commerciaux construits a cette fin, et le secteur
Fatima en rive est de la riviére Chaudiere™.

Impacts sur la santé de |la population

La population de Lac-Mégantic a été fortement éprouvée par les événements du 6 juillet 2013 survenus sur son
territoire et ces impacts importants sur la santé des Méganticois perdurent encore aujourd’hui. Constituant un
enjeu majeur du projet, les conséquences des événements sur la santé des Méganticois et des résidents du
Granit sont détaillées dans les lignes suivantes.

En 2014 et 2015, la Direction de Santé publique (DSP) du Centre intégré universitaire de santé et des services
sociaux (CIUSSS) de I'Estrie, en collaboration avec de multiples chercheurs, a mené une enquéte afin de
recueillir des données sur la santé des résidents de la région : 'Enquéte de santé populationnelle estrienne
(ESPE). Enfin, & 'automne 2016, la Professeure Danielle Maltais de 'UQAC a codirigé une troisieme engquéte
similaire en collaboration avec la DSP de I'Estrie, qui a concerné uniquement des résidents de la MRC du Granit.
Cette enquéte s’inscrit dans le cadre d’'une étude d’'une durée de cing ans (2015-2020) subventionnée par le
Conseil de la recherche en sciences humaines du Canada (CRSH).

En 2014, 800 répondants de la MRC du Granit ont été sondés, sur 8 737 répondants au total dans toute I'Estrie.
Sauf mention contraire, les données concernant I'enquéte de 2014 proviennent intégralement du rapport de
I’Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie concernant I'emplacement de la voie ferrée a Lac-
Mégantic et la pertinence d’une évaluation d'impact sur la santé*®.

Les principaux faits saillants de 'ESPE 2014 concernant les impacts de la tragédie sur les résidents de la MRC
du Granit sont les suivants :

¢ 63,9 % des répondants disent avoir craint pour leur vie ou celle d'un proche, ou qu’un de leurs proches soit
décédé ou blessé (pertes humaines);

23,3 % des répondants ont subi des pertes matérielles, que ce soit par des dommages a leur domicile, leur
relocalisation ou la perte d’'un emploi;

53,7 % disent avoir été beaucoup ou entierement affectés par le stress ou des pertes suite au déraillement,
c’est-a-dire qu'ils percoivent I'événement comme stressant, pouvant leur nuire, leur empéchant de faire quelque
chose d’'important ou leur ayant fait perdre quelgue chose d’'important (pertes subjectives);

75 % des répondants ont déclaré avoir été touchés par I'un des trois types d’impact (pertes humaines, pertes
matérielles, pertes subjectives);

1 Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d’une évaluation

d’'impact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.
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e 17,1 % des personnes échantillonnées ont subi les trois types d’'impact (exposition élevée).
Ainsi, trois catégories d'exposition ont été définies :

o Exposition élevée : pertes sur le plan humain, pertes matérielles et pertes subjectives (les trois types);
e Exposition modérée : un ou deux des trois types de pertes;
e Exposition faible : pas de pertes.

Selon I'étude : « La santé psychologique des répondants qui disent avoir été touchés de prés par la tragédie
différe considérablement de ceux qui ne révelent pas d'impact particulier. Les pourcentages révelent des
différences statistiquement significatives ».

Les impacts de la tragédie de Lac-Mégantic sur la santé des résidents de la MRC du Granit s’expriment par des
symptdmes dépressifs, la consultation d’un psychologue ou d’un travailleur social, le constat que la plupart des
journées sont assez ou tres stressantes, la prise de médications sédatives ou tranquillisantes, des épisodes de
consommation excessive d’alcool au moins une fois par semaine et le diagnostic d'un trouble anxieux par un
professionnel.

D’aprés I'étude, par rapport a la population de la MRC du Granit, les gens vivant a Lac-Mégantic sont beaucoup
plus touchés par les phénoménes suivants : dégradation de leur vie de quartier, sentiment d’insécurité dans leur
quartier, affectation de I'humeur (tristesse, mélancolie, perte d'intérét pour au moins deux semaines); ils sont
également plus nombreux a avoir consulté un psychologue ou un travailleur social.

En outre, les répondants qui voient encore le centre-ville quotidiennement souffrent davantage d'états dépressifs,
sont plus nombreux a consulter un psychologue ou un travailleur social et a s’'étre fait prescrire des tranquillisants
ou des sédatifs.

L'étude fait le bilan de I'utilisation des services psychosociaux jusqu’en novembre 2014, soit 16 mois apres la
tragédie. Alors qu'étaient dénombrées en moyenne 138 interventions des équipes psychosociales par mois avant
la tragédie, ces équipes sont intervenues en moyenne 328 fois par mois de septembre 2013 & novembre 2014.
Plus d’'un an aprés I'événement, plus de 300 demandes ponctuelles étaient encore enregistrées et 123 personnes
(enfants et adultes) étaient activement suivies pour des problémes de santé liés directement a la tragédie. Les
problémes relevés sont :

e Pour les enfants : problémes de sommeil, d’anxiété, d’angoisse de perdre un parent, peur du feu,
hypervigilance;

e Pour les adultes : choc et deuil post-traumatique, anxiété, « peur ferroviaire », peur du train qui circule avec des
matieres dangereuses, hypersensibilité au bruit, hypervigilance, insomnie, épuisement, dépression, isolement;
une partie des personnes touchées expriment de I'hypersensibilité aux bruits émis par le roulement et le
crissement des roues, les coups de siréne et de sifflet, des sons évoquant des sifflements ou des déflagrations,
etc.

La conclusion a tirer a partir de ces informations est que le sentiment de sécurité d’une partie de la population de
Lac-Mégantic a été touché a long terme et que cet effet se traduisait encore en 2014 par des problemes de santé.
Pour une partie de la population, I'opération normale de la voie ferrée continue d'étre associée a la tragédie de
2013, ne serait-ce que par le bruit des wagons qui roulent, les sifflets des locomotives ou les signaux des
passages a niveau.

L'année suivante, 'ESPE 2015, menée a I'automne 2015, visait & mieux connaitre I'état de santé des Granitois et
des Estriens et son lien potentiel avec la tragédie ferroviaire de Lac-Mégantic. En 2015, ce sont au total

1 600 adultes qui ont participé a cette enquéte téléphonique, soit 800 de la MRC du Granit (dont 261 a Lac-
Mégantic) et 800 ailleurs en Estrie. Sauf mention contraire, les données concernant I'enquéte de 2015
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proviennent intégralement du bulletin d'information de la Direction de Santé publique de I'Estrie, le Bulletin Vision
Santé publique no 27 de février 2016"".

Les résultats ont fait ressortir différents constats, parmi lesquels les dix suivants méritent une attention
particuliére selon la DSP de I'Estrie (Tableau 1.2) :

Tableau 1.2 Principaux constats de I'ESPE 2015 pour les résidents de Lac-Mégantic et de la MRC du
Granit

Bonne santé : pres de 20 % des adultes de Lac-Mégantic ne se percoivent pas en bonne santé, ce qui

Constat 1 est deux fois plus fréquent qu’ailleurs en Estrie.

Troubles anxieux : deux fois plus fréquents a Lac-Mégantic (14 %) qu’ailleurs en Estrie (7 %).

Constat 2 Détresse psychologique au cours du dernier mois : touche environ un Méganticois sur trois (34 %), soit
plus gu'ailleurs en Estrie (un peu plus de 20 % de la population).

Stress post-traumatique : deux citoyens sur trois (67 %) de Lac-Mégantic en présentent des
Constat 3 manifestations modérées ou sévéres en lien avec la tragédie de juillet 2013. Egalement présent ailleurs
dans la MRC du Granit, ce phénomene y est de moindre ampleur (35 %).

Augmentation de la consommation d'alcool au cours des deux derniéres années : concerne un adulte

n 4 . . A - . ) ; P . .
Constat interrogé sur six a Lac-Mégantic, ce qui est deux fois plus élevé gu'ailleurs en Estrie.

Consultation de psychologues ou de travailleurs sociaux : a diminué de moitié depuis 2014 malgré la forte
Constat 5 proportion de gens affectés par la tragédie a Lac-Mégantic. Seulement 16 % des Méganticois ont
consulté de telles ressources en 2015.

Niveau de résilience et niveau global de bien-étre : sont plus bas a Lac-Mégantic qu'ailleurs en Estrie en

Constat 6 2015. Une baisse du niveau de résilience est d’ailleurs remarquée a Lac-Mégantic depuis 2014.
Sentiment d’appartenance a sa communauté : est fort pour la grande majorité de la population a Lac-
Constat 7 Mégantic de méme qu’ailleurs au Granit (environ 80 %). Plus de la moitié des Méganticois bénéficient

d’'un soutien social élevé de la part des proches (59 %), mais cette proportion est plus faible qu’ailleurs en
Estrie (67 %).

Aide concréte ou morale : a Lac-Mégantic, prés de 70 % des gens disent en avoir eu besoin pour faire
Constat 8 face aux stresseurs découlant de la tragédie. A Lac-Mégantic comme ailleurs en Estrie, la majorité des
gens ayant eu besoin d’aide disent en avoir regu suffisamment.

Sécurité : une personne sur huit (13 %) ne se sent pas en sécurité dans son quartier a Lac-Mégantic, ce
Constat 9 qui se démarque grandement du reste de I'Estrie ou moins de 2 % ne se sentent pas en sécurité.
L'augmentation du sentiment d’'insécurité est d’ailleurs en hausse a Lac-Mégantic depuis 2014.

Perception de problémes de bruit, d’odeurs ou de pollution de I'air : deux fois plus fréquente a Lac-
Constat 10 Mégantic qu’ailleurs en Estrie (34 % contre 18 %). La réticence a boire I'eau de la ville est également trois
a quatre fois plus fréquente a Lac-Mégantic qu’ailleurs en Estrie (18 % contre 5 %).

La Direction de Santé publique de I'Estrie note ainsi qu’ « en somme, les enjeux relatifs a la santé ne concernent
pas seulement les « victimes directes » de la tragédie, mais bien I'ensemble de la communauté de Lac-Mégantic.
Divers problémes de santé globale ou psychologique sont plus fréquents a Lac-Mégantic qu’ailleurs au Granit ou
en Estrie. A Lac-Mégantic, deux ans et demi aprés la tragédie, on note trés peu d’amélioration, et méme parfois
une détérioration de I'état de la santé et du bien-étre par rapport a ce qui avait été observé un an apreés la
tragédie. »

Une enquéte complémentaire a été réalisée afin d’avoir une meilleure analyse de la santé psychologique. Elle a
porté sur une partie de la population de Lac-Mégantic et des environs qui était suivie par I'équipe psychosociale

" Direction de Santé publique de I'Estrie, 2016.
http://www.santeestrie.qc.ca/uploads/media/Bulletin_vision sante publigue 27 Lac Megantic.pdf

1-6 RPT_VILLE LAC-MEGANTIC_2018-06-19_EIE-FINAL-60344414_JM.DOCX



AECOM Ville de Lac-Mégantic Réalisation d’une voie ferroviaire contournant le
centre-ville de Lac-Mégantic
Etude d’impact sur I'environnement
Phase 1B — Etude d’avant-projet préliminaire (APP)
Version finale

de rétablissement ente le 15 février et le 15 avril (76 personnes) ou entre 15 juillet et le 15 septembre 2015
(104 personnes, dont 44 personnes inclues dans les deux périodes).

Plusieurs symptdmes ont été évalués, car selon la littérature scientifique, a la suite d’'une catastrophe majeure, il
est possible d'observer une hausse de la fréquence d’'une variété de problématiques psychosociales dont des
symptdmes anxieux, dépressifs et des symptdmes associés au trouble de stress post-traumatique (TSPT). Si les
symptdémes peuvent s’amoindrir avec le temps, pour plusieurs, certains effets peuvent perdurer pendant plusieurs
années. Le TSPT « peut se définir comme la présence de symptdomes tels que les cauchemars, les flashbacks ou
les souvenirs récurrents (réminiscence), I'évitement, la perte de plaisir et d’intérét, les troubles du sommeil,
I'hypervigilance, I'hypersensibilité, I'évitement de situations remémorant I'événement, etc. Ces manifestations
cliniques sont vécues a la suite d’'une exposition directe ou indirecte a un événement traumatisant. »

Il en est ressorti que les personnes suivies présentent en moyenne sept symptdmes ou conséquences
psychosociales différents. Les symptdomes psychologiques les plus rapportés sont présentés au Tableau 1.3 :

Tableau 1.3  Symptomes psychologiques les plus rapportés chez les personnes suivies par I’'équipe
psychosociale de rétablissement (enquéte complémentaire 2015)

Anxiété (68,4 %)
Tristesse (65,4 %)
Trouble du sommeil (65,4 %)

Symptdmes présents chez 50 % des gens suivis ou plus

Réminiscence (souvenirs récurrents) (56,6 %)

Hypervigilance (46,3 %)

Fatigue excessive (46,3 %)

Problémes interpersonnels (33,8 %)
Symptdmes présents chez 25 a 50 % des gens suivis

Hypersensibilité (30,9 %)
Isolement (27,9 %)

Evitement (27,2 %)

Selon I'analyse de la Direction de Santé publique de I'Estrie, « les personnes de Lac-Mégantic suivies par
I'équipe psychosociale de rétablissement présentent encore de grands besoins en 2015. Cela s'illustre
notamment par la prévalence élevée de symptdmes et le cumul d'un grand nombre de ceux-ci pour plusieurs
personnes. De plus, les conséquences psychosociales varient grandement en fonction des caractéristiques
sociodémographiques. Enfin, par rapport a 2014, le nombre de personnes suivies a certes diminué, mais les gens
ayant consulté en 2015 présentent une plus grande quantité de symptémes et des symptdmes plus séveéres. »

En conclusion, concernant I'état de santé psychologique des résidents du Granit, et plus particulierement des
résidents de Lac-Mégantic en 2015, la DSP de I'Estrie fait ressortir que :

les manifestations de stress post-traumatique sont trés fréquentes;

des préoccupations par rapport a I'environnement social et physique sont présentes;

les besoins de santé chez les personnes suivies ainsi que dans la communauté en général persistent et sont
méme en augmentation;

paradoxalement, les demandes de services psychosociaux connaissent une diminution.

La DSP de I'Estrie mentionne également que « plusieurs stresseurs secondaires amplifient le sentiment de
détresse des individus et en influencent la durée (avenir de la ville, retour du train au centre-ville, litige entourant
lindemnisation, etc.). » et que ces stresseurs ont un impact sur la santé et le bien-étre de la population.
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Mentionnons en outre que, tel que rapporté par I’Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie, les
conséquences des événements du 6 juillet 2013 ont constitué d’'importantes pertes de repéres pour les

résidents : la ville en chantier et les nuisances associées; la destruction du reste du centre-ville; la fermeture du
pont de la rue Agnes; l'isolement, la transformation, les expropriations et les destructions dans le quartier Fatima,
etc.

Ainsi, le constat formulé par la DSP de I'Estrie lors de son analyse de 'ESP 2014 est toujours d’actualité a la
lumiére des résultats de 'ESP 2015, & savoir que les « Méganticois disent avoir souffert et souffrent encore »*°.
En 2015, soit deux ans apreés la tragédie, on note méme peu d’amélioration concernant la santé psychologique
des Méganticois par rapport a 2014, une détérioration étant méme constatée.

Aussi, la DSP de I'Estrie réitere I'importance de tenir compte de la santé psychologique des Méganticois dans le
cadre de I'étude de faisabilité en lien avec la voie de contournement. Comme le mentionne Pierre Latulippe,
directeur général du Centre de santé et de services sociaux du Granit, « la solution qui sera retenue aura
vraisemblablement un impact majeur sur la santé de la population de Lac-Mégantic ». Ajoutons que, a fortiori, ces
résultats démontrent I'importance de placer cet enjeu, la santé psychologique des Méganticois, parmi les plus
importants dans le cadre de la présente étude d’impact sur I'environnement.

Enfin, a 'automne 2016, une troisieme enquéte a été effectuée. Cette enquéte s'inscrit dans le cadre d’'une étude
de grande envergure d’'une durée de cing ans (2015-2020) subventionnée par le Conseil de la recherche en
sciences humaines du Canada (CRSH). Sauf mention contraire, les données concernant I'enquéte de 2016
proviennent intégralement du bulletin d'information de la Direction de Santé publique de I'Estrie, le Bulletin Vision
Santé publique no 34 de février 2017%.

En 2016, seule la population de la MRC du Granit a été sondée : 387 adultes résidant a Lac-Mégantic méme et
413 autres personnes vivant ailleurs dans la MRC.

Parmi ces 800 participants, le quart (25 %) est considéré comme ayant été fortement exposé a la tragédie de
2013, la moitié comme ayant été modérément exposée (53 %) et le quart comme ayant été peu ou pas exposé
(22 %). Rappelons que ces trois catégories d’exposition se définissent comme suit :

o Exposition élevée : pertes sur le plan humain, pertes matérielles et pertes subjectives (les trois types);
e Exposition modérée : un ou deux des trois types de pertes;
e Exposition faible : pas de pertes.

La comparaison des résultats des trois enquétes, de I'an 1 (2014) a I'an 3 (2016) suivant la tragédie, permet de
suivre I'évolution de divers enjeux de santé psychologique au Granit. L'évolution de ces enjeux est résumée dans
le Tableau 1.4 :

18 Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d’une évaluation
d’impact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.

® Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d’une évaluation
d’'impact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.

? Direction de la Santé publique de I'Estrie, 2017.
http://www.santeestrie.qc.ca/clients/CIUSSSE-CHUS/medias-publications/publication/bulletin/vision-sante-
publigue/2017/34 Vision sante publique Lac-Megantic enquete 3.pdf
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Ville de Lac-Mégantic

Evolution entre 2014 et 2016 de divers enjeux de santé psychologique dans la MRC du

Etat de santé

En 2014, la perception de I'état de santé des résidents de la MRC du Granit était identique
entre ceux ayant été fortement, moyennement ou faiblement exposés a la tragédie (entre
13 et 14 % des personnes faisaient part d'un état de santé mauvais ou passable). Mais
depuis 2015, une part importante des personnes fortement exposées rapportent un état de
santé mauvais ou passable (19 %).

Cette évolution a été constatée dans d’autres recherches (Nomura et al., 2016 et Morey et
Segerstrom, 2015).

Détresse psychologique
(symptdmes anxieux et
dépressifs)

Aux ans 1, 2 et 3 suivant la tragédie, ce sont environ 40 % des personnes fortement
exposées qui ont présenté une détresse psychologique. Bien que plus élevée que pour les
deux autres catégories (soit les personnes moyennement et peu exposées), cette
proportion est donc stable au fil du temps.

Manifestations de stress
post-traumatique

De 2015 a 2016, les manifestations modérées a séveres de stress post-traumatiques chez
les personnes fortement exposées ont diminué (passant de 76 % a 68 %), tout comme le
nombre de personnes a Lac-Mégantic ayant des manifestations modérées a sévéres de
stress post-traumatiques (passant de 67 % a 49 %).

Niveau de résilience pour
faire face aux difficultés de
la vie quotidienne

La proportion de personnes affichant une faible résilience est en constante augmentation
depuis 2014, notamment chez les personnes fortement exposées, pour qui ce chiffre est
passé de 2 % en 2014, a 8 % en 2015 et 19 % en 2016.

Troubles mentaux (troubles
anxieux et troubles de
I'lhumeur)

Si la fréquence des symptomes anxieux et dépressifs est stable et que les manifestations
de stress post-traumatiques ont méme diminué en 2016, les diagnostics de troubles
mentaux sont en augmentation dans la MRC du Granit. Chez les personnes fortement
exposées, ce chiffre est notamment passé de 15 % en 2014, a 17 % en 2015 et 36 % en
2016.

A titre de comparaison, selon une étude au Royaume-Uni (Chung, Werrett, Farmer,
Easthope & Chung, 2000), prés de 40% des personnes qui avaient été affectées par un
accident ferroviaire se sentaient soucieuses de leur sécurité et anxieuses au passage d'un
train pres d'eux.

Consommation de
psychotropes
(anxiolytiques ou anti-
dépresseurs)

En 2016, la consommation de psychotropes a été importante dans la MRC du Granit,
notamment chez les personnes ayant été fortement exposées (36 %).

Concernant plus particulierement la consommation d’anxiolytiques par les personnes
ayant été fortement exposées, apres une diminution de 2014 a 2015, elle a pratiquement
doublé entre 2015 et 2016, passant de 16 % a 29 %. La prise d’anxiolytiques était par
ailleurs répandue dans 'ensemble de la MRC du Granit en 2016 (22 % a Lac-Mégantic et
16 % ailleurs).

Soutien aupres de
psychologues ou
travailleurs sociaux

La proportion de personnes fortement exposées ayant cherché du soutien aupres de
psychologues ou de travailleurs sociaux est passée de 31 % en 2014, pour descendre a
21 % en 2015 avant de remonter a 26 % en 2016.

Soutien social

Indépendamment du niveau d’exposition aux événements, les résidents de la MRC du
Granit sont nombreux (environ 6 adultes sur 10) a témoigner d’un soutien social élevé.
Celui-ci semble stable depuis 2015, ce qui est un point positif puisque le soutien social a
été identifi€ comme un élément favorisant la guérison collective (Cline et al., 2010).

Sentiment d’insécurité
dans le quartier résidentiel

En 2016, le nombre de Méganticois(e)s faisant part d’'un sentiment d'insécurité dans leur
quartier est en diminution par rapport a 2015 (6 % contre 13 %). Bien que plus élevé dans
chez les personnes fortement exposées, il est également a la baisse dans cette catégorie,
en étant passé de 19 % en 2015 a 9 % en 2016.

Par ailleurs, cette enquéte a permis de dresser le portrait des conséquences de la catastrophe sur la vie
personnelle, familiale et sociale et professionnelle des individus. Ces conséquences sont résumées dans le

Tableau 1.5 :
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Version finale

Conséquences de la tragédie sur la vie personnelle, familiale, sociale et professionnelle

des individus™®

Difficultés a gérer la
catastrophe et ses
conséquences sur
lavie personnelle et
familiale

24 % des personnes fortement exposées ont été incapables de reprendre un rythme de vie normal

24 % des personnes fortement exposées ont été incapables de faire face aux émotions
engendrées par le déraillement du train

23 % des personnes fortement exposées ont éprouvé des difficultés a maintenir un bon moral

21 % des personnes fortement exposées estiment qu’elles ont été inaptes a demander de 'aide ou
du soutien moral

90 % des personnes fortement exposées et 84 % des personnes moyennement exposées

estiment toutefois avoir été capables de répondre aux besoins de la maison et des membres de
leur famille au cours des trois derniéres années et de les rassurer (86 %)

Difficultés a faire
face au deuil d’un
proche

Plus du quart (26 %) des 271 personnes ayant perdu un proche éprouverait de grandes difficultés
a faire face a ce deuil et nécessiterait du soutien psychologique.

Ces personnes sont trés affectées par cette perte dans plusieurs aspects de leur vie (personnelle,
conjugale, familiale, sociale et professionnelle) : 59 % considerent que leur état de santé s’est
dégradé au cours des trois derniéres années et 83 % présentent des manifestations modérées a
séveres de stress post-traumatique.

Relations avec les
membres de la
famille

Les personnes fortement exposées a la catastrophe sont plus nombreuses que les personnes
moyennement ou peu exposées a estimer que leurs relations avec les membres de leur famille
(conjoint, enfant, frere/soeur et parents) se sont soit améliorées ou détériorées au cours des
trois dernieéres années.

Changements dans
la vie personnelle et
relationnelle

Une proportion importante des personnes fortement exposées a la catastrophe a constaté des
changements positifs et négatifs dans leur vie personnelle et relationnelle au cours des trois
derniéres années :

29 % ont constaté une diminution de leur niveau de tolérance face a des frustrations
37 % ont constaté une augmentation de leurs difficultés de sommeil

29 % ont constaté une détérioration de leur humeur

26 % ont une conception plus négative de I'avenir

Cependant

55 % estiment apprécier davantage la vie a présent

41 % ont effectué des changements positifs quant a leur vie spirituelle

38 % ont effectué des changements positifs quant a leur vie relationnelle

Impacts sur la vie
sociale

Parmi les personnes fortement exposées a la catastrophe, un nombre non négligeable a vécu des
impacts positifs sur sa vie sociale puisque 21 % ont constaté une augmentation de la fréquence
des contacts avec les membres de leur réseau social et 26 % ont constaté une augmentation de la
qualité des relations avec ces personnes. lls sont également 29 % a avoir vu augmenter la
fréquence et le nombre des sorties a I'extérieur.

Ces augmentations ont aussi été observées dans différentes recherches, et ce, particulierement
sur le plan de la mobilisation des réseaux sociaux lors de la crise du verglas en 1998 (Sweet,
1998).

Impacts sur la vie
professionnelle

12 % des personnes fortement exposées a la catastrophe estiment que leurs relations avec leurs
collegues de travail se sont détériorées.

Parmi les personnes fortement exposées a la catastrophe, 18 % estiment que leur rendement au
travail et 29 % estiment que leur motivation a diminué.

33 % des personnes fortement exposées a la catastrophe ont déclaré que leur niveau de stress au
travail a augmenté.

Ces résultats s’expliquent probablement par I'addition de différents événements stressants qu’ont
da gérer les répondants en plus de leurs responsabilités professionnelles, que ce soit
d’entreprendre différentes démarches pour se relocaliser ou surmonter ses peines et ses
angoisses. Ces résultats sont aussi conformes aux études qui ont eu cours apres les inondations
de juillet 1996.
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A la lumiére des résultats des trois enquétes réalisées en 2014, 2015 et 20186, il ressort que les résidents de Lac-
Mégantic et de la MRC du Granit souffrent toujours des conséquences de la tragédie, notamment ceux qui y ont
été davantage exposeés.

Dans le groupe des personnes fortement exposées, on note que la santé psychologique (symptdmes anxieux et
dépressifs) semble stable depuis 2015, une amélioration ayant méme été constatée pour certains parametres tels
la diminution du stress post-traumatique et du sentiment d’insécurité. Selon des expériences similaires en matiere
de catastrophes, il appert que les conséquences psychologiques peuvent persister pendant des années a la suite
d’'un événement de ce type (Maltais et Simard, 2005). D’autant plus que les conséquences rattachées a un tel
événement constituent par la suite des stresseurs auxquels la population se retrouve aussi exposée. Dans la
MRC du Granit, la DSP identifie ces stresseurs ultérieurs comme étant notamment le recours collectif, la
démolition et la reconstruction du centre-ville, ainsi que I'enjeu de la voie de contournement. Dans un tel contexte,
les citoyens sont fortement incités a chercher et demander de I'aide. Concernant cet aspect, suite a une
diminution de 2014 a 2015, les services médicaux et psychosociaux semblent d'ailleurs plus utilisés en 2016. Par
ailleurs, des retombées positives ont aussi pu étre constatées malgré les impacts négatifs, notamment en ce qui
concerne la vie familiale et sociale et I'attitude face a la vie des personnes ayant été interrogées.

Le dévoilement public des résultats de la phase 2 de I'ESPE en février 2016 a engendré un mois plus tard la
mobilisation d’une cinquantaine de décideurs, intervenants et citoyens, qui ont confirmé I'importance du maintien
des ressources psychosociales et leur rapprochement du milieu de vie des personnes. La mise en place d’'un
plan d’action pour le développement d’'une communauté en santé a Lac-Mégantic et dans la MRC du Granit,
comptant quatre axes, a été ébauchée a ce moment-la.

En conclusion, la DSP souligne que I'étude des catastrophes naturelles et technologiques a moyen et a long
terme est peu documentée au Québec et allleurs, alors qu'il s’avére primordial de savoir comment les individus et
la communauté s’en sortent, afin de pouvoir mettre en place des services qui répondent de facon optimale et
adéquatement aux besoins des personnes concernées. La catastrophe de Lac-Mégantic et le contexte de I'aprés-
catastrophe ont nécessité la mise en ceuvre d'initiatives sortant du cadre habituel des organismes publics et
communautaires (Maltais et Laurin, 2016). Pour pouvoir étre a I'’écoute des besoins des individus, il est
absolument nécessaire de faire des suivis dans le temps de leur état de santé physique et psychologique. C’est
ce que la DSP et ses collaborateurs ont fait, a travers la réalisation des trois enquétes populationnelles et en
s’engageant dans la mise en place d'un plan d’action dont les objectifs sont d’aider la communauté de Lac-
Mégantic a s’adapter et a se reconstruire. L'enquéte de 2016 a permis de se rendre compte que la population est
toujours dans un processus de résilience, dont les retombées sont a la fois positives et négatives sur la santé
physique et psychologique, les croyances ainsi que sur la vie personnelle, conjugale, familiale, sociale et
professionnelle des individus exposés a un événement traumatisant.

Impacts économiques

Outre les pertes humaines et matérielles, ces événements ont également eu des répercussions sur les activités
économiqgues de la région.

Ainsi, selon Raymond Chabot Grant Thornton (2014), pour la période du 6 juillet & décembre 2013, le chiffre
d'affaires de I'ensemble des organisations ayant des activités économiques dans la ville de Lac-Mégantic est
passé de 454,2 M$ (pour les mois de juillet a décembre 2012) a 444,5 M$ pour la méme période en 2013, ce qui
représente une diminution de 9,7 M$, soit 2,1 %. Le nombre d’emplois a temps plein a également connu une
diminution, de I'ordre de 5,2 %, ce qui représente 153 emplois. Les secteurs les plus touchés sont I'hébergement,
la restauration, les services immobiliers et de location, le commerce de détail et d’autres services. Des impacts
ont notamment été constatés au niveau de I'activité touristique : pour les six mois de juillet a décembre, le
nombre total de visiteurs est passé de 7 445 en moyenne en 2011 a 3 584 en 2013, soit une diminution de 52 %.
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1.2.3 Caractéristiques du noyau urbain de Lac-Mégantic et des réseaux de transport existants

Cette section s’attarde a décrire la situation actuelle quant au transport des personnes et des marchandises dans
la région afin de présenter le contexte d'insertion du projet. Elle débute cependant par la présentation du cadre
géographique qui a été directement touché par les événements du 6 juillet 2013, & savoir le noyau urbain de Lac-
Mégantic.

1231 Noyau urbain de Lac-Mégantic

Située en bordure de I'extrémité nord du lac Mégantic, la ville de Lac-Mégantic regroupe les fonctions
résidentielle, commerciale, institutionnelle, industrielle et récréative. Elle constitue le principal pole de services de
la MRC du Granit.

S'étendant sur les deux rives de la riviere Chaudiére, dont le lac constitue la téte, son réseau de rues est
généralement orthogonal et est orienté nord-ouest/sud-est et sud-ouest/nord-est.

La partie centrale du noyau urbain de Lac-Mégantic est illustrée sur les figures ci-dessous : la Figure 1.1 illustre la
physionomie du centre-ville avant les événements du 6 juillet 2013, tandis que le visage du centre-ville actuel
apparait sur la Figure 1.2.

Figure 1.1 Noyau urbain de Lac-Mégantic avant les événements du 6 juillet 2013
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Figure 1.2 Noyau urbain de Lac-Mégantic en 2016

Avant les événements du 6 juillet 2013, le centre-ville s’étendait entre la rue Milette, au nord, et le pont Agnes, au
sud. De nombreux commerces longeaient la rue Frontenac qui constituait la principale rue marchande de Lac-
Mégantic.

L’est du centre-ville était délimité par un « triangle ferroviaire » formé par trois voies ferrées (voie de virage a la fin
de la subdivision Moosehead/début de la subdivision Sherbrooke). A I'est de ce triangle ferroviaire se situe le
Centre sportif Mégantic (CSM), érigé en 2011. Au sud du CSM, la berge ouest de la riviere Chaudiére a été mise
en valeur par la Ville, qui y a aménagé des sentiers, créant le Parc de la Riviére-Chaudiére.

A l'ouest du centre-ville, le parc des Vétérans et la marina caractérisent les abords du lac.

Entre 2013 et 2016, la physionomie du centre-ville a radicalement changé. A I'exception d’un seul d’entre eux, le
batiment de la compagnie Bell, I'ensemble des batiments situés entre le carrefour voie ferrée/rue Frontenac au
nord, la ruelle Graham a I'est, le boulevard des Vétérans a I'ouest et le boulevard Stearns au sud ont disparu en
étant soit détruits lors des événements du 6 juillet 2013 ou démantelés par la suite car contaminés. La
décontamination du site de I'ancien centre-ville a été complétée fin 2015, laissant un territoire vacant de

60 550 métres carrés® tel que visualisable sur la Figure 1.2. Mentionnons que la rue Frontenac a depuis été
reconstruite a travers ce territoire pour I'instant vacant et a été rouverte a la circulation le 2 novembre 2016.

Une démarche de participation citoyenne, « Réinventer la ville », a été entreprise début 2014 afin de définir un
Plan directeur de reconstruction du centre-ville. La vision de la Ville et de ses citoyens quant a I'avenir de I'ancien
centre-ville, contenue dans ce plan et dans le Programme particulier d’'urbanisme (PPU), est détaillée a la
section 1.2.3.8 « Orientations et vision municipales quant au devenir du territoire de Lac-Mégantic ».

2L Agence de la santé et des services sociaux de 'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d'une évaluation
d’'impact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.
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Ailleurs, le milieu bati de Lac-Mégantic est essentiellement caractérisé par la fonction résidentielle, exceptions
faites :

e de la rue Laval, dans sa partie plus a I'ouest en direction de Nantes, bordée par des commerces de taille
variée, allant des commerces a grande surface aux petites boutiques indépendantes;

¢ de la nouvelle promenade Papineau. En rive ouest de la riviere Chaudiere, la nouvelle rue, qui passe en avant
du CSM, est bordée par les nouveaux condos commerciaux érigés afin de permettre la relocalisation des
commerces touchés par les événements et de contribuer a maintenir la fonction commerciale du centre-ville.
Plusieurs commerces qui existaient avant la tragédie se sont relocalisés a cet endroit, dont le Musi-Cafeé, qui
occupait un local sur la rue Frontenac, et le restaurant le Citron-Vert, qui occupait un batiment en face de la
marina. En rive est, au sud du nouveau pont de la Solidarité, dans le secteur Fatima, la rue Papineau est entre
autres bordée par le nouveau local de I'épicerie autrefois située au centre-ville en face de la gare;

e du secteur du parc industriel, situé au nord-est du noyau urbain.

La Ville de Lac-Mégantic est un centre de services régional, qui compte également plusieurs activités
institutionnelles, situées en grande partie dans le centre-ville. Sont dénombrés sur son territoire deux écoles
primaires, une école secondaire, un centre de formation professionnelle, un centre d’études collégiales et un
palais de justice. Lac-Mégantic constitue également le siege du Centre de santé et de services sociaux (CSSS)
du Granit qui offre notamment les services d'un centre local de services communautaires et d'un centre
hospitalier.

1.2.3.2 Voie ferrée existante

Historiquement, la voie ferrée qui traverse actuellement la ville de Lac-Mégantic a été le moteur du
développement économique de la région. Lac-Mégantic est située stratégiquement sur le lien ferroviaire le plus
court entre Montréal et les Maritimes. Cette voie ferrée est une voie internationale qui traverse aussi le Maine.
Des compagnies de Lac-Mégantic dépendent du chemin de fer et la voie ferrée permet aussi d'attirer de
nouveaux clients vers le parc industriel. L'économie régionale de Farnham jusqu’au Maine, incluant Lac-
Mégantic, Magog, Sherbrooke, dépend de cette route pour I'exportation de biens produits.

La voie ferrée actuelle est une voie principale simple qui appartient a deux subdivisions différentes : la subdivision
Sherbrooke et la subdivision Moosehead. Elles sont illustrées a la Figure 1.3.
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Figure 1.3 Voie ferrée actuelle : subdivisions Sherbrooke et Moosehead

La subdivision Sherbrooke débute a la gare de Lac-Mégantic, au point milliaire (P.M.) 0.00 et s’étend vers I'ouest
de Lac-Mégantic. Ce faisant, elle longe I'ancien centre-ville sur le coté est de celui-ci puis chemine entre le noyau
urbain de Lac-Mégantic et le lac du méme nom avant de continuer en direction de la municipalité de Nantes.
Cette subdivision se termine & Brookport (Québec) au P.M. 125.60.

La subdivision Moosehead commence a Brownville (Maine) au P.M. 0.00. Aprées avoir transité sur le territoire de
la municipalité de Frontenac, elle arrive de I'est de Lac-Mégantic et se termine au P.M. 117.14 au centre-ville,
apres le passage a niveau de la rue Komery. La voie d'évitement la plus proche de Lac-Mégantic, d'une longueur
de 6 470 pieds, se trouve entre les points milliaires P.M. + 114.70 et + 113.00, & Vachon (Québec). La voie est
utilisée pour le transport de marchandises uniquement.

En 1999, la Ville a procédé a la construction d’'une antenne permettant le service dans le parc industriel. Cette
antenne, de propriété municipale, est composée de deux voies, dont une débute a I'ouest au branchement du
P.M. 0.26 et l'autre & I'est au branchement du P.M. 0.00 de la subdivision Sherbrooke. Elles traversent la rue
Papineau a une distance d’environ 59 meétres I'une de l'autre et se raccordent pour former une voie en «Y»
permettant de changer la direction de déplacement du matériel roulant. Un train de service y circule
quotidiennement entre le parc industriel et Nantes (soit 5 jours par semaine), comme c’était déja le cas avant les
événements de juillet 2013.

Le Tableau 1.6 résume les caractéristiques de la voie ferrée actuelle qui traverse le centre-ville de Lac-Mégantic

(subdivisions Sherbrooke et Moosehead). Le trongon considéré s’étend entre le P.M. 3.8 de la subdivision
Sherbrooke et le P.M. 108.0 de la subdivision Moosehead & I'est du 4° Rang de Frontenac.
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Tableau 1.6  Caractéristiques de la voie ferrée actuelle qui traverse le centre-ville de Lac-Mégantic

Généralités Subdivision Sherbrooke Subdivision Moosehead
Voie principale simple Voie principale simple
Se dirige vers l'ouest de Lac-Mégantic Arrive de I'est de Lac-Mégantic
Anciens propriétaires Chemin de fer Canadien Pacifique (CFCP)
Quebec Southern Railway (QSR) Montreal, Maine & Atlantic Railway (MMA)
Propriétaire et exploitant actuel, Central Maine & Quebec Railway (CMQR)
depuis 2014
Catégorie de voie aux termes du Avant juillet 2013 : Avant juillet 2013 :
Reéglement sur la sécurité de la voie | Voie de catégorie 3 : vitesse maximale Voie de catégorie 3 : vitesse maximale
(RSV) et vitesse maximale d’'opération de 40 mi/h, avec limitations d’opération de 40 mi/h, avec limitations
d'opération22 permanentes sur diverses sections permanentes sur diverses sections
(10 mi/h & la hauteur de la rue (25 mi/h dans diverses courbes et a la
Frontenac - P.M. 0.28 et zone de hauteur de la rue Agnés - P.M. 116.73)
marche prudente entre les P.M. 0.00 et
0.82)
Apres juillet 2013 :
Apres juillet 2013 : Voie de catégorie 1 entre les P.M.
Voie de catégorie 1 entre les P.M. 0.00 117.01 et 114.00 : vitesse maximale
et 3.00 : vitesse maximale d’opération d’opération de 10mi/h
de 10mi/h Voie de catégorie 2 entre les P.M.
Voie de catégorie 2 entre les P.M. 3.00 114.00 et 108.00 : vitesse maximale
et 3.80 : vitesse maximale d’opération d’opération de 25mi/h
de 25mi/h
Circulation Avant juillet 2013 :
2 trains de marchandises/jour - Tonnage annuel de 4,5 millions de tonnes Iongues24
(TL)

Apres juillet 2013 :
3 trains en direction est/semaine et 3 trains en direction ouest/semaine - Tonnage
annuel de 1,5 million de TL

% e RSV définit 5 catégories de voies : des exigences d’entretien, ainsi que la vitesse maximum d’exploitation des trains de marchandises et
des trains de voyageurs sont précisées pour chaque catégorie. Transports Canada- Réglement concernant la sécurité de la voie, le
25 novembre 2011.
2 Rapport d’enquéte ferroviaire R13D0054 émis par le Bureau de la sécurité des transports le 6 juillet 2013.
http://www.tsb-bst.gc.calfra/rapports-reports/rail/2013/r13d0054/r13d0054.asp
4 une tonne longue vaut 2 240 Ib, soit 1 016 kg (imperial ton en anglais)
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Ville de Lac-Mégantic

Tableau 1.6  Caractéristiques de la voie ferrée actuelle qui traverse le centre-ville de Lac-Mégantic

Subdivision Moosehead

‘ Généralités Subdivision Sherbrooke

Selon échantillonnage, trains de 3 locomotives et 40 wagons transportant une
moyenne de 3700 TL de marchandises/train : + 74 % des matiéres classifiées non
dangereuses, soit environ 30 wagons (bois, papier et wagons vides).

-+ 26 % des matiéres classifiées comme dangereuses, soit environ 10 wagons
(hydrocarbures liquides, charbon, soufre, potasse, etc.)

Embargo volontaire de la CMQR sur le transport de pétrole brut dans la ville en
2015 et 2016.

Parcours alternatif contournant Lac-Mégantic utilisé aujourd’hui = environ 180 milles

plus long que celui traversant la ville (tracé CMQR).

Tracé actuel de la voie ferrée de la CMQR = parcours potentiellement le plus
économique entre Montréal et St-John's (Nouveau-Brunswick) en termes de
distance, carburant, main d’ceuvre, entretien, etc.

Géométrie™

Horizontal

Voie principale simple

Entre P.M. 0.00 et + 3.8 : alignement
horizontal majoritairement en tangente
(environ 65 % de la longueur de ce
trongon), avec courbes aux longueurs et
degrés de courbure variables.

Entre P.M. 0.26 (branchement ouest de
'antenne industrielle) et 0.00
(branchement est de 'antenne
industrielle) : traversée de la ville dans
une courbure horizontale de 8°, avec un
dévers de 1 et 3/16 pouce au passage a
niveau de la rue Frontenac

Voie principale simple

Entre P.M. 117.14 et 108.0 : trés
sinueuse, environ 45 % de courbes et
contre-courbes avec longueurs et
degrés de courbure variables.

Vertical
Centre-ville de Lac-Mégantic = point
bas du tracé existant

A l'ouest du centre-ville : pente
moyenne de 1,26 %, descendante vers
I'est, avec une pente maximale de
1,43 % pres du P.M. 1.60.

A l'est du centre-ville : pente
ascendante vers I'est d’environ 1 %
jusqu’'au P.M. 113.45 (pente maximale
de 1,32 %). En continuant vers l'est,
pentes plus douces d’environ 0,41 %
jusqu'au PM 110.26 et de £0,9 % entre
les P.M. 110.0 et 108.0 (pente maximale
de 0,96 % au P.M. 110.0.)

Eléments de voie
Rail

Voie principale : longs rails soudés
(LRS) de type 115 Ib — 1989
Aiguillages, passages a niveau, etc. :
rails éclissés

Voie principale : longs rails soudés
(LRS) de type 115 Ib — 1986
Aiguillages, passages a niveau, etc. :
rails éclissés

% gystem Track Profiles — CMQR Juillet 2015.
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Tableau 1.6  Caractéristiques de la voie ferrée actuelle qui traverse le centre-ville de Lac-Mégantic

‘ Généralités Subdivision Sherbrooke Subdivision Moosehead

Test uItrasonique26 :aucun rail Test ultrasonique® : 0,04 % de rails
défectueux (entre P.M. 0.0 et 3.9) défectueux (entre P.M. 101.8 et 117.1)
Inspection visuelle?” : (entre P.M. 8.4 et | Inspection visuelle® : (entre P.M. 117.01
0.0) majeure partie des défectuosités et 114.0) majeure partie des

sont des usures verticales ou défectuosités sont des problémes

combinées causées par I'écrasement du | d'écrasement du champignon,
champignon, empreintes de patinage et | d’empreintes de patinage et

d’aplatissement du champignon d’aplatissement du champignon
Traverses® Aucun défaut majeur - Moyenne de Aucun défaut majeur - Moyenne de
11 % des traverses existantes 19 % des traverses existantes
endommagées endommagées
Ballast/surface®® Défauts de nivellement a I'intérieur des limites acceptables pour une voie de
catégorie 2
Aiguillages® Etat général bon
Passages a niveau publics (PAN) 5 PAN - Bon état 5 PAN - Bon état
Ponts Viaduc de 21 m sur la rue Salaberry au

P.M. 116.96 : deux travées a ame pleine
a tablier inférieur ballasté
Pont de 17 m sur la riviere Chaudiere au

P.M. 117.02 : deux travées a poutres a
ame pleine a tablier supérieur

Ponceaux 16 ponceaux 51 ponceaux
Ratio de 2,6 ponceaux/km (ratio Ratio de 3,5 ponceaux/km (ratio
atypique par rapport a la moyenne de 1 | atypique par rapport a la moyenne de 1
ou 1,5 ponceau/km) ou 1,5 ponceau/km)

Ponceaux problématiques au P.M. 2.0
(Iéger glissement) et au P.M. 1.4
(affouillement)®

Certains éléments présentés dans le tableau ci-dessus sont précisés dans les paragraphes suivants.

Avant les événements de juillet 2013, la circulation sur les deux subdivisions concernées se résumait a deux
trains de marchandises par jour, pour un tonnage annuel de 4,5 millions de tonnes brutes®. Un train de service
circulait aussi quotidiennement entre le parc industriel de Lac-Mégantic et Nantes.

La vitesse maximale permise était de 40 mi/h, il y avait cependant des limitations permanentes de vitesse sur
diverses sections de la voie. Sur la subdivision Sherbrooke, la vitesse permanente était limitée & 10 mi/h a la
hauteur de la rue Frontenac (PM 0.28) jusqu'a ce que le passage a niveau soit complétement occupé et une zone
de marche prudente devait étre respectée entre les PM 0.00 et 0.82. Sur la subdivision Moosehead, la vitesse
permanente était limitée a 25 mi/h dans diverses courbes de la voie, ainsi qu'a la hauteur de la rue Agnes

(PM 116.73), jusqu’a ce que le passage a niveau soit complétement occupé.

% gperry— Car Movement Report et Defective Rail Report, le 25 mai 2015.

2 Hatch Mott MacDonald le 10 aot 2015 — Inspection rapport - Track inspection on the Sherbrooke and Moosehead subdivisions of Central
Maine & Québec Railway.

% Holland— TracksSTAR Daily Report et Track testing services — Red defects report, le 27 juillet 2015.

% CMQR 2015 Culvert Inspection Report, Sherbrooke and Moosehead Subdivision et System Track Profiles — CMQR Juillet 2015.

% Rapport d’enquéte ferroviaire R13D0054 émis par le Bureau de la sécurité des transports le 6 juillet 2013.
http://www.tsb-bst.gc.ca/fralrapports-reports/rail/2013/r13d0054/r13d0054.asp
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La circulation ferroviaire était gérée par deux contréleurs de la circulation ferroviaire (CCF) qui étaient en service
en tout temps : un & Bangor (Maine) qui contrdlait la circulation des trains & I'est de Mégantic et I'autre & Farnham
qui contrdlait la circulation des trains a I'ouest de Mégantic. L'exploitation des trains qui transitaient par la ville
était assurée par un seul mécanicien®’. Les changements d’équipes de train s'effectuaient & Nantes (Québec) et
a Brownville (Maine). Pendant la semaine, il y avait aussi un service local entre le parc industriel de Lac-Mégantic
et Nantes.

Depuis juillet 2013, le volume de trains en circulation a subi des réductions importantes. Précisons que le
transport ferroviaire a d'ailleurs été complétement suspendu pendant 5 mois, du 6 juillet au 17 décembre 2013%.

Actuellement, la circulation sur les deux subdivisions se résume a trois trains en direction est et trois trains en
direction ouest par semaine, pour un tonnage annuel de 1,5 million de tonnes brutes. Le service local entre le
parc industriel et Nantes est maintenu a cing jours par semaine.

Le transport des marchandises par la voie principale de la CMQR a diminué d’environ deux-tiers par rapport a
'année 2013, quand la voie était exploitée par le chemin de fer du MMA.

A I'heure actuelle, les trains transitant par la région sont exploités par des équipes de deux employés
conformément aux dernieres réglementations de Transports Canada. La CMQR effectue les changements
d’équipes de train transitant par Lac-Mégantic a Sherbrooke (Québec) et a Jackman (Maine), contrairement au
MMA qui changeait I'’équipe a la gare de Lac-Mégantic (Québec) et a Brownville (Maine).

En fonction de I'échantillonnage fourni concernant les trains de la CMQR en 2015, des trains composés de trois
locomotives et quarante (40) wagons, d'une longueur totale d’environ 870 métres linéaires (= 2 850 pieds),
traversent la ville de Lac-Mégantic. Selon cet échantillonnage, une moyenne de 3 700 tonnes brutes de
marchandises par train est transportée, se répartissant selon des fiches de la composition des trains comme suit :

e + 74 % des matiéres classifiées non dangereuses, soit environ 30 wagons (bois, papier et wagons vides).
e + 26 % des matiéres classifiées comme dangereuses par les organismes spécialisés, soit environ dix wagons
(hydrocarbures liquides, charbon, soufre, potasse, etc.).

Des matieres dangereuses, autres que le pétrole brut, continuent quand méme de transiter par la ville. Par
contre, la quantité de ces produits a chuté de plus de 90 %, une diminution substantielle par rapport a 2012-2013.
Précisons que lors du transport de ces produits dans la ville, le Service de sécurité incendie région Lac-Mégantic
est alors averti a I'avance®.

Depuis 2013, la CMQR s’est imposé un embargo volontaire sur le transport de pétrole brut dans la ville de Lac-
Mégantic. Selon la lettre ouverte a la collectivité écrite par M. John E. Giles i président-directeur général de la
CMQR, il n'y a aucun projet de reprise des mouvements de pétrole brut dans la ville pour le moment. Le parcours
alternatif qui contourne Lac-Mégantic utilisé aujourd’hui est d’environ 180 milles plus long que celui qui traverse la
ville. Le tracé actuel de la voie ferrée de la CMQR représente le parcours potentiel le plus économique entre
Montréal et Saint-John (Nouveau-Brunswick) en termes de distance, carburant, main d’ceuvre, entretien, etc.

En termes de profil, le centre-ville de Lac-Mégantic se trouve au point bas de la voie ferrée. A I'est du centre-ville,
sur la subdivision Moosehead, la pente est ascendante vers I'est a environ 1,0 % jusqu’au P.M. 113.45 ou la
pente maximale est de 1,32 %. En continuant vers I'est, la voie continue sur des pentes plus douces d’environ
0,41 % jusqu’au PM 110.26 et de +0,9 % entre les P.M. 110.0 et 108.0 avec une pente maximale de 0,96 % au

a Rapport d’enquéte ferroviaire R13D0054 émis par le Bureau de la sécurité des transports le 6 juillet 2013.
http://www.tsb-bst.gc.calfra/rapports-reports/rail/2013/r13d0054/r13d0054.asp
® Agence de la santé et des services sociaux de I'Estrie. 2015. Emplacement de la voie ferrée a Lac-Mégantic : pertinence d’une évaluation
33 Idb’i_zwpact sur la santé. Direction de la santé publique de I'Estrie. ISBN 978-2-924287-48-4.
idem
¥ Source : le journal L’Echo de Frontenac — Lettre ouverte a la collectivité écrite par M. John E. Giles, publiée le 20 ao(t 2015.
http://www.tsb-bst.gc.ca/fralrapports-reports/rail/2013/r13d0054/r13d0054.asp
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P.M. 110.0. A 'ouest du centre-ville, sur la subdivision Sherbrooke, la pente moyenne est de 1,26 %,
descendante vers l'est, avec une pente maximale de 1,37 % & proximité du P.M. 1.60.

Or, pour les voies ferrées, des pentes d’environ 1,0 % constituent des pentes raides. A Nantes, le train s’est mis
en mouvement sur une pente descendante de 0,9 % et la pente atteignait 1,26 % dans les cing derniers
kilométres avant le point de déraillement au centre-ville de Lac-Mégantic. Bien que la configuration ferroviaire ait
été améliorée lors de la reconstruction suite a I'accident, la géométrie et les autres caractéristiques au centre-ville
(aiguillages, passages a niveau, etc.) font en sorte que les opérations ferroviaires devront toujours y étre bien
contrblées et dans les circonstances, a trés basse vitesse (10 mi/h), afin d’éviter de futurs déraillements.

1.2.3.3 Réseau routier

Les principaux axes routiers qui traversent ou qui menent a Lac-Mégantic sont la route provinciale 161 et les
routes régionales 204 et 263, qui sont illustrées sur la Figure 1.4.

Route 161

La route 161 débute a la frontiére américaine avec I'Etat du Maine tout prés de la municipalité de Saint-Augustin-
de-Woburn. Plus au nord, la route longe le lac Mégantic du c6té est pour atteindre la ville de Lac-Mégantic a
l'intersection des rues Salaberry, Agnés et Frontenac. La route continue en direction est pour ensuite contourner
la ville au complet par le nord ou elle prend alors I'appellation de boulevard Jean-Marie-Tardif. Cette voie de
contournement aboutit au carrefour giratoire du secteur Laval-Nord pour ensuite repartir vers le nord vers le
noyau villageois de la municipalité de Nantes. Elle se termine un peu a I'est de la ville de Victoriaville au point de
jonction des autoroutes 55 et 955.

Sur la majorité de son tracé, cette route posséde une voie de circulation par direction. Cependant, certains de ses
troncons, lorsgu’elle contourne le noyau urbain de Lac-Mégantic, sont caractérisés par la présence de deux voies
dans une direction et une voie dans I'autre pour permettre le dépassement des véhicules lents.

Route 204

La route 204 débute dans la région de Lac-Mégantic a I'intersection avec le boulevard Jean-Marie Tardif

(route 161), traverse la municipalité de Frontenac, continue vers le nord-est en longeant la riviere Chaudiere
jusqu’a Saint-Georges-de-Beauce avant de poursuivre en direction nord pour finalement atteindre la municipalité
de Saint-Jean-Port-Joli, en bordure du fleuve Saint-Laurent. Cette route posséde une voie de circulation par
direction.

Route 263

La route 263 débute également a la frontiere américaine a Saint-Augustin-de-Woburn, sur la route 161. Elle
bifurque au rang Clinton pour ensuite longer le lac Mégantic sur son c6té ouest. La route 263 n’entre pas dans la
ville de Lac-Mégantic, elle rejoint la route 161 au carrefour giratoire du secteur Laval-Nord pour repartir en
direction ouest avant de reprendre le 9° Rang en direction nord. Cette route se termine & la ville de Bécancour, en
bordure du fleuve Saint-Laurent, en face de Trois-Riviéres. A I'exception de quelques secteurs, la route 263
posséde une seule voie de circulation par direction.

Rue Laval

La rue Laval (route 161) est la rue principale de Lac-Mégantic. Elle change de nom pour la rue Frontenac entre la
ruelle Graham et la rue Salaberry. L'axe posséde deux voies de circulation par direction entre le carrefour
giratoire et la rue Saint-Adolphe, puis une voie de circulation et une voie dédiée au stationnement par direction
entre la rue Saint-Adolphe et la rue Salaberry. Cet axe constituait auparavant la continuation de la route 161
avant I'ouverture de la voie de contournement au nord de la ville en octobre 2010.
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Emplacement de la voie ferrée et du réseau routier

La voie ferrée croise les routes 161 et 263 et les axes principaux de Lac-Mégantic a plusieurs endroits :

¢ Le secteur du carrefour giratoire a Laval-Nord, & trois endroits (I'approche R-161/R263 [(P.M. 3.55 de la
subdivision Sherbrooke), I'approche du boulevard Jean-Marie-Tardif (P.M. 3.24 de la subdivision Sherbrooke),
I'approche de la rue Laval (P.M. 2.90 de la subdivision Sherbrooke)];

Le carrefour Laval/Dollard/Québec-Central/Frontenac (P.M. 0.28 de la subdivision Sherbrooke);

La rue Papineau a deux endroits (antenne industrielle);

La rue Komery (P.M. 117.11 de la subdivision Moosehead);

La rue Salaberry (voie ferrée étagée);

la rue Agnés (P.M.’s 116.73 et 115.54 de la subdivision Moosehead).

Au total, neuf passages a niveau sont situés sur des axes importants. Ces passages a niveau sont tous munis
d’un panneau de type croix de Saint-André, ainsi que de feux clignotants.

Conditions de circulation

La Figure 1.4 illustre les débits journaliers moyens annuels (DJMA) « moyens sur les années disponibles »
d’'aprés la base de données la plus récente du MTMDET. Les DJMA de chacun des trongons sont restés
relativement stables au cours des derniéres années.

Les débits journaliers moyens annuels (DJMA) les plus élevés se trouvent le long de la rue Laval/Frontenac,
entre le carrefour giratoire du secteur de Laval-Nord et la rue Salaberry avec un DJMA moyen dans les deux
directions variant entre 8 100 et 13 100 véhicules.

La porte d’entrée de Lac-Mégantic par le carrefour giratoire est achalandée : elle est traversée trois fois par la
voie ferrée (P.M.s 2.90, 3.24 et 3.55 de la subdivision Sherbrooke), ou I'approche depuis la rue Laval a en
moyenne un DJMA de 8 067 pour les deux directions. Avec de trés longs convaois, les trois axes peuvent étre
bloqués en méme temps pour une longue durée pendant le passage d’un train.

Les nombreux passages a niveau sur des axes principaux ou circulent plusieurs véhicules lourds ont un impact

sur les conditions de circulation puisque les véhicules lourds avec des matiéres dangereuses ont I'obligation de
s'arréter aux passages a niveau, peu importe I'achalandage, ce qui entraine des ralentissements de la circulation.
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Figure 1.4 Réseau routier et débits journaliers moyens annuels (DJMA)

1.234 Transport collectif et transport scolaire

La MRC du Granit a mis en place un service de transport collectif pour desservir la majorité des municipalités de
la région en collaboration avec Trans-Autonomie, un service de transport adapté. Le service est offert toute
I'année, 7 jours sur 7, de 7 h a 22 h pour les résidents de Lac-Mégantic, du secteur Laval-Nord et de la
municipalité de Frontenac. Il est offert 2 jours par semaine pour les autres municipalités de la MRC. Le service
fonctionne sur appel en réservant 24 heures a I'avance. Les heures de départ et de retour dépendent donc des
heures de réservation. Le service est effectué par trois minibus ayant une capacité variant entre 14 a 18 places
assises et un a trois espaces pour des fauteuils roulants. Les arréts sont effectués aux points établis dans chaque
municipalité, ainsi que sur le parcours inter-municipal, sauf pour les personnes a mobilité réduite qui ont droit a un
service porte-a-porte. Dans le cas de Lac-Mégantic, il y a quatre arréts établis : un arrét au Carrefour Lac-
Mégantic, un arrét a la Caisse Desjardins de la Région de Mégantic, un arrét a la Caisse Desjardins des Hauts-
Cantons et un arrét au bureau de la Société de I'assurance automobile du Québec (SAAQ) de Lac-Mégantic.

Le trajet du service de transport collectif emprunte les trois principaux axes de Lac-Mégantic : la rue
Laval/Frontenac, la rue Salaberry et la rue Agnés. Les véhicules du service circulent aussi sur le 10° Rang a partir
de Lac-Mégantic, ainsi que sur les routes 161 et 263 pour atteindre les autres municipalités de la MRC. Les
véhicules du transport collectif doivent donc faire de multiples arréts durant leurs trajets a chacun des passages a
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niveau avec la voie ferrée. Comme les véhicules lourds avec des matiéres dangereuses, les minibus doivent
obligatoirement faire un arrét devant chaque passage a niveau.

1.2.35 Transport actif

Réseau cyclable

Un sentier cyclable longe le tracé actuel de la voie ferrée entre la baie des Sables et la rue Milette, croisant la
voie ferrée a deux reprises (P.M.s 0.81 et 2.2 de la subdivision Sherbrooke) puis devient une piste cyclable sur le
boulevard des Vétérans se terminant au boulevard Stearns. Un autre sentier cyclable longe la riviere Chaudiére
et se situe entre celle-ci et la voie ferrée. Ce sentier débute dans le coin de la rue Papineau et aboutit sur la rue
Pie-XI.

Une piste cyclable bidirectionnelle est présente sur la rue Agnés du cbté ouest de la chaussée ainsi que sur la
rue Michaud. Celle-ci est aménagée entre les rues Salaberry et Renaud et croise la voie ferrée au niveau de
l'intersection Agnes/Michaud. Un accotement asphalté est aussi présent sur la rue Agnés (R-161) entre Lac-
Mégantic et la route 263.

Réseau piétonnier

Quelques aménagements pour piétons permettent de traverser la voie ferrée actuellement.
Un trottoir est présent aux endroits suivants :

sur la rue Victoria a la hauteur du passage a niveau;

sur la rue Papineau aux deux passages a hiveau, sauf a la hauteur de la rue Komery;

sur la rue Laval entre le 10° Rang et la rue Gendreau du coté sud de la chaussée;

sur la rue Laval (deux trottoirs) de part et d'autre de la chaussée entre les rues Gendreau et Dollard;

de part et d’autre de la chaussée de la rue Frontenac, entre les rues Laval et Salaberry;

de méme que de part et d’autre de la rue Salaberry a partir de Frontenac jusqu’a la rue du Président Kennedy;
sur la rue Agnes, du cbté ouest seulement entre les rues Salaberry et Michaud et du c6té est seulement entre
la rue Michaud et le Chemin du Motel-sur-le-Lac, exactement |a ou la voie ferrée traverse la rue. Cette situation
force les piétons a rejoindre le trottoir opposé en traversant I'intersection en deux temps ou en diagonale.

Par ailleurs, des traverses a bandes jaunes et des saillies sont présentes sur les rues Laval et Salaberry et des
feux pour piétons sont présents aux intersections Laval/Maisonneuve, Laval/Dollard/Villeneuve et
Frontenac/Agnés/Salaberry.

Le long du chemin de fer, il n’existe aucune barriere physique empéchant les piétons de traverser la voie ferrée
entre les passages a niveau. Une clbture était toutefois en place entre la voie ferrée et la ruelle Graham avant les
événements du 6 juillet 2013.

1.2.3.6 Services d’urgence

Le service d'incendie de la région de Lac-Mégantic dessert la ville de Lac-Mégantic, la municipalité de Marston et
la municipalité de Frontenac. Le service couvre plus de 350 km2 pour une population de 8 730 personnes. La
caserne de pompiers se situe au centre-ville de la ville de Lac-Mégantic sur le boulevard Stearns®. La
municipalité de Nantes possede elle-méme un service d’'incendie et la caserne se situe dans le coeur de la

% Ville de Lac-Mégantic, http://www.ville.lac-megantic.qc.ca/le-citoyen/securite-publique/securite-incendie/
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municipalité sur la rue Notre-Dame®. Toutefois, le service d'incendie de Lac-Mégantic a une entente d’entraide
mutuelle avec les municipalités de Nantes et de Woburn®.

Le service policier de la région de Lac-Mégantic est desservi par la SOreté du Québec. Le poste de la Sdreté est
situé sur la rue Laval, a l'intersection du 10° Rang. Ce poste de police dessert aussi toutes les municipalités de la
MRC du Granit, dont la municipalité de Frontenac et la municipalité de Nantes®’.

L’'hopital régional est localisé non loin, du bord ouest de la rue Laval, entre le 10° Rang et la rue Pie-XI.

Les services d'urgence de la région (incendie, police, ambulances) sont confrontés a certaines contraintes du fait
de la présence des passages a niveau qui entrainent détours et attente, ce qui se traduit par des retards. En
effet, dans le cas du passage d’'un train les services d’incendie sont susceptibles d’étre retardés ou de devoir
rebrousser chemin pour prendre un autre parcours.

Selon Transports Canada, les compagnies de chemin de fer sont dans I'obligation de dégager immédiatement le
passage & niveau au moment otl un véhicule d’urgence doit le traverser®®. Au moment de traverser un passage a
niveau pendant qu’un train bloque le passage, le véhicule d’'urgence doit communiquer avec le répartiteur du
service d'urgence pour qu'il informe la compagnie de chemin de fer®.

1.2.3.7 Problémes sectoriels de transport et intégration urbaine

Au vu des informations présentées précédemment, il ressort que I'emplacement actuel de la voie ferrée au sein
du noyau urbain de Lac-Mégantic entraine des impacts sur les réseaux de transport et la mobilité active dans la
zone d'étude.

En effet :

e Le nombre élevé de passages a niveau en zone urbaine (neuf passages) augmente le nombre de conflits entre
les déplacements actifs et les mouvements de train.

e L’ensemble des axes principaux est traversé par la voie ferrée.

o L’axe principal de la ville, soit la rue Laval, admet les débits journaliers les plus importants et représente le nerf
du développement possible du réseau de transport en commun. Le débit maximum se localise entre la rue
Milette et la rue Villeneuve, a I'endroit ou se trouve le passage a niveau de la voie ferrée.

Suite aux événements du 6 juillet 2013, les activités commerciales ont été relocalisées a I'extérieur de la zone
d’impact, ce qui a eu pour effet d'étendre le centre-ville et les activités économiques sur une superficie beaucoup
plus grande qu’elle ne I'était auparavant. Aussi, la nécessité d'améliorer la fluidité et le fait de pouvoir circuler de
maniére plus optimale sur le territoire deviennent largement plus importants.

En outre, le tissu urbain, plus particulierement au centre-ville de Lac-Mégantic, subit nécessairement une coupure
liée a la présence de la voie ferrée. L'impact de la voie ferrée se fait bien ressentir dans le secteur nord-ouest de
la ville ou celle-ci laisse sa marque et limite I'accés des citoyens au lac Mégantic, en représentant une barriere
physigue entre la portion du territoire municipal localisée entre la voie ferrée et le lac avec le reste du centre-ville.

En effet, les aménagements qui accompagnent les équipements ferroviaires sont rarement ceux a privilégier dans
le centre d'une ville. Le centre de Lac-Mégantic étant de dimension relativement petite, la place gu’occupent ces
aménagements se fait d’autant plus ressentir et contribue a amoindrir le sentiment de sécurité de ceux qui
circulent a proximité.

% Municipalité de Nantes, http://www.munantes.qc.ca/indexFr.asp?numero=4

Sareté du Québec, http://www.sg.gouv.gc.ca/poste-mrc-du-granit/
Transports Canada, Réglement sur les passages a niveau du Canada, https://www.tc.gc.ca/fra/securiteferroviaire/securiteferroviaire
Opération Gareautrain, http://operationlifesaver.ca/wp-content/uploads/2012/01/conseil-conducteurs-urgence.pdf
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Par ailleurs, I'exploitation de la voie ferrée géneére trois types de nuisances associées au passage des trains : les
émissions atmosphériques, le bruit et les vibrations. L'intensité de ces nuisances n’est pas documentée.
Intuitivement cependant, le fait que le train soit obligé de ralentir a la vitesse de 10 milles a I'heure dans le
trongon urbain de catégorie 1 (qui fait six milles de long) fait en sorte que les citoyens sont exposés sur une plus
longue durée aux nuisances a chaque passage de train, sans compter les effets de la décélération et de
I'accélération des convois aux approches de ce trongon.

1.2.3.8 Orientations et vision municipales quant au devenir du centre-ville de Lac-Mégantic

Plan directeur de reconstruction du centre-ville de Lac-Mégantic - Réinventer la ville

Dans les mois qui ont suivi la tragédie du 6 juillet 2013, les Méganticois ont été conviés a une démarche de
participation citoyenne sous le théme « Réinventer la ville » afin de participer activement a la définition du futur
centre-ville en élaborant collectivement le plan directeur de reconstruction du centre-ville. Rappelons en effet que
le centre-ville de Lac-Mégantic est actuellement un endroit vacant, les batiments ayant été directement détruits
par les événements ou démantelés suite a ceux-ci. Le plan directeur de reconstruction, adopté le 2 décembre
2014, constitue un outil dont le but est de planifier et de gérer les interventions d’'aménagement et de
développement du territoire. Il précise les fonctions et les activités du centre-ville souhaité, I'organisation de
'espace et ses justifications.

De cet exercice de planification, un consensus est fortement ressorti et a été clairement énonceé par les élus et
par la population : « Le centre-ville de Lac-Mégantic sera un centre-ville vert sans transport de matiéres
dangereuses*®.»

Un des objectifs qui supporte la vision énoncée dans I'exercice de planification se formule ainsi : « Sortir le train
du centre-ville». L'explication qui compléte I'énoncé de cet objectif souligne que : « La population de Lac-
Mégantic ne veut plus qu'un train traverse le secteur le plus fréquenté de la ville et a leurs yeux la morphologie du
terrain et la géométrie de la voie ferrée maintiennent un niveau de risque trop élevé. Les élus et les citoyens
réclament une voie de contournement ferroviaire qui permettrait d'éliminer le passage du train au centre-ville »**.

Le scénario d'aménagement préférentiel qui a recueilli un trés large consensus est celui d’'un centre-ville intégrant
les trois concentrations commerciales, soit le centre-ville historique, la Promenade Papineau ou sont situés les
nouveaux condos commerciaux, et le secteur de la rue Salaberry en rive est de la riviere Chaudiére, ou sont
notamment situés les nouveaux locaux de I'épicerie et de la SAQ. Chaque concentration, située a distance de
marche des autres, assume une vocation particuliére ou des vocations complémentaires. Ce scénario est illustré
ci-dessous, & la Figure 1.5%.

“ ville de lac-Mégantic, 2014. Plan directeur de reconstruction. Réinventer la ville.
“ |bidem
* Ibidem
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Figure 1.5 Scénario du plan directeur de reconstruction pour le futur centre-ville de Lac-Mégantic

Concernant la voie ferrée, ce scénario comprend notamment l'intitulé « Une voie ferrée de contournement qui
libére le centre-ville », ou il est mentionné que : « La population et les élus de Lac-Mégantic voient la construction
d’une voie ferrée de contournement comme la seule solution acceptable a long terme. La voie ferrée qui traverse
le centre-ville serait donc éliminée, facilitant ainsi le développement de liens fonctionnels entre les deux axes
structurants que sont les rues Frontenac et Papineau. (...) Les terrains libérés pourraient étre mis en valeur
uItérieuremeglst. A court terme, ces traces du passé seraient paysagées, tout comme le site de l'accident
ferroviaire. »™.

Programme particulier d'urbanisme

L'exercice d'élaboration du Programme particulier d’'urbanisme (PPU) a duré prés de deux ans et a été adopté le
1% juin 2015. Ce PPU est venu remplacer celui adopté en septembre 2013 suite aux événements, afin
notamment que le PPU prenne en compte le Plan directeur de reconstruction « Réinventer la ville » adopté le

2 décembre 2014.

Cet exercice de réflexion et de planification urbaine projette une vision d’avenir pour la recomposition du nouveau
centre-ville. Cette vision, résultant d’une forte mobilisation citoyenne, prévoit le développement d’un centre-ville
animé, générateur d’activités communautaires et économiques, dans un cadre vert et durable. Il planifie
'aménagement de secteurs d’habitation de haute densité et la mixité des usages, des projets dont la mise en
ceuvre est fortement liée a l'intention de relocaliser la voie ferrée.

Cette intention, « Relocaliser la voie ferrée », constitue en effet le cinquieme défi identifié par la Ville dans son
PPU. La Ville précise notamment qu’« elle réclame que la voie ferrée soit relocalisée a I'extérieur des secteurs
densément construits pour éviter qu’une pareille tragédie ne se répéte. » Elle précise également que si elle « a

“ Ibidem
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peu de pouvoir sur les lois et reglements qui régissent le transport par train et la planification des réseaux
ferroviaires. (...) la Ville a le devoir d’'inscrire cette volonté populaire (i.e la relocalisation de la voie ferrée) au
programme particulier d’'urbanisme et poursuivre ses pourparlers avec les instances concernées pour faire
avancer ce projet. »

Outre le cinquiéme défi, le plan des affectations et le concept d’organisation spatiale relatifs au PPU prévoient la
relocalisation de la voie ferrée a I'extérieur des secteurs densément construits et présentent la conversion de son
emprise comme un sentier intégré au «Parcours du temps», un parcours ceinturant le centre-ville permettant la
mise en valeur et la création de liens entre les lieux et les espaces importants pour la population locale. L’'emprise
de la voie ferrée fait dorénavant partie de 'affectation « Parcs et espaces verts (PEV)» ou seules les activités de
loisirs, cul'atirelles ou éducatives nécessitant de grands espaces non construits sont autorisées (voir la

Figure 1.6™).

Affectation
I Commerce
[ Habitation
[T Habitation haute-densité
I Institutionnel
Mixte
[ Mixte urbain
" Parc et espace vert
~— Voie ferrée
~— Réseau routier ) \
[ Périmétre durbanisation & SEREME s L

2N A - -

Figure 1.6 Les affectations du programme particulier d’'urbanisme de la ville de Lac-Mégantic

“ Ville de Lac-Mégantic, 2015.
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Le PPU mentionne en outre que la relocalisation de la voie ferrée permettra notamment « 'augmentation du
sentiment de sécurité d’'une population marquée par une tragédie ferroviaire sans commune mesure. »

Par la réaffectation a des fins urbaines du corridor occupé par la voie ferrée, les autorités municipales ont aussi
comme objectif d’'assurer les meilleures conditions possibles pour le redéveloppement du centre-ville. En effet,
compte tenu des événements survenus en juillet 2013 et de I'étendue des dommages qui en ont découlé, I'attrait
pour une réoccupation du secteur touché est diminué et sera difficile, voire impossible a recréer sans la
relocalisation de la voie ferrée a I'extérieur du centre-ville.

Cette réticence a été a maintes fois exprimée par la population au cours des deux années de consultation et de
préparation du PPU. La portion nord du centre-ville de Lac-Mégantic ne trouvera pas preneur tant que la voie
ferrée traversera le centre-ville et ce vaste espace est susceptible de ne pas pouvoir se redévelopper sans une
relocalisation de la voie ferrée.

Les conséquences sur le plan de I'organisation du territoire de la ville et du potentiel de richesse fonciére du
centre-ville sont énormes. Le pouvoir de taxation, et donc I'essentiel des revenus d’une ville, repose sur la
richesse fonciére présente sur son territoire. Cette richesse fonciére dépend essentiellement de la valeur
marchande des propriétés du centre-ville qui sera largement réduite aussi longtemps que la voie ferrée traversera
le centre-ville.

Le PPU adopté par la Ville a donc tenu compte non seulement des craintes exprimées par la population pour des
raisons émotives fort compréhensibles, mais aussi du potentiel de redéveloppement dans une perspective
d’'assurer les conditions les plus favorables au maintien de sa santé financiére.

Ainsi, au-dela du risque, la présence de la voie ferrée au centre-ville de Lac-Mégantic entraine des conséquences
importantes sur la richesse fonciére de la Ville, la capacité de générer des revenus de taxation qui y est associée
et compromet donc de maniére significative la santé financiere de Lac-Mégantic pour les années a venir, ainsi
gue la rétention de sa population.

1.24 Analyse des risques associés au transport de matieres dangereuses et de produits pétroliers

Cette section a pour objectif d’identifier les risques associés au transport de marchandises dangereuses. A partir
de 'analyse des informations disponibles, il présente un portrait des statistiques d’accidents impliquant des trains
au Canada et aux Etats-Unis, et un bilan concernant le risque de maintenir la voie ferrée a son emplacement
actuel.

Une matiére dangereuse est une substance qui, en raison de ses propriétés physiques, chimiques ou en raison
des réactions qu’elle est susceptible de provoquer, peut présenter un danger pour la population, I'environnement
et/ou les biens.

Le reglement sur le transport de marchandises dangereuses de Transports Canada répartit les matieres
dangereuses en neuf classes, selon le type de risque qu’elles représentent.

Classe 1: Explosifs

Classe 2 : Gaz

Classe 3: Liquides inflammables

Classe 4 : Solides inflammables, matiéres sujettes a I'inflammation spontanée et matieres hydroréactives
Classe 5 : Matieres comburantes et peroxydes organiques

Classe 6 : Matieres toxiques et matiéres infectieuses

Classe 7 : Matiéres radioactives

Classe 8 : Matiéres corrosives

Classe 9 : Produits, matiéres ou organismes divers.

1-28 RPT_VILLE LAC-MEGANTIC_2018-06-19_EIE-FINAL-60344414_JM.DOCX



AECOM Ville de Lac-Mégantic Réalisation d’une voie ferroviaire contournant le
centre-ville de Lac-Mégantic
Etude d’impact sur I'environnement
Phase 1B — Etude d’avant-projet préliminaire (APP)
Version finale

Les risques liés aux matiéres dangereuses sont divisés en différentes catégories selon les conséquences, suite a
un rejet de la substance dans I'environnement :

1. Feude nuage de vapeur : allumage d'un nuage de matiere inflammable suite au rejet dans I'atmosphere.

2. BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion) : se produit lorsqu’un récipient contenant des
matieres inflammables est exposé au feu, et que sous I'effet de la chaleur, le contenant explose en
produisant une boule de feu.

3. Feude nappe : allumage d’'un liquide inflammable suite au rejet dans I'environnement.

4. Dégagement d'une substance toxique :

a. Gaz toxique : formation d’'un nuage de gaz toxique suite au rejet du gaz a I'atmosphere;

b. Liguide toxique : formation d’'une flaque de liquide toxique suite a un déversement. Selon les
caractéristiques du site ou le déversement a lieu, il pourrait avoir infiltration dans les sols,
contamination des eaux souterraines et superficielles, évaporation de la substance et formation
d’'un nuage toxique, etc.

Les accidents mentionnés ci-dessus peuvent donner lieu & un effet domino. Selon Kadri, Chatelet et Birregah
(2011), les effets dominos consistent en une séquence d’événements interdépendants susceptibles de produire
en chaine des dommages importants voire d’ordre catastrophique. Il s'agit plus précisément d’un ou plusieurs
événements dits primaires (origines) qui se propagent et provoquent des événements secondaires dont les
conséquences se superposent voire amplifient celles du ou des événements primaires.

1.25 Quantité de matiéres dangereuses transportées par voie ferrée

Que ce soit par voie ferrée, routiére, maritime ou aérienne, le transport de marchandises dangereuses joue un
r6le important pour I'économie. Selon les informations disponibles sur le site de Transports Canada, 70 % du
tonnage de marchandises dangereuses est transporté par mode routier, 24 % par mode ferroviaire, 6 % par
mode maritime et moins de 1 % par voie aérienne.

Les marchandises dangereuses les plus transportées sont le pétrole brut : I'essence et le mazout, représentant
ensemble 77 % du volume de toutes les matieéres transportées par voie routiére. Une augmentation du transport
de marchandises dangereuses, et plus particulierement des produits pétroliers bruts, a été observée au cours des
derniéres années. Cette augmentation du volume transporté est également observée dans le transport ferroviaire.
Selon le Rail Energy Transportation Advisory Committee et les données compilées par le North American Freight,
Car Market, environ un million de barils de pétrole brut par jour sont transportés par train a I'heure actuelle en
Amérique du Nord et cette quantité devrait ausgmenter pour atteindre 4,5 millions de barils par jour au cours des
10 prochaines années en Amérique du Nord®.

Selon le Bureau de la sécurité des transports du Canada, les produits pétroliers transportés seulement par les
compagnies ferroviaires canadiennes de catégorie 1 sont passés de 500 wagons complets en 2009 a

160 000 wagons complets en 2013.° Les marchandises dangereuses représentent environ 20 % de la quantité
totale de marchandises transportées par voie ferrée, quantité en constante augmentation depuis I'année 2009.
Les produits pétroliers tous confondus ont représenté plus de 30 % du volume de marchandises dangereuses
transportées par voie ferrée au cours de I'année 2014 (Figure 1.7).

** Rapport d’enquéte ferroviaire R13D0054 émis par le Bureau de la sécurité des transports le 6 juillet 2013.
% Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST), données de I'Association des chemins de fer du Canada.
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Figure 1.7 Evolution des quantités de marchandises dangereuses transportées par voie ferrée au

Au Québec, le

Canada entre 1999 et 2014

transport de marchandises dangereuses est encadré par le Réglement sur le transport de matiéres

dangereuses qui découle du Code de la sécurité routiére. Les chemins de fer interprovinciaux sont de
compétence fédérale, les provinces peuvent donc adopter des normes visant a améliorer la sécurité ou a
protéger I'environnement, mais cela doit se faire sans nuire aux fonctions essentielles d’'une activité de
compétence fédérale.

Quant aux municipalités, elles ont un réle important a jouer de par leur compétence en matiére de zonage et de
par leurs pouvoirs les habilitant a autoriser de nouveaux développements. D'ailleurs, plusieurs municipalités ont
pris l'initiative d’'établir des marges de recul restreignant le développement immobilier a proximité des voies

ferrées et des

gares de triage, mais leur pouvoir reste limité en ce qui concerne le transport de matieres

dangereuses sur leur territoire.

1.2.6 Revue historique d’accidents

Une revue de données compilées par le Bureau de la sécurité des transports (BST) et la Pipeline and Hazardous
Materials Safety Administration (PHMSA) a été effectuée afin d’'identifier les risques et les conséquences
probables associés aux accidents impliquant le transport de matiéres dangereuses par voie ferrée.

Au Canada, entre 1995 et 2015, ont eu lieu 9 accidents considérés comme des catastrophes et qui ont marqué
les collectivités de par I'ampleur des impacts (Tableau 1.7).

4 statistique Canada. Tableau 404-0002 - Les statistiques des chargements ferroviaires, selon la marchandise, mensuel (site consulté le

22 juillet 2015).
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Tableau 1.7 Accidents ferroviaires au Canada considérés comme des catastrophes*®
Endroit Type d’incident Fatali-  plosses | Evacués Matiére impliquée VBl
tés déversé
) Déraillement et - Plus de
Lac-Mégantic (QC) - 6 juillet 2013 a7 0 2000 Pétrole brut 5560 000
explosion i
itres
Gainsford (AB) _Deralllt_ament et 19 octobre 0 0 110 P(,etrole t_)rut,gt’gaz de so.
incendie 2012 pétrole liquéfié
Bellefleur (NB) Déraillement 10 mai 2007 0 0 100 Produits inflammables | s.o.
o . . Pas de
Estevan (SK) Déraillement 10 aodt 2004 0 0 150 Ammoniac anhydre .
déversement
Cantqp de Ty_endenaga, COII'S'(.m et 21 février 2003 | 0 2 300 Matieres dangereuses | s.o.
Premiére Nation (ON) explosion
L 16 novembre Résidu de butyléne et Pas de
Brantford (ON) Déraillement 2002 1 0 120 butane déversement
Mont Saint-Hilaire (QC) Deralllgment et 30 décembre 2 0 1400 Produits pétroliers s.0.
explosion 1999
Portage la Prairie (MB) D?ralllement et 10 juillet 1998 0 0 Non connu | Glycol s.0.
déversement
. Déraillement et 21 janvier ) . 234 000
Hervey Junction (QC) déversement 1995 0 0 0 Acide sulfurique litres®

(1) Destruction de toute la faune et la flore, activités récréatives interdites pendant 8 ans.

Les données du BST indiquent par ailleurs, pour la période 2003-2012, une augmentation du nombre d’incidents
impliguant une fuite de matiéres dangereuses a partir de I'année 2010. La grande majorité de ces incidents
concernent cependant de petites quantités de produits*®, déversées involontairement pendant le transport sans
gu'il y ait accident. Par contre, le nombre d’'accidents avec présence de matiéres dangereuses et le nombre
d’'accidents avec déversement de matiéres dangereuses sont constants.

Aux Etats-Unis, selon les données de la PHMSA, 8 240 accidents ferroviaires impliquant des matiéres

dangereuses ont eu lieu entre 2004 et 2014. Les liquides inflammables sont impliqués dans 48 % des accidents,

les substances corrosives dans 25 % d’entre eux et les gaz dans 13 %.

Lorsque I'analyse est effectuée en fonction du nombre de personnes décédées, blessées et hospitalisées et
blessées non hospitalisées suite a un accident impliquant des matiéres dangereuses, il est observé que les
substances toxiques comme le chlore et 'ammoniac ainsi que les substances corrosives comme les acides
chlorhydrique et sulfurique arrivent en téte de liste, suivies par les substances inflammables.

% http://bdc.securitepublique.gc.ca

“ http://www.tsb.gc.ca/fra/stats/rail/2012/ss12.asp#sec2
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1.2.7 Transport de matiéres dangereuses sur la voie ferrée de la CMQR

Trois trains dans chaque direction circulent hebdomadairement sur la voie ferrée qui traverse la ville de Lac-
Mégantic. Actuellement, trois types de matiéres dangereuses y circulent : le gaz de pétrole liquéfié (UN 1075°),
I'acide sulfurique (UN 183048) et le chlorate de sodium (UN 149548). La quantité moyenne de gaz de pétrole
liguéfié (GPL) par wagon est de 59,5 tonnes et la quantité moyenne d’acide sulfurique est de 92 tonnes. Les
trains en direction ouest transportent des wagons vides ayant contenu I'une de ces matiéres, tandis que les
wagons circulant en direction est sont pleins.

Aucun wagon transportant du pétrole brut n'a circulé en 2016 sur ces voies ferrées, toutefois, la CMQR posséede
toutes les autorisations nécessaires pour transporter du pétrole et pourrait donc le réaliser si la demande se
présente.

1.2.8 Impacts et dangers associés au maintien de la voie ferrée existante

La Figure 1.8 présente différents facteurs qui déterminent I'ampleur d’'un accident et I'impact de celui-ci sur la
population, I'environnement, la propriété et les finances publiques.

Nombre de
(:'auges de wagons
I'accident impliquantun
«Erreur humaine rejeta
« Equipement I'environnement
defectueux Nombrede « Systémes de
- Dispositif de wagons derraillés sécurité en
fermeture mal = Vitesse place sur le
serré «Cause de wagon
«Entretien des I'accident «Vitesse du train L
voies ferrées - Longueur du « Effet domino, Impacts sur I'environnement :
< Autre train, etc. etc. Milieux contaminés, espéces

régionales éliminées ou
séverement touchées, etc.

C @ O O O @

Dérraillement
du train Nombre de wagons
contenant de matieres
dangereuses derraillés

Conséquences du rejet de
matiéres dangeureses

« Nombre de wagons « Propriétés chimiques Impacts sur Ies.
contenant des MD dans (nuage toxique, BLEVE, infrastructures:
le train explosion, etc.) Services c}rlt\lques affectés

« Longeur du train «Quantité déversée ou severer,nent

= Conditions endommagés, etc.

« Emplacement de
wagons contenant de
MD dans le train, etc.

météorologiques
= Densité de population
= Environnement
= Etc.

Inspiré de : « Risk Evaluation Framework and Selected Metrics for Tank Cars Carrying Hazardous Materials », U.S. Department of
Transportation Federal Railroad Administration et “Probability analysis of multiple-tank-car release incidents in railway hazardous materials
transportation”, Rail Transportation and Engineering Center (RailTEC)

Figure 1.8 Facteurs déterminant I'ampleur d’un accident et impact

Le numéro UN ou ONU est un numéro d’identification a 4 chiffres des marchandises dont le transport est réglementé. Les codes UN sont
définis par le comité d'experts des Nations Unies pour le transport des matieres dangereuses (Commitee of Experts on the Transport of
Dangerous Goods).
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L'incidence des multiples facteurs énumérés précédemment, rend trés difficile I'établissement d’'une marge de
recul universelle et sécuritaire applicable a toutes les conditions existantes au long d’une voie ferrée. Par contre,
il est évident que lorsque la source de danger est éloignée des habitations et des zones peuplées, les risques en
termes de gravité et de probabilité d'impact sur la santé, sur I'environnement et les infrastructures diminuent.

De la méme maniére, lorsque la source de danger est éloignée des milieux sensibles (cours d'eau, milieux
humides, etc.) la gravité de I'impact sur I'environnement advenant un accident est également diminuée.

Les conséquences d’'un accident impliquant les substances transportées par la CMQR au sein de Lac-Mégantic,
soit le GPL, l'acide sulfurique et le chlorate de sodium, sont présentées ci-aprées, au Tableau 1.8 :

Tableau 1.8  Conséquences d'un accident impliquant du GPL, de I'acide sulfurique et du chlorate de
sodium

Substance Type de substance Conséquence ‘

GPL (gaz de pétrole liquéfié) | Substance inflammable BLEVE
Feu de chalumeau
Explosion d’un nuage de vapeur

Acide sulfurique Substance réactive Réaction violente avec I'eau et les chlorates (entre autres).

Chlorate de sodium Substance oxydante Dégagement d’oxygéne pouvant augmenter l'intensité des
incendies. Peut également provoquer des explosions, en
présence d'une source de chaleur (ex. incendie).

Incendie ou explosion possible lors du contact avec
certains produits chimiques comme les acides.
Possible génération du chlore (substance toxique) en
présence d'un agent réducteur.

Les rayons d'impact sont de plusieurs centaines de metres pour chacune de ces substances, auquel pourrait
s’ajouter un potentiel effet domino si un accident impliquait plusieurs wagons.

Les mesures qui permettraient de minimiser les risques sont de plusieurs ordres et peuvent étre combinées :

e Mesures techniques :

- détecteurs de défauts du matériel roulant, améliorations a la géométrie de la voie ferrée, systémes de
contr6le des opérations avancés, etc.

- suite aux recommandations formulées par le BST aprés I'accident a Lac-Mégantic en juillet 2013, Transports
Canada a annoncé une série de mesures visant le remplacement progressif des wagons-citernes DOT-111
qui ne sont pas conformes aux nouvelles normes de sécurité. Ce retirement progressif de wagons-citernes a
débuté en juillet 2014 et s'étalera jusqu’au ler mai 2017. Ces wagons sont exigés pour le transport de
liquides inflammables comme le pétrole brut et I'éthanol.

o Mesures de planification :

- priorisation de mesures de prévention et de planification des usages futurs du territoire, en tenant compte des
principaux corridors de circulation de matiéres dangereuses, et des usages sensibles (hopitaux, écoles, etc.)
et a risque.

- planification de mesures d’'urgence, partage de I'information touchant les volumes et le type de matiéres
dangereuses circulant a travers le territoire, limitation de la vitesse de circulation, établissement d’horaires et
d'itinéraires de distribution de matiéres dangereuses, et préparation d’équipes d’intervention (compétence,
ressources et formation). Il est a noter que certaines de ces mesures sont déja incluses dans la modification
du réglement sur les marchandises dangereuses publiées dans la Gazette du Canada, Partie Il, vol. 149
(2015).
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1.2.9 Nécessité d’intervenir

Le Tableau 1.9 présente I'énoncé du probléme et un sommaire des éléments présentés dans les sections
précédentes, qui constituent autant d’arguments pour statuer sur la nécessité d'intervenir.

Tableau 1.9  Synthése de la problématique

Enoncé du probléme :

Une voie ferrée ayant fait I'objet d’'un accident majeur traverse le centre de la ville de Lac-Mégantic.

Santé et sentiment de sécurité

e En 2016, soit trois ans apres la tragédie, les résidents de Lac-Mégantic et de la MRC du Granit souffrent toujours des conséquences de
la tragédie, notamment ceux qui y ont été davantage exposeés.

e L'ESPE (Enquéte de santé populationnelle estrienne) de la Direction de la santé publique de I'Estrie démontre que la santé de la
population subit les contrecoups du passage répété des trains au centre de leur milieu de vie.

o Les enquétes effectuées auprés de la population permettent de confirmer I'insécurité ressentie par les résidents.

o La Direction de la santé publique de I'Estrie réitére I'importance de tenir compte de la santé psychologique des Méganticois dans le
cadre de I'étude de faisabilité en lien avec la voie de contournement.

e Cet enjeu, la santé psychologique des Méganticois, constitue un des plus importants enjeux, sinon le plus important, dans le cadre de la
présente étude d’'impact sur I'environnement.

Caractéristiques ferroviaires

o En termes de géométrie ferroviaire, la combinaison pente-courbe actuelle fait en sorte que le centre-ville de Lac-Mégantic nécessitera
toujours des opérations bien contrdlées et a basse vitesse.

e Présentement, le transport de pétrole brut se réalise par des parcours alternatifs plus longs d’environ 286 km de plus que le trajet
parcourant la ville de Lac-Mégantic qui était utilisé auparavant. L’emplacement actuel de la voie ferrée représente potentiellement le
parcours le plus économique (carburant, main d’ceuvre, entretien, etc.) entre Montréal et Saint John (Nouveau-Brunswick).

e La limitation de vitesse a 10 mi/h imposée par le passage a niveau de la rue Frontenac et les aiguillages existants vers le parc industriel
Mégantic (sur environ trois milles de chaque c6té du passage a niveau de la rue Frontenac) implique un temps de parcours des zones
urbaines existantes plus élevé que pour une vitesse de 25 mi/h comme sur les autres sections du parcours ferroviaire. Entre autres, il y
a des risques d'intrusions dans I'emprise ferroviaire associés aux délais de traversées des passages a niveau.

o La géométrie actuelle de la voie ferrée combinée a la vitesse des trains diminuée par la réglementation impose un risque d’enclave pour
les véhicules d'urgence.

e Aucune limitation physique spécifique sur le transport de marchandises n’est imposée par la géométrie et la structure actuelle de la voie.

o L’alignement, l'infrastructure, les matériaux de voie ainsi que les conditions d’exploitation sont acceptables, selon divers rapports
d’inspection effectués en 2015, pour la catégorie de voie associée aux diverses sections (catégorie 1 sur environ trois miles de chaque
c6té du passage a niveau de la rue Komery et catégorie 2 ailleurs).

o |l serait difficile, méme si techniquement faisable, d’obtenir I'approbation pour augmenter la vitesse d’exploitation sur la voie ferrée
existante en tenant compte des inquiétudes de la population.

Noyau urbain de Lac-Mégantic

o Le centre-ville de Lac-Mégantic subit de nombreux aspects négatifs quant a son aménagement.

e L’'emplacement actuel de la voie ferrée pourrait avoir un impact sur la rétention de la population affectée.

* Une partie substantielle de la zone affectée par I'accident est susceptible de ne pas se développer a des fins urbaines. Cette situation
représente une perte importante de revenus pour la Ville puisque son pouvoir de taxation repose sur la richesse fonciére de son
territoire.

e Le parc industriel est desservi par un embranchement industriel essentiel pour plusieurs entreprises, dont une agissant comme point de
service pour I'approvisionnement des entreprises non desservies de la région.

e La population et les élus de Lac-Mégantic voient la construction d'une voie ferrée de contournement comme la seule solution acceptable
a long terme.

e Le Programme particulier d’'urbanisme (PPU) de Lac-Mégantic prévoit la relocalisation de la voie ferrée et exige la requalification de son
emplacement actuel a des fins urbaines.

e La présence de la voie ferrée crée une coupure : elle représente une barriere physique ségréguant la portion du territoire municipal
localisée entre elle et le lac, principal attrait touristique régional.

e Les aménagements ferroviaires occupent une place d’'importance dans des zones urbaines relativement petites et contribuent a
amoindrir le sentiment de sécurité de ceux qui circulent & proximité.

« A Frontenac, 'emplacement de la voie ferrée dans des zones de villégiature représente une contrainte a leur développement futur.

Circulation

e Les approches du carrefour giratoire a I'entrée de la ville ou circulent en moyenne 8 000 véhicules par jour sont traversées trois fois par

la voie ferrée.

Les acces vers le lac sont limités par son emplacement.

Neuf passages a niveau se trouvent sur des axes principaux de la zone d’étude.

Le passage du train qui traverse les axes principaux de la ville a plusieurs endroits pose un probléme de fluidité.

La vitesse réduite des trains a pour effet de bloquer les axes simultanément pour une longue période.

Le débit maximum (13 080 véhicules par jour) enregistré a Lac-Mégantic se localise & I'un de ses passages a niveau avec la voie ferrée.

Le passage du train occasionne des délais a I'intervention des véhicules d'urgence.
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Enoncé du probléme :

Une voie ferrée ayant fait I'objet d'un accident majeur traverse le centre de la ville de Lac-Mégantic.

e Les aménagements au pourtour de la voie ferrée rendent possibles les intrusions sur la voie par les piétons.

o Le trajet du service de transport collectif emprunte les trois principaux axes de Lac-Mégantic et subit les délais occasionnés par le
passage du train.

e Le tracé de la voie ferrée croise le sentier cyclable vers la Baie des sables a deux reprises.

e Letracé de la voie ferrée et le nombre élevé de passages a niveau entrainent des délais supplémentaires pour les piétons qui circulent
au centre-ville.

Infrastructures et services municipaux

e Les exigences techniques a proximité, sous ou au-dessus d’'une voie ferrée sont plus élevées et entrainent des délais et des colts
d’opération supplémentaires pour les municipalités.
o Les multiples passages a niveau augmentent I'effort d’entretien pour les deux modes de transport.

Risques potentiels associés a I'emplacement actuel de la voie ferrée

e Un autre accident en milieu urbain.

e Une augmentation des co(ts du systeme de santé associée aux répercussions du passage des trains sur la population.

« Un souléevement (manifestations/contestations) de la population entrainant la fermeture de la voie et des retards sur le transport des
marchandises.

e Des risques financiers en lien avec l'incapacité de Lac-Mégantic a redévelopper les terrains a proximité de I'emplacement actuel de la voie
ferrée.

o Des pertes économiques locales et régionales dues a la réduction de capacité du transport des marchandises.

Risgues associés au transport de matieres dangereuses

e La quantité de matiéres dangereuses transportée par voie ferrée est en constante augmentation depuis 2009.

e En 2014, les produits pétroliers tous confondus ont représenté plus de 30 % du volume de marchandises dangereuses transporté par
voie ferrée.

e Les données américaines démontrent que les plus grands impacts sur la population lors d’'un accident, sont causés d’abord par les
substances toxigues et corrosives et ensuite par les substances inflammables.

e Depuis 2013, il y a un embargo volontaire que la CMQR s’est imposé sur le transport de pétrole brut dans la ville. Selon la déclaration
publique® du 20 aot 2015 de M. John E. Giles, président-directeur général de la CMQR, il n’y a aucun projet de reprise des
mouvements de pétrole brut dans la ville pour le moment. Outre le pétrole brut, d'autres matiéres dangereuses continuent quand méme
de transiter par la ville.

e Trois principaux types de matiéres dangereuses sont transportés par la voie ferrée qui traverse la région de Lac-Mégantic soit le gaz de
pétrole liquéfié, I'acide sulfurique et le chlorate de sodium. Il y a une évolution avec le temps, et, par exemple, il y a de plus en plus
d’'éthanol transporté par le chemin de fer.

Le bilan de la synthése de la problématique permet de confirmer la nécessité d'intervenir pour corriger la situation
concernant la voie ferrée actuelle sur le territoire de la ville de Lac-Mégantic et des municipalités de Nantes et de
Frontenac.

En effet, de nombreux problémes particuliers sont associés au transport ferroviaire, a la circulation, a
I'environnement, aux infrastructures et services municipaux, au transport de matiéres dangereuses et a
I'intégration de la voie en milieu urbain. Ces problémes liés & I'emplacement de la voie ferrée permettent de
définir un nombre important d'objectifs opérationnels que les interventions envisagées devraient permettre
d’atteindre.

Ces objectifs opérationnels sont présentés au Tableau 1.10 :

! ECHO DE FRONTENAC, Mythes et réalités selon John E. Giles, Aot 2015.
http://www.echodefrontenac.com/paroleslecteurs.asp?ldNouv=3699
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Tableau 1.10 Objectifs opérationnels a atteindre par les solutions envisagées

Transport ferroviaire Environnement

e Supporter une croissance saine du volume de marchandises  Eliminer les interférences sur les habitats aquatiques
transporté par la voie ferrée e Réduire les nuisances

o Améliorer la sécurité des mouvements des trains et des mesures o Réduire le nombre de nouveaux contaminants répandus dans
en cas d’accident ferroviaire le milieu

e Diminuer les temps de parcours e Répondre au sentiment d’insécurité qui anime une partie de

e Instaurer un service aux clients industriels minimisant les conflits la population

avec des trains en passage
o Améliorer la fluidité des mouvements des trains par :
- Une vitesse uniforme plus élevée
- Une réduction des délais

Circulation Risques associés au transport de matieres dangereuses

o Améliorer I'accessibilité régionale des véhicules en transit e Diminuer les risques en diminuant la probabilité d’accidents et
e Atteindre un équilibre entre les modes de transport motorisé et la gravité des conséquences :

actif - Améliorer la condition des équipements, des dispositifs
o Assurer la fluidité du trafic de contrdles et des modes d’opération
e Réduire les délais d’attente aux intersections - Diminuer le nombre de personnes, de milieux traversés et
o Assurer la sécurité aux passages a niveau d'infrastructures devant subir un impact
« Accroitre la visibilité aux intersections et améliorer la lisibilité de e Instaurer des mesures de prévention et de protection

la signalisation
e Assurer la performance, la sécurité et I'accessibilité des services
de transport scolaire et collectif
e Assurer une desserte compléte des services urbanisés et un
temps de réponse optimal pour les services d’'urgence
Infrastructures et services municipaux Milieux urbains

Améliorer les colts et les délais d’opération pour les e Améliorer la qualité de vie dans les quartiers

municipalités - Diminuer les contraintes sonores et les vibrations

- Améliorer les aménagements aux abords des emprises
de la voie ferrée

e Rationaliser I'occupation du territoire
e Maintenir la desserte du parc industriel
e Améliorer la connectivité entre les milieux sur le plan
fonctionnel et sur le plan de I'expérience urbaine
- Faciliter les opérations d’entretien
- Diminuer les colts
- Eliminer les contraintes de parcours
- Améliorer I'acces aux différents services et équipements

pour la population
Hydrologie Risques

e Améliorer le ruissellement a travers les ouvrages d'art le long o Eviter un autre accident en milieu urbain

de la voie ferrée o Eviter une hausse des colts du systéme de santé
e Réduire les zones inondables aux abords de la voie ferrée e Limiter les risques financiers associés a l'incapacité de la ville
e Naturaliser les cours d'eau de Lac-Mégantic a redévelopper les terrains de son centre-
e Atténuer les problémes d’érosion et de contréle du transport ville adjacents a la voie ferrée

des sédiments o Eviter un soulévement de la population qui pourrait entrainer
e Atténuer les problémes d’affouillement de certains ponceaux des retards et pour le transport des marchandises

o Eviter la perte d’'emploi dans le parc industriel de la ville
o Eviter une décroissance démographique

Malgré la mise en ceuvre d’'une solution potentielle permettant I'atteinte des objectifs opérationnels, certains
problémes resteront incontournables et ne peuvent étre résolus par des améliorations a la voie ferrée existante.
Par exemple, 'augmentation de la vitesse moyenne dans le corridor actuel est trés difficile, car la conjoncture
d’éléments géométriques a imposé des limitations historiques.

De plus, une réduction du nombre de passages a niveau exigerait des étagements ou des relocalisations de
routes et de voies ferrées ayant pour effet de créer des problémes d’'aménagement urbain. Il n’est pas certain non
plus que ces modifications soient méme envisageables ou techniquement faisables.

Cette situation contribue a la nécessité d'établir et d'évaluer, pour les solutions potentielles envisagées, un
scénario correspondant a une amélioration du statu quo a méme le corridor ferroviaire actuel, mais aussi des
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scénarios alternatifs proposant une nouvelle voie ferrée de contournement. Un portrait sommaire de la réflexion
sur les solutions potentielles envisagées pour corriger la situation dans la région de Lac-Mégantic est présenté a
la section suivante.

1.3 Solutions potentielles envisagées

La nécessité d'intervenir étant démontrée et les objectifs opérationnels énoncés, I'étape suivante est d’énoncer
les différentes solutions potentielles envisagées.

Les solutions & envisager doivent tenir compte des modifications éventuelles aux composantes des milieux
naturels, des milieux humains ou du paysage et devront étre comparées pour savoir si I'intervention proposée
dégrade, perturbe, améliore ou met en valeur 'ensemble de ces composantes.

1.31 Démantélement de la voie ferrée et son non-remplacement (scénario nul)

La premiére solution potentielle envisagée est le démantelement et le non-remplacement de la voie ferrée
actuelle. Cependant, cette solution ne permet pas d’atteindre les objectifs opérationnels relatifs a I'efficacité du
transport ferroviaire. Cette solution est donc éliminée.

1.3.2 Amélioration de la voie ferrée existante (statu quo amélioré)

Le maintien de I'emplacement de la voie ferrée existante est la deuxiéme solution potentielle envisagée pour
corriger la situation a Lac-Mégantic. Il serait en effet possible d'apporter des améliorations au tracé actuel de la
voie ferrée, ce qui permettrait I'atteinte de certains objectifs opérationnels.

Par exemple, certaines améliorations pourraient :

e permettre une augmentation de vitesse (modification du tracé entre les passages a niveau de la rue Frontenac
et Komery, amélioration des systémes d’avertissement des passages a niveau entre le P.M. 114 de la
subdivision Moosehead et le P.M. 3.0 de la subdivision Sherbrooke, réhabilitation de la voie entre ces mémes
limites pour la faire passer de la catégorie 1 & la catégorie 2°%). Il faudrait toutefois s'assurer que I'augmentation
de la vitesse n'aura pas pour effet d'augmenter le risque;

o fournir un niveau élevé d'avertissement de défectuosité (amélioration des détecteurs a I'extérieur du périmeétre
des limites de I'étude pour le matériel roulant, augmentation des fréquences de passage de voitures
d’auscultation de la voie);

e amoindrir les nuisances causées par le bruit et les vibrations (murs anti-bruit);

e minimiser les impacts en cas d’'accident ferroviaire a faible vitesse (murs de protection en béton armé pour les
batiments implantés & moins de 18 métres de la voie);

¢ dans la mesure du possible, améliorer les conditions environnementales (procéder a la naturalisation du milieu
aquatique lors de chaque projet de réhabilitation d'un ponceau).

L'atteinte des objectifs opérationnels par le biais de cette solution serait cependant partielle et impliquerait des
investissements majeurs qui permettraient difficilement de régler les problémes incontournables identifiés ou
d’obtenir des résultats satisfaisants. De plus, certains éléments comme la présence de I'antenne industrielle
imposent des contraintes opérationnelles qui rendent difficile une amélioration notable de la situation actuelle. Il
faut également considérer les nombreux effets potentiels sur la population.

%2 e Réglement sur la sécurité de la voie (RSV) définit 5 catégories de voies : des exigences d'entretien, ainsi que la vitesse maximum
d’exploitation des trains de marchandises et des trains de voyageurs sont précisées pour chaque catégorie. Transports Canada-
Reglement concernant la sécurité de la voie, le 25 novembre 2011.
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1.33 Nouvelle voie de contournement

La troisiéme solution potentielle envisagée correspond a la réalisation d’une voie ferrée contournant le centre-ville
de Lac-Mégantic. Cette solution permettrait d’éliminer ou d’atténuer les problemes incontournables qui peuvent
difficilement étre pris en charge par des améliorations au tracé existant.

Toutefois, la solution proposée devra nécessairement impliquer un tracé qui ne se trouverait pas entre le lac
Mégantic et I'emprise de la voie ferrée existante. Ce tracé devra en outre présenter la meilleure géométrie
possible en tenant compte de nombreux critéres techniques et économiques.

Le tracé proposé pour une nouvelle voie de contournement devra permettre 'amélioration de la fluidité du
passage des trains grace a des critéres géométriques mieux adaptés et une réduction potentielle du nombre de
passages a niveaux, ce qui réduirait le potentiel de conflit entre les modes de transports.

Une voie de contournement doit aussi permettre I'augmentation de la vitesse moyenne des trains afin de réduire
la durée du transit pour chaque tonne de produits transportée, permettre des économies de stockage pour les
clients ferroviaires et augmenter le taux d'utilisation du matériel roulant, favorisant ainsi la rentabilité.

En termes d'intégration urbaine, le tracé proposé doit permettre entre autres de sortir la voie ferrée des milieux
urbanisés et de redévelopper les terrains vacants a proximité de son emprise, d’améliorer la connectivité entre les
différents milieux et de réduire les temps de parcours.

14 Analyse des solutions

L’étape suivante a donc consisté a concevoir trois nouveaux tracés de contournement et concevoir des éléments
qui pourraient améliorer le tracé actuel de la voie ferrée (statu quo amélioré). La conception des tracés a été
réalisée selon les bonnes pratiques de l'industrie et s’est principalement faite de fagcon a assurer un tracé
opérable et sécuritaire, suivant les contraintes topographiques et environnementales présentes dans le milieu
traversé.

La conception préliminaire des éléments connexes aux tracés ferroviaires, tels que le terrassement, les structures
routieres et ferroviaires, les éléments de drainage, tient compte des pratiques courantes standards.

1.4.1 Critéres de conception

Critéres et principes de conception

Les critéres de conception techniques des tracés reposent principalement sur les exigences réglementaires de
Transports Canada, les exigences techniques de I’American Railway Engineering and Maintenance-of-Way
Association (AREMA) et du CSA.

L'élaboration des options de tracés pour la voie de contournement proposée tient également compte de certains
principes directeurs de conception, qui sont :

¢ Traceé ferroviaire :
0 Minimiser les risques sur la sécurité des résidents & proximité de la voie;
S'éloigner des batiments habités;
Minimiser I'expropriation;
Eviter les zones humides et zones a faible capacité portante;
Limiter la longueur du nouveau tracé dans la mesure du possible, tenant compte de la topographie.

O O0OO0O0
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e Acceés au parc industriel :
0 Prévoir une connexion double (2 voies de liaison);
o0 Viser une pente plus faible que la pente existante de la voie industrielle pour la nouvelle voie de
raccordement;
o Prévoir une configuration de voie qui continue de permettre aux locomotives de contourner les
wagons en attente.

e Interfaces entre le réseau routier et la voie ferrée :
o0 Limiter le nombre de passages a niveau :
= Lorsque des passages a niveau sont requis, il est préférable de prévoir un angle de croisement
de 90 degrés entre la route et la voie ferrée;
= Eviter les passages a niveau supplémentaires sur la route 161.
o Limiter le nombre d’étagements routiers et de ponts ferroviaires :
= Prévoir des étagements routiers lorsque la topographie n’est pas favorable a la construction de
passages a niveau ou pour des raisons de sécurité.

e Environnement et hydrographie :

0 Riviéere Chaudiére : éviter les travaux dans I'eau, concevoir une structure qui n'empiéte pas dans la
ligne des hautes eaux (récurrence d’inondation 0-2 ans);

0 Prévoir les mesures de controle d’érosion pendant et apres les travaux;

o0 Prendre en considération les cours d’eau afin de limiter les travaux majeurs;

o Eviter d’affecter le réseau hydrographique en modifiant le lit des cours d’eau et en assurant la
continuité de I'écoulement dans les cours d’eau et dans les milieux humides;

o0 Dans la mesure du possible, minimiser les impacts sur le milieu béati (acquisitions);

o Dans la mesure du possible, minimiser les empietements sur des terres utilisées a des fins agricoles;

o0 Minimiser les impacts potentiels en cas de déversement.

Nouvelles structures :
o Limiter la hauteur des culées du pont ferroviaire de la riviere Chaudiére a 12 m;
o Limiter le nombre total de nouvelles structures afin de limiter les colts d’entretien futurs.

Terrassement :
o0 Viser un équilibrage des déblais et des remblais dans la mesure du possible.

Services publics :
o Limiter les interventions requises sur les services publics existants connus.

Mesures d'atténuation d’effets associés aux activités ferroviaires actuelles :

o Pour les activités ferroviaires existantes, la Loi sur les transports au Canada (LTC) exige que les
chemins de fer limitent le bruit et les vibrations produits & un niveau raisonnable. En outre, les
chemins de fer sous réglementation fédérale sont tenus de se conformer aux prescriptions de la Loi
sur la sécurité ferroviaire, qui assure la promotion de la sécurité publique, ainsi que la protection des
biens et de I'environnement dans I'exploitation du chemin de fer. Ces exigences sont appliquées aux
options des nouveaux tracés ainsi que sur I'option du statu quo amélioré.

Critéres d’exploitation ferroviaire

Un élément important lors de la conception générale de chacune des options de tracé proposées est la maniere
dont ce tracé serait exploité par rapport a la voie existante. La voie existante est actuellement classée comme
voie de catégorie 2 quant aux termes du Réglement sur la sécurité de la voie (RSV)>*. L'analyse a été effectuée

% Le reglement sur la sécurité de la voie (RSV) définit 5 catégories de voies. Des exigences d’entretien, ainsi que la vitesse maximum
d’exploitation des trains de marchandises et des trains de voyageurs sont précisées pour chaque catégorie.
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par rapport a une voie existante réhabilitée a la méme catégorie d’exploitation que celle de la voie proposée, soit
de catégorie 3.

Les principaux éléments d’exploitation ferroviaire ayant été considérés sont :

la sécurité;

le mouvement et la vitesse d'opération des trains;

le matériel roulant, le volume de circulation et la capacité de la voie;
le type de marchandise transportée.

Le concept proposé du nouveau corridor ferroviaire tient compte des meilleures pratiques de 'industrie et des
lignes directrices applicables aux nouveaux aménagements & proximité des activités ferroviaires®. Ainsi, dans les
trois options proposées, le nouveau corridor ferroviaire a été défini avec une marge de recul’ des batiments de
30 m minimum. Une telle marge assure un espace tampon par rapport aux activités ferroviaires et permet la
dissipation des émissions, des vibrations et du bruit associé aux activités ferroviaires.

142 Description des tracés

Les trois tracés de contournement et le statu quo amélioré sont illustrés a la Carte 1.1.

1421 Voie ferrée existante : statu quo amélioré

La voie existante traverse les zones urbaines de la ville de Lac-Mégantic, de Nantes et de Frontenac sur une
longueur d’environ 6 000 m, dont + 780 m traversent le centre-ville de Lac-Mégantic et le reste, des zones
rurales.

Les caractéristiques principales de cette option sont les suivantes :

Longueur totale de 11 170 m;

Degré de courbure maximal de 8 degrés (sur 280 m au centre-ville);

Pente maximale de 1,43 % (prés du P.M. 1.60, secteur de Baie-des-Sables);
Acces au parc industriel au moyen de I'antenne existante (nécessite plus de manceuvres).

Les principaux passages a niveau publics ainsi que les ponts et étagements existants sont listés dans le
Tableau 1.11:
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Tableau 1.11 Principaux croisements routiers sur la voie ferrée existante

Endroit (P.M.) Symbole Description
109.29 Moosehead Passage a niveau, 4° Rang
111.77 Moosehead Passage a niveau, 3° Rang
115.54 Moosehead Passage a niveau, rue Agnes
116.73 Moosehead Passage a niveau, rue Agnes
116.96 Moosehead v Etagement, rue Salaberry (passage inférieur)
117.02 Moosehead — Pont sur la riviere Chaudiere
117.11 Moosehead Passage a niveau rue Komery
0.28 Sherbrooke Passage a niveau, rue Frontenac
0.81 Sherbrooke Passage a niveau, rue Victoria
2.90 Sherbrooke Passage a niveau, rue Laval
3.24 Sherbrooke Passage a niveau, route 161 (Boul. Jean-Marie-Tardif)
3.55 Sherbrooke Passage a niveau, route 263

Note : les passages a niveau de ferme ne sont pas identifiés dans ce tableau
Passage a niveau

v Etagement routier, passage inférieur : voie ferrée au-dessus de la route

e PoOnNt

La mise en place de mesures d’atténuation, sous la forme de murs de protection en béton armé et murs antibruit,
est proposée le long de la voie ferrée existante afin d’ajouter des structures de protection d’'impact et de dissiper
les vibrations et le bruit associés aux activités ferroviaires. Ces améliorations de sécurité permettent d’'atteindre
un niveau de risque plus ou moins égal par rapport aux nouveaux tracés proposés. Ces mesures seraient mises
en place aux endroits suivants (Tableau 1.12) :

Tableau 1.12 Mesures d’atténuation d’effets associés aux activités ferroviaires — Option du statu quo

amélioré
Elément Au P.M. Quantité (longueur requise)
Mur de protection Sherbrooke 0 3.8 105 m
(en béton armé entre la
voie et les résidences
situées a moins de 30 m) Moosehead 113.6 117.14 285m
Mur antibruit (3 m hauteur Sherbrooke 0 3.8 1565 m
minimum, entre la voie et
les résidences situées a
moins de 100 m) Moosehead 113.6 117.14 215m
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1.4.2.2 Contournement ferroviaire — Option 1

L'Option 1 débute au P.M. 113.80 de la S/D Moosehead, a partir duquel elle dévie du tracé actuel pour se diriger
vers le nord. Par la suite, cette option poursuit son chemin vers I'est pour franchir la riviere Chaudiére au sud du
pont routier existant. A I'ouest de la riviére, I'Option 1 longe les voies du parc industriel, poursuit au sud de la
route 161 et rejoint la voie ferrée actuelle a proximité de l'intersection des routes 161 et 263, au P.M. 3.6 de la
S/D Sherbrooke.

Les caractéristiques principales de cette option sont les suivantes :

Longueur totale de 11 674 m;

Degré de courbure maximal de 5 degrés;

Pente maximale de 1,2 % (sur une longueur de 500 m au chainage 3+060);

Acceés au parc industriel au moyen de voies de liaison a partir de la nouvelle voie principale. Il n'est pas

nécessaire de construire une nouvelle antenne pour desservir le parc industriel.

e Passe sous une ligne de transport d’'Hydro-Québec (120 — 320 kV) au chainage 10+800 (dégagement minimal
requis de 10,7 m, dégagement de I'Option 1 évalué a environ 20 m);

e Construction d'un pont ferroviaire pour enjamber la riviere Chaudiére entre les chainages 5+473 et 5+793,
d’une longueur estimée a 120 m;

e Mise en place de 24 ponceaux (tuyaux en téle ondulée aluminisée — TTOA);

e Construction de 2 étagements supérieurs;

e Construction de 4 passages a niveau publics et de 5 passages a niveau prives.

Le Tableau 1.13 présente une description du tracé par chainage le long de son parcours.

Tableau 1.13 Description du tracé de I'Option 1 par chainage

L Chainage JL Description J

0+000 | P.M. 113.80 S/D Moosehead, début du nouveau tracé

Secteur montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers la riviere. 5 passages a

0+000 & 3+800 5X niveau sur des chemins privés, sont prévus entre 0+000 et 1+650.

3+800 A | Nouvel étagement, route 204 (passage supérieur c.-a-d. voie ferrée sous la route 204)

34800 & 5+400 ;I;\r/i;:ri parallele et a 'ouest de la route 161, voie ferrée en déblai, pente descendante vers la

5+400 X Nouveau passage a niveau, chemin du Barrage

5+650 »=c | Nouveau pont sur la riviere Chaudiere, légerement au sud du pont routier existant

5+800 X Nouveau passage a niveau, rue Villeneuve

5+800 & 7+000 Tracc? pa_ralléle et au sud de Ig route 161, p_a(glléle a la voie ferrée du parc industriel voie ferrée
en déblai, pente ascendante a partir de la riviere

7+000 a 7+900 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviere

7+900 A Nouvel étagement, rue Pie-XI (passage supérieur)

7+900 a 8+800 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviere

Tracé au sud de la route 161, voie ferrée a une élévation similaire que celle du terrain naturel ou

8+800 2 9+600 avec un léger déblai, pente ascendante a partir de la riviere

9+600 X Nouveau passage a niveau, 10° rang

9+600 & 10+800 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée a une élévation similaire que celle du terrain naturel ou
avec un léger déblai, pente ascendante a partir de la riviere

10+800 Emprise d’'Hydro-Québec

10+800 a 11+250 Tracé a l'est de la route 161

11+250 X Passage a niveau existant sur la route 161, ajustement vers le haut du profil de la route 161
11+250 & 11+674 Raccordement a la voie ferrée existante, ajustement de profil

11+674 P.M. 3.6 S/D Sherbrooke, fin du nouveau tracé

X  Passage a niveau

A Etagement routier, passage supérieur : route au-dessus de la voie ferrée
¥ Etagement routier, passage inférieur : voie ferrée au-dessus de la route
= Pont
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1423 Contournement ferroviaire — Option 2

L'Option 2 débute au P.M. 108.3 de la S/D Moosehead, soit un point situé plus a I'est que le point de départ de
I'Option 1. A partir de ce point, cette option dévie du tracé actuel pour se diriger vers le nord et ensuite vers
I'ouest. Aprées avoir traversé la route 204, la voie proposée poursuit son chemin vers le nord contournant une
montagne pour ensuite prendre un grand virage vers le sud-ouest avant d'arriver a la riviere Chaudiére. Cette
voie proposée franchit la riviere au sud du pont routier existant et prend ensuite un tracé similaire a celui de
I'Option 1 a proximité du parc industriel. Par la suite, I'Option 2 dévie vers le nord-ouest et traverse la route 161
pour poursuivre au nord de celle-ci avant de tourner vers le sud-ouest pour rejoindre la voie ferrée actuelle au
P.M. 3.6 de la S/D Sherbrooke.

Les caractéristiques principales de cette option sont les suivantes :

Longueur totale de 17 918 m;

Degré de courbure maximal de 5 degrés;

Pente maximale de 1,2 % (sur une longueur de 1 840 m au chalnage 20+ 390);

Acceés au parc industriel au moyen de voies de liaison a partir de la nouvelle voie principale. Il n'est pas

nécessaire de construire une nouvelle antenne pour desservir le parc industriel.

e Passe sous une ligne de transport d’'Hydro-Québec (120 — 320 kV) au chainage 37+050 (dégagement minimal
requis de 10,7 m, dégagement de I'Option 2 évalué a environ 12 m);

e Construction d'un pont ferroviaire pour enjamber la riviere Chaudiére entre les chainages 31+100 a 31+450,
d’une longueur estimée a 120 m;

e Mise en place de 33 ponceaux (tuyaux en téle ondulée aluminisée — TTOA);

e Construction de 6 étagements supérieurs et de 3 étagements inférieurs;

e Construction de 4 passages a niveau publics.

Le Tableau 1.14 présente une description du tracé par chainage le long de son parcours.
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Tableau 1.14 Description du tracé de I'Option 2 par chainage

e ]

| 20+000

Description

P.M. 108.3 S/D Moosehead, début du nouveau tracé

20+000 & 21+350

Nouvelle voie, parallele &, et au nord de la voie existante. Secteur montagneux, voie ferrée en
déblai, pente descendante vers l'ouest.

21+350 A | Nouvel étagement, 4° rang (passage supérieur)

21+350 a 22+750 Secteur montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers 'ouest

22+750 a 22+900 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente descendante vers I'ouest

22+900 ¥ | Nouvel étagement, 4° rang (passage inférieur)

22+900 a 23+850 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente descendante vers I'ouest

23+850 a 24+250 Secteur montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers I'ouest

24+250 A | Nouvel étagement, route 204 (passage supérieur)

24+250 a 25+000 Secteur montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers le nord

25+000 a 25+400 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente ascendante vers le nord

25+400 ¥ | Nouvel étagement, chemin privé (passage inférieur)

25+400 a 25+975 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente ascendante vers le nord

25+975 ¥ | Nouvel étagement, chemin privé (passage inférieur)

25+975 a 27+500 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente ascendante vers le nord

27+500 Changement de direction vers le sud-ouest

274500 & 284100 Secteu-r\ montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers le sud-ouest, vers la riviere
Chaudiere

28+100 A | Nouvel étagement, chemin privé (passage supérieur)

284100 & 304600 Secteu.r\ montagneux, voie ferrée en déblai, pente descendante vers le sud-ouest, vers la riviere
Chaudiere

30+600 A | Nouvel étagement, route 161 (passage supérieur)

30+750 Changement de direction vers I'ouest

31+075 X | Nouveau passage a niveau, rue Wolfe

314075 & 314300 TI’E_I\Cé paralléle et au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, pente descendante vers la
riviere

31+300 == Nouveau pont sur la riviere Chaudiere, légérement au sud du pont routier

31+500 X | Nouveau passage a niveau, rue Villeneuve

314500 & 324800 Tracclé pqralléle et au sud de |?\ routg 161, p_arffllléle a la voie ferrée du parc industriel voie ferrée
en déblai, pente ascendante a partir de la riviere

32+800 a 33+600 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviere

33+600 A | Nouvel étagement, rue Pie-XI (passage supérieur)

33+600 a 34+450 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviére

34+450 A | Nouvel étagement, route 161 (passage supérieur)

34+450 a 35+350 Tracé au nord de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviere

35+350 X | Nouveau passage a niveau, 10° rang

35+350 a 36+000 Tracé au nord de la route 161, voie ferrée en déblai, ascendante a partir de la riviere

36+000 a 37+010 Tracé au nord de la route 161, voie ferrée en remblai, ascendante a partir de la riviere

37+010 Emprise d’'Hydro-Québec

37+010 a 37+625 Tracé au nord de la route 161, voie ferrée en remblai, ascendante a partir de la riviere

37+625 X | Passage a niveau existant sur la route 161, ajustement de profil

37+625 & 37+918

Raccordement a la voie ferrée existante, ajustement de profil

37+918

P.M. 3.6 S/D Sherbrooke, fin du nouveau tracé

X Passage a niveau

A Etagement routier, passage supérieur : route au-dessus de la voie ferrée
¥ Etagement routier, passage inférieur : voie ferrée au-dessus de la route

= Pont
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1424 Contournement ferroviaire — Option 3

L'Option 3 débute au P.M. 113.60 de la S/D Moosehead, soit un point trés proche du point de départ pour
I'Option 1. A partir de ce point, 'Option 3 dévie du tracé actuel pour se diriger généralement vers le nord, mais a
I'est du tracé proposé pour I'Option 1. Contrairement & I'Option 1, I'Option 3 poursuit son chemin vers le nord sur
une plus grande distance. A environ 7 km de son point de départ, ce tracé tourne vers I'ouest pour traverser la
riviere Chaudiére a un endroit situé a environ 2,25 km plus au nord que le pont routier existant. La voie proposée
tourne ensuite vers le sud, traverse la route 161 et continue vers I'ouest au sud de la route 161. Pour cette option,
une nouvelle antenne industrielle est nécessaire pour permettre I'accés aux voies ferrées du parc industriel.
Aprés le point de connexion a la nouvelle antenne, en continuant vers I'ouest, le tracé proposé de I'Option 3 suit
le celui de I'Option 1. Comme pour les deux autres options, I'Option 3 rejoint la voie ferrée actuelle au P.M. 3.6 de
la S/D Sherbrooke.

Les caractéristiques principales de cette option sont les suivantes :

e Longueur totale de 16 462 m;

e Degré de courbure maximal sur ce tracé est de 5 degrés;

e Pente maximale de 1,2 % (a deux endroits sur des longueurs respectives de 420 m et 529 m, aux chainages
56+850 et 61+910);

e Accés au parc industriel au moyen d’une nouvelle antenne et voies de liaisons.

e Passe sous une ligne de transport d’'Hydro-Québec (120 — 320 kV) au chainage 65+350 (dégagement minimal
requis de 10,7 m, dégagement de I'Option 3 évalué a environ 20 m);

e Construction d'un pont ferroviaire pour enjamber la riviere Chaudiére entre les chainages 59+200 et 5+350,
d’une longueur estimée a 180 m;

e Mise en place de 35 ponceaux (tuyaux en téle ondulée aluminisée — TTOA);

e Construction de 3 étagements supérieurs et d'un (1) étagement inférieur;

e Construction de 2 passages a niveau publics et de 7 passages a niveau prives.

Le Tableau 1.15 présente une description du tracé par chainage le long de son parcours.
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Tableau 1.15 Description du tracé de I'Option 3 par chainage

L Chainage J J Description
50+000 B | P.M. 113.6 S/D Moosehead, début du nouveau tracé ]
N Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente ascendante. 3 passages a niveau, sur
+ +

50+000 & 52+100 X des chemins privés, sont prévus entre 50+800 et 52+000.

524100 & 544100 X Sg?teur montagnel\Jx,_vme ferrée en deblgl, cha,ngemen,t de penteApour descendre vers la
riviere. 1 passage a niveau, sur un chemin privé, est prévu au chainage 53+250

54+100 a 54+400 Secteur montagneux, voie ferrée en remblai, pente descendante

54+400 ¥ | Nouvel étagement, route 204 (passage inférieur)

54+400 & 574800 ?e’cteur montagneux, voie ferrée en remblai ou en déblai selon I'endroit, pente descendante,
al'est de la route 161

57+800 A | Nouvel étagement, chemin du Barrage (passage supérieur)

574800 & 584300 Cth\;mgement de direction vers 'ouest, voie ferrée en déblai, pente descendante vers la
riviere

58+300 a 59+250 Voie ferrée en pente descendante vers la riviére, profil similaire au terrain existant

59+250 == | Nouveau pont sur la riviere Chaudiere, environ 2 km au nord du pont routier existant

504250 & 60+800 ox Voie ferrée en remb‘lal,. pente ascendante q partlr c%e la r|V|ere,, changement de direction vers
le sud. 2 passages a niveau, sur des chemins privés, sont prévus aux 59+950 et 60+700

60+800 & 61+100 X | Voie ferrée en déblai, pente ascendante vers le sud. Un passage a niveau prévu au 60+900

61+100 A | Nouvel étagement, chemin privé (passage supérieur)

61+100 a 61+600 Voie ferrée en déblai, pente ascendante vers le sud

61+600 A | Nouvel étagement, route 161 (passage supérieur)

614600 & 624400 Tracé au sud de Ifa roqte 161, \{oie ferrée en déblai, pente ascendante vers l'ouest,
changement de direction vers l'ouest,

624400 A Nouvel étagement, rue Pie-XI (passage supérieur franchissant la voie de contournement et

'antenne vers le parc industriel)

62+400 & 63+115

Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, pente ascendante vers I'ouest,

63+115

Début de I'antenne vers le parc industriel. Cette voie de raccordement de 2110 m de long se
dirige vers I'est a partir de ce point, au sud de la route 161

63+115 a 63+400

Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, pente ascendante vers I'ouest,

63+400 & 64+100

Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en remblai, pente ascendante vers I'ouest

64+100 X | Nouveau passage a niveau, 10° Rang

64+100 a 65+350 Tracé au sud de la route 161, voie ferrée en déblai, pente ascendante vers I'ouest
65+350 Emprise d’'Hydro-Québec

65+350 a 65+800 Tracé a l'est de la route 161

65+800 X | Passage a niveau existant sur la route 161, ajustement de profil

65+800 a 66+462

Raccordement a la voie ferrée existante, ajustement de profil

66+462

P.M. 3.6 S/D Sherbrooke, fin du nouveau tracé

X  Passage a niveau

A FEtagement routier, passage supérieur : route au-dessus de la voie ferrée
¥ Etagement routier, passage inférieur : voie ferrée au-dessus de la route

= Pont
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1.4.25 Estimation des colts

La structure des estimations de construction est basée sur le gabarit ’AECOM pour des projets majeurs
ferroviaires, divisé selon les éléments majeurs de construction tels que :

Construction de voie;

Terrassement;

Ouvrages d'art;

Acquisitions de terrain;

Support a la construction :

= Protection environnementale;

= Chemins d'accés temporaires;

= Gérance de la construction :
- Conception en détail, entrepreneur en construction;
- Codts de la Ville.

Le Tableau 1.16 présente une estimation sommaire des co(ts par option.

Tableau 1.16 Estimation sommaire des co(ts

Option Valeur attendue
(en $ de 2016)
1 112 M$
2 220 M$
3 139 M$
1.4.3 Comparaison multicritére des solutions envisagées

Une analyse multicritére a été effectuée afin de statuer sur le choix de I'option la plus avantageuse.

1431 Démarche et résumé des résultats

Afin de comparer la performance du statu quo amélioré et des trois options de tracés retenues, les catégories
générales suivantes ont été prises en compte.

Technique — Les facteurs d’exploitation et de construction des tracés ferroviaires;

Environnement — Les impacts des alternatives sur le milieu naturel et bati;

Aménagement — Les effets du statu quo amélioré et les options sur le développement des terrains adjacents
ainsi que les impacts sur la santé publique;

Colts — de construction, entretien, et dommages en cas d’accident grave.

Plusieurs sous-facteurs ont été retenus et sont placés dans le tableau-synthése multicritére (Tableau 1.17). La
sélection de sous-facteurs a été établie afin d'assurer que des mesures quantitatives ou de sélection claire
permettaient un pointage objectif.

Ces sous-facteurs et ce gu'ils incluent sont explicités dans les pages suivantes.
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Tableau 1.17

Analyse multicritere

Etude d'impact sur I'environnement - Réalisation d'une voie ferreé contournant le centre-ville de Lac-Mégantic dans les municpalités de Nantes, Lac-Mégantic et Frontenac

Objectifs et critéres d'évaluation

Exploitation

Temps de parcours

Description du
critére

Potentiel du scénario a
minimiser le temps de
parcours entre Nantes
(P.M. 3.6, S/D Sherbrooke)
et Frontenac (P.M. 108.3,
S/D Moosehead)

Statu Quo Amélioré (SQA)

Option 1

Mesure

SQA vs Opt. 1: 0,81 h/6,94
mi (8,57 mi/h)

SQA vs Opt. 2 : 1,36 h/12,44
mi (9,15 mi/h)

SQA vs Opt. 3: 0,83 h/7,14
mi (8,60 mi/h)

Avantages

Inconvénients

Vitesse limitée a
10mi/h en
permanence

Mesure

0,22 h/7,27 mi (33,05
mi/h)

Avantages

Tracé trés court

Inconvénients

m Avantages Inconvénients m Avantages Inconvénients

0,32 h/10,88 mi (34,00
mi/h)

0,30 h/10,07 mi (33,57
mi/h)

A=COM

Pondération

Scénario 1

Scénario 2 | Scénario 3

Pointage
max.

Service au parc industriel

Intégration avec le tracé actuel

Pente compensée

Q
3
|
=
K=
o
()
-

Courbe horizontale maximale

Croisements

Nombre de passages a niveau (PAN)

(Public/Privé)

Construction

Accessibilité (km)

Ratio Remblai/Déblai

Servitudes temporaires (ha)

Longueur de pentes de plus de 1%

Caractéristiques du
raccordement a la voie de
service du parc industriel

Comparaison et distinctions
entre le tracé actuel et le
tracé proposé

Valeur de pente
équivalente compensée par
un facteur de 0.04% par
degré de courbure en un
point du tracé

Longueur de pente a
minimiser pour des raisons
de sécurité et économiques

Degré de courbure maximal
observé des courbes
horizontales sur le tracé
proposé

Nombre de passages a
niveau (PAN) publics et/ou
privés sur le tracé proposé

Longueur de trongon
permettant I'accés a la zone
de construction du tracé

Ratio du volume de remblai
sur le volume de déblai

Charge imposée sur les
propriétés afin de
permettre toutes les
activités nécessaires a la
construction

1,59% (1,43% + 4°%0,04)

7,30 km

12 PAN publics / 16 PAN
privés

Acces par antenne de

raccordement; Pente
de 2% descendante
vers le centre-ville

De longues pentes
dans un milieu urbain

De nombreux PAN
publics

Description qualitative.
Comment le tracé
proposé se compare-t-il a
I'existant?

1,36% (1,2%+4°*0,04)

0,50 km

4 PAN publics / 5 PAN
privés

182300 m* / 1 518 800
m?=0,12

Accés direct / Une
pente descendante
de 2% vers la rue
Frontenac est
éliminée

Distance de parcours
presque égale.
Raccordements

effectués avec une
pente de moins de
1%

longueur courte /
plusieurs zones
accessibles a partir de
routes publiques

Potentiel
d'amélioration

Limitations au profil
de la voie

Nuisances publiques

Volume de déblai
important

Description qualitative.
Comment le tracé proposé
se compare-t-il a I'existant?

Description qualitative.
Comment le tracé proposé
se compare-t-il a I'existant?

1.2% (1%+5°%0.04)

1,84 km

4 PAN publics / 0 PAN
privés

1740000 m*/ 2 512 600
m?=0,693
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Acceés direct / Une
pente descendante
de 2% vers la rue
Frontenac est
éliminée

Distance de parcours
presque égale.
Raccordements

effectués avec une
pente de moins de
1%

Dans un milieu rural

Plutét rural / moins
de nuisances

Meilleure balance de
remblai/déblai

Limitations au profil de la
voie

Aucune possibilité de

réutilisation de la voie
d'évitement de Vachon.
Pente de 1,2% a l'est.

Une longue pente a la
limite Est du tracé

Volume total trés élevé,

da a la longueur de tracé

Description qualitative.
Comment le tracé
proposé se compare-t-il a
I'existant?

Description qualitative.
Comment le tracé
proposé se compare-t-il a
I'existant?

1,38% (1,2%+4,5°%0,04)

0,94 km

2 PAN publics / 7 PAN
privés

550 000 m* / 1 503 500
m®=0.366

Une pente
descendante de 2%
vers la rue Frontenac
est éliminée

Distance de parcours
presque égale.
Raccordements

effectués avec une
pente de moins de
1%

Trés peu de PAN

longueur courte /
plusieurs zones
accessibles a partir de
routes publiques

Une antenne est a
constuire/Limitations au
profil de la voie

Distance de parcours plus
longue.

Nuisances publiques
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Zone inondable

Analyse multicritere

Zone inondable selon la
cartographie établie par la
MRC du Granit

Secteurs boisés, tels qu'ils
apparaissent sur les cartes
éco-forestiéres publiées par
le gouvernement du
Québec

Etude d'impact sur I'environnement - Réalisation d'une voie ferreé contournant le centre-ville de Lac-Mégantic dans les municpalités de Nantes, Lac-Mégantic et Frontenac

Aucune section en zone
inondable

Le Statu Quo est déja
construit et n'implique
aucun déboisement
additionnel

Option 1

Aucune section en
zone inondable

Aucune section en
zone inondable

Traverse une section en zone
inondable a risque
d’inondation élevé,

comparable au risque dit « a

probabilité de récurrence 0-
20 ans », a lariviére

Chaudiere

A=COM

Milieux humides
(selon Canards lllimités)

Milieux humides figurant
dans les cartes éco-
forestiéres et les études de
Canards lllimités

Le Statu Quo est déja
construit et n'implique
aucun empiétement
additionnel

Marécage résineux riche :
520m
Marécage mixte riche :
520m

Marécage résineux riche :
380m
Marécage mixte riche : 200
m

Marécage résineux riche :
560 m
Marécage mixte riche :
135m
Marécage résineux tres
pauvre :465m
Herbagaie : 65 m

Seule option a
traverser un milieu
humide

Cours d'eau

Zone agricole permanente

Cours d'eau tel qu'ils
apparaissent sur les cartes
topographiques de la zone
d'étude

Territoire agricole protégé
en vertu de la Loi sur la
protection du territoire
agricole

9 croisements / Longe 470
m de cours d'eau

La voie existante est
présente en zone
agricole et constitue un
usage non-agricole
présentant certaines
contraintes a la pratique
agricole

Des cours d'eau sont
traversés, sans respect
des normes modernes

de protection de
I'habitat

9 croisements / Longe
290 m de cours d'eau

Option qui traverse la
plus courte distance
en zone agricole
permamente

7 croisements

Moins grand nombre
de croisements et ne
longe aucun cours
d'eau

Le Statu quo, I'option 2
et |'option 3 traversent
environ 2 fois plus de
terres en zone agricole
permanente que |'option
1

13 croisements / Longe 2
350 m de cours d'eau

Croise le plus grand nombre
de cours d'eau et longe la
plus grande distance de
cours d'eau

Le Statu quo, I'option 2 et
I'option 3 traversent environ
2 fois plus de terres en zone

agricole permanente que

|'option 1

Terres en culture
(basé sur la couche écoforestiére

Terres en culture telles
qu'elles appparaissent sur
les cartes éco-forestiéres
publiées par le
gouvernement du Québec

Le Statu quo est déja
construit et n'implique
aucune perte
additionnelle

Option qui traverse la
plus courte distance
sur des terres en
culture

L'option 2 et I'option 3
traversent une distance
plus de 2 fois plus longue
que l'option 1 sur des
terres en en culture

L'option 3 et I'option 2
traversent une distance plus
de 2 fois plus longue que
|'option 1 sur des terres en
culture

Forresterie - plantations

Plantations telles qu'elles
appparaissent sur les cartes
éco-forestiéres publiées par
le gouvernement du
Québec

Le Statu quo est déja
construit et n'implique
aucune perte
additionnelle

Traversée d'une
courte section de
plantation

Aucune plantation
traversée

Traversée d'une courte
section de plantation

Erablieres en zone agricole
(minimum 4 ha en zone agricole)

En zone agricole
permanente, érabliéres de
plus de 4 ha d'un seul
tenant telles qu'elles
apparaissent sur les cartes
éco-forestieres

Le Statu Quo est déja
construit et n'implique
aucune perte
additionnelle

Traversée d'une trés
courte section
d'érabliere en zone
agricole
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Aucune érabliére en
zone agricole
traversée

Aucune érabliére en
zone agricole
traversée







Tableau 1.17  Analyse multicritére

Etude d'impact sur I'environnement - Réalisation d'une voie ferreé contournant le centre-ville de Lac-Mégantic dans les municpalités de Nantes, Lac-Mégantic et Frontenac

Nombre de lots morcelés et/ou
enclavés

Nouveaux lots divisés en
deux ou dont une partie
devient inaccessible par un
chemin public avec le
passage de la voie ferrée

0 propriété morcelée

Aucun nouveau

enclave créée

morcellement ou aucune

32 lots morcelés

Option 1

23 lots enclavés

40 lots morcelés

30 lots enclavés

51 lots morcelés

37 lots enclavés

Modification au potentiel de
développement

(emprise de la voie et terrains
limitrophes)

Modification a la superficie
de terrain pouvant étre
développée

Perte significative de
potentiel a l'intérieur des
périmétres d'urbanisation

(56 ha)

Superficie importante
de I'emprise ne
pouvant pas étre
récupérée pour le
développement

Augmentation du
potentiel (48 ha)

Desserte du parc
industriel

Atteinte au potentiel
résidentiel de la Ville
de Lac-Mégantic

Augmentation du potentiel

(53 ha)

Desserte du parc
industriel

Impact possible sur le
développement d'un
secteur de villégiature

Augmentation du
potentiel (56 ha)

Traverse
principalement
territoire agricole et
agroforestier.
Desserte du parc
industriel

Préjudices zones sensibles et a la
santé de la population
(batiments résidentiels et/ou

institutionnels a moins de 500 m)

=)
=
(]
U
(-Te]
@
<

‘o
€

<

Nombre de batiments
résidentiels et/ou
institutionnels a moins de
500 m de la voie ferrée

1653 batiments

Présence du centre-
ville de Lac-Mégantic
ou se trouvent de
nombreux batiments

186 batiments
résidentiels
4 batiments

institutionnels

Nombre de batiments
touchés beaucoup
moins important que
le SQA

3 batiments
résidentiels a une
distance de moins de
50 m

147 batiments résidentiels
4 batiments institutionnels

Nombre de batiments
touchés beaucoup
moins important que
le SQA

177 batiments résidentiels

4 batiments
institutionnels

Nombre de batiments
touchés beaucoup
moins important que
le SQA

4 batiments résidentiels a
une distance de moins de 50

m

Appréciation de I'impact
sur le paysage

Pas d'amélioration

Mesures d'atténuation
inacceptables pour les
citoyens. Aucune
amélioration de la
connectivité entre les
milieux

Amélioration générale

Hausse de la
connectivité au
centre-ville de Lac-
Mégantic. Trés peu
d'incidence sur les
milieux urbanisés

Amélioration générale

Trés peu d'incidence
sur les milieux
urbanisés

Hausse de la connectivité

au centre-ville de Lac-
Mégantic. Impact plus
significatif sur les terres
en culture a proximité
des rangs

Amélioration générale

Hausse de la
connectivité au
centre-ville de Lac-
Mégantic. Trés peu
d'incidence sur les
milieux urbanisés

Impact plus significatif sur

les terres en culture a
proximité des rangs

Expropriations totales
(nombre et ha)

VAN immobilisation 4%

Propriétés qui devront étre
expropriées en entier

0 expropriation

11779 174,00 $

Aucune expropriation a
envisager

0 expropriation

111520 212,00 $

Aucune expropriation
a envisager

0 expropriation

227263 356,00 $

Aucune expropriation
a envisager

1 expropriation / 5,3 ha

140 476 886,00 $

1 batiment résidentiel
touché

<4- Entretien sur 40 ans

5504 599,00 $

1243013,00 $

1884 842,00 $

1730734,00 $

Conséquences accident grave

400 000 000,00 $

SQA>>0pt1
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SQA>>0pt2

SQA>>0pt3

TOTAL

58,0

78,3

67,3

61,5

100,0

100
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Le Tableau 1.18 présente un résumé des résultats finaux des différentes catégories, ainsi que la pondération
pour chacune d’entre elles.

Tableau 1.18 Résultats de I'analyse multicritére

Catégorie POinéﬁZgrgﬁ)é' par iﬁhg?g Option 1
Technique 25 8,5 20,5 16 16,5
Environnement 25 20,5 20,8 18,8 16,0
Aménagement 25 16 20 19,5 13
Colts 25 13,0 17,0 13,0 16,0
Total 100 58,0 78,3 67,3 61,5

Le Tableau 1.17, et son résumé au Tableau 1.18, indiquent que I'Option 1 obtient le meilleur pointage dans
chacune des quatre catégories.

1.43.2 Technique
Critéres

Les éléments techniques retenus aux fins de I'analyse sont présentés ci-dessous, en regard des quatre grandes
catégories évaluées, a savoir: I'exploitation, la géométrie, les croisements et la construction.

Exploitation

e Le temps de parcours d’un convoi entre le P.M. 3.6 de la S/D de Sherbrooke, dans la municipalité de Nantes, et
le P.M. 108.3 de la S/D de Moosehead, dans la municipalité de Frontenac. Le temps de parcours requis sur la
voie ferrée existante est comparé au temps de parcours nécessaire pour chacune des options proposées;

¢ Service au parc industriel : définit le raccordement a la voie de desserte du parc industriel, spécifiant de quelle
maniére ce dernier est desservi par les tracés proposés;

e L'intégration avec le tracé actuel, définissant la facon dont les tracés existants et proposés se raccordent et se
comparent.

Géométrie

¢ La pente compensée : cette valeur est déterminée afin d'établir les demandes en puissance nécessaires pour
le convoi. Les courbes horizontales rencontrées sur les pentes ascendantes augmentent la résistance de
roulement. Un facteur de compensation de 0,04 % de pente par degré de courbure est donc incorporé;

e Longueur de pentes de 1 % : les pentes supérieures ou égales a 1 % sont minimisées afin de réduire les
demandes en puissance du convoi, ainsi que pour des mesures de sécurité;

e Courbe horizontale maximale : tel qu'expliqué ci-dessus, les courbes horizontales, combinées a une pente,
tendent a faire augmenter la puissance nécessaire au convoi.

Croisements
e Nombre de passages a hiveau publics et privés : les passages a hiveau se trouvant sur I'emprise publique

impliquent des co(ts supplémentaires en raison des travaux civils, routiers et de signalisation automatique
gu’ils entrainent. Certains passages a niveau doivent étre construits, alors qu’'un ajustement du profil peut étre
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nécessaire dans le cas d’'un passage a niveau déja existant et sur lequel passe le tracé proposé. A titre
approximatif, lorsque la différence d’'élévation entre le profil du terrain existant et du tracé est supérieure a 4 m,
la construction d’'un passage a étagement supérieur ou inférieur est nécessaire.

Construction

e L’accessibilité définit la longueur de trongon permettant I'accés a la zone de construction du tracé proposé.
Cela comprend tout trongon, route ou chemin donnant accés a la zone de construction. De plus, la proximité
d’axes routiers importants tels que la route 161 contribue a augmenter I'accessibilité du tracé proposé;

¢ Le ratio remblai/déblai fournit une indication du volume de matériaux a remblayer (remblai) par rapport au
volume de matériaux a excaver (déblai). Un ratio de 1 est idéal, car il indique que les volumes de déblai
peuvent fournir les quantités requises pour les remblais;

e Les servitudes temporaires sont des charges imposées sur les propriétés publiques et privées afférentes a
I'emprise du tracé proposé, afin de permettre toutes les activités nécessaires a la construction.

Evaluation

Du point de vue technique, I'Option 1 représente la meilleure alternative en raison du plus petit temps de
parcours, de la plus faible longueur de pentes de plus de 1 %, malgré le faible ratio remblai/déblai. De plus,
I'Option 1 est la plus courte en termes de longueur de voie ferrée et se raccorde directement a la voie de desserte
du parc industriel. Enfin, I'Option 1 est la plus accessible pour la construction, car c'est I'option dont le tracé se
trouve le plus proche des axes routiers majeurs tels que la route 161.

1.4.3.3 Environnement
Criteres

Les critéres environnementaux retenus pour fins de comparaison sont ceux qui jouent un réle discriminant afin de
permettre le choix d’une option par rapport a une autre. Le fait qu'un critére ne soit pas retenu ne signifie pas
pour autant que I'enjeu qu’il représente n'aura pas d’impact sur I'environnement, mais plutét qu’a cette étape-ci,
cette composante ne differe pas significativement d’'une option a I'autre.

Plusieurs composantes décrites dans le cadrage environnemental de I'étude des solutions ont été éliminées de
I'analyse parce qu'absentes du milieu traversé considéré ou non touchées par les options : ainsi, il n'y a aucune
zone de mouvement de terrain identifiée au schéma d’aménagement de la MRC, aucun site contaminé connu,
aucun habitat faunique reconnu, aucun écosystéme forestier exceptionnel, aucun habitat cartographié d'une
espéce a statut précaire, aucune aire de conservation (réserve faunique, parc, etc...). De méme, les prises d’eau
municipales ont été jugées suffisamment éloignées des options a I’étude pour ne pas constituer un facteur
discriminant a ce stade-ci de I'analyse. Les composantes retenues aux fins de I'analyse comparative sont les
suivantes :

¢ Les zones inondables telles que définies au schéma d'aménagement de la MRC; I'unité de mesure est la
longueur traversée par chaque option;

e Les boisés : selon les données des cartes écoforestiéres provinciales, I'unité de mesure est la longueur
traversée;

¢ Les milieux humides : selon les données disponibles de diverses sources (cartes écoforestieres, données de
Canards lllimités), I'unité de mesure est la longueur traversée;

e Les cours d’eau tels gu'ils apparaissent sur la cartographie disponible, selon le nombre de traversées et la
longueur longée;

e La zone agricole permanente : la longueur traversée pour chaque option;

e Les terres en culture telles qu'elles apparaissent sur les cartes écoforestiéres : selon la longueur traversée;

¢ Les plantations telles qu’elles apparaissent sur les cartes écoforestiéres : selon la longueur traversée;
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e Les érabliéres en zone agricole permanente ayant une superficie de plus de 4 ha d’'un seul tenant, telles
gu’'elles apparaissent sur les cartes écoforestiéres : selon la longueur traversée.

Il est a noter que les criteres ci-dessous n'ont pas la méme importance. Par ordre décroissant, ce sont :

Les terres en culture;

Les milieux humides;

Les secteurs boisés et la zone agricole permanente;
Les cours d'eau;

Les plantations et les érablieres.

Les terres en culture ont été jugées les plus importantes, car elles font I'objet d'un cadre légal et réglementaire, et
d’'un usage permanent et intense.

Les milieux humides constituent pour leur part une composante environnementale valorisée, leur perte pourrait
faire I'objet de demandes de compensation. En troisieme lieu, les boisés et la zone agricole permanente sont des
caractéristiques omniprésentes de la zone d'étude.

Le nombre de traversées de cours d’eau est classé au quatriéme rang, les pertes de milieux aquatiques pouvant
également faire I'objet de mesures de compensation, notamment pour les pertes d’habitat du poisson.
Finalement, les plantations et les érabliéres, qui sont des usages spécifiques a la forét, se voient accorder une
importance moindre, parce qu’'on a déja inclus les boisés dans un item précédent.

Evaluation

Du point de vue environnemental, la meilleure option est I'Option 1. Bien que le statu quo amélioré n’'implique
aucun nouvel empiétement en terres cultivées, en milieu humide ou secteur boisé et obtienne donc la meilleure
note pour les critéres qui touchent ces composantes, il constitue un usage non agricole en zone agricole
permanente, et a été jugé a ce titre de la méme facon que les autres options. De méme, le chemin de fer existant
traverse un certain nombre de cours d’eau, mais avec des aménagements existants qui ne respectent pas les
standards modernes de protection de I'habitat aquatique. Il est donc fortement défavorisé a ce chapitre.

L'Option 1 doit principalement sa bonne performance au fait qu’elle soit la plus courte parmi les trois options de
déplacement du corridor ferroviaire, traversant ainsi dans une moindre mesure la zone agricole permanente, les
secteurs en culture et les secteurs boisés. L'Option 2 touche moins de cours d'eau et de zones humides, et
aucune plantation ou érabliere. Pour sa part, I'Option 3 se distingue que par le fait qu’elle ne touche aucune
érabliére.

1434 Aménagement
Critéres

Les criteres d’'aménagement retenus pour fins de comparaison sont également ceux qui jouent un réle
discriminant dans le choix d'une option par rapport & I'autre. Les éléments retenus sont les suivants :

Le nombre de nouveaux lots morcelés ou enclavés par le passage de I'une des options de tracés;

La modification (positive ou négative) au potentiel de développement dans I'emprise de la voie et sur les
terrains limitrophes;

Les préjudices aux zones sensibles et a la santé de la population, c’est-a-dire le nhombre de batiments
résidentiels ou institutionnels a moins de 500 métres de I'emprise de la voie;

L'impact sur le paysage (mesure qualitative);

Le nombre d’expropriations totales qui devront étre envisagées selon le choix de I'une ou I'autre des options.
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Ces critéres n'ont pas tous la méme importance. Par ordre décroissant, ce sont :

Les expropriations totales a envisager;

Les préjudices aux zones sensibles;

Le paysage et la modification au potentiel de développement (ex aequo);
Les lots morcelés et/ou enclavés.

Les expropriations totales & envisager ont été considérées comme étant les plus importantes, suivies du
préjudice aux zones sensibles, compte tenu de leur impact sur la population et I'acceptabilité sociale du projet qui
pourrait en dépendre. Ce critére tient notamment son importance des impacts répertoriés du passage de la voie
ferrée sur la santé des Méganticois. La modification au potentiel de développement et le paysage prennent moins
d’importance compte tenu de I'emplacement des options de tracés dans la zone agricole et agroforestiere des
municipalités, et de I'importance de I'espace disponible au développement dans le périmétre d'urbanisation de
Lac-Mégantic.

Evaluation

Du point de vue de 'aménagement, la meilleure option est I'Option 1, plus particulierement parce qu'elle ne
comporte pas d’expropriations et détient le nombre le moins important de lots morcelés et enclavés parmi toutes
les options de contournement. De plus, cette option est également trés avantageuse par rapport au statu quo
amélioré quant aux préjudices aux zones sensibles, a la santé de la population et a I'amélioration du paysage. En
effet, des 1 346 batiments résidentiels qui étaient exposés a des contraintes liées au passage de la voie ferrée,
186 sont maintenant touchés, il s’agit la d’'une diminution importante.

1.435 Codts
Criteres
En ce qui concerne les colts, les éléments suivants ont été pris en compte :

o VAN** immobilisations (évaluée a 4 %):;
¢ Les colts d’'entretien sur 40 ans (évalués a 4 %).

Les deux éléments précédents sont tirés de I'analyse avantages-codts qui est présentée a la section 1.4.4.

¢ Les co(ts relatifs aux conséquences d’'un accident grave. Cet élément fournit un ordre de grandeur des colts
relatifs aux conséquences d’un accident grave.

Les deux premiers éléments ont la méme importance dans le pointage final, alors que les codts d’entretien se
classent en derniere place.

Evaluation

En ce qui concerne les codts, I'Option 1 est celle qui obtient le meilleur pointage. Cependant, la troisieme option
suit de trés prés. Pour I'Option 1, les codts d'immobilisation et les codts d’entretien sont les plus bas et les
conséquences d'un accident grave sont moins importantes que pour le statu quo amélioré ou la voie ferrée
traverse des milieux urbanisés.

® Valeur actualisée nette.
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1.43.6 Conclusion
Parmi toutes les quatre catégories, I'Option 1 obtient le meilleur pointage.

Au total, elle obtient le meilleur pointage avec 78,3 points sur une possibilité de 100. L'Option 2 occupe la
seconde place, I'Option 3 la troisiéme et le statu quo amélioré obtient le score le plus faible avec 58 points sur
100.

144 Analyse avantages-codts des solutions envisagées

Le projet faisant I'objet de I'analyse avantages-codts est la construction et I'exploitation d’une voie de
contournement ferroviaire afin de remplacer la voie ferrée traversant présentement la ville de Lac-Mégantic. Le
statu quo amélioré ou la situation sans projet est la continuation de I'utilisation de la voie actuelle, voie qui
traverse le centre-ville de Lac-Mégantic. Trois tracés alternatifs de voie de contournement ont été identifiés et
guantifiés, et I'analyse avantages-co(ts est réalisée pour ces trois tracés.

Le trafic ferroviaire circulant actuellement sur la voie actuelle est de 1,5 million de tonnes par an (MTPA). Il était
de 4,5 MTPA avant la tragédie ferroviaire de juillet 2013. L'analyse économique repose sur I'hypothése que le
trafic actuel de 1,5 MTPA remontera a 4,5 MTPA en 2020°° et se maintiendra a ce niveau jusqu’a la fin de
I'horizon de I'étude. Si le projet se réalise, le trafic sera déplacé sur la voie de contournement aussitot la
construction terminée, c'est-a-dire en 2020.

1441 Approche méthodologique

Principe de I'analyse avantages-codts

La méthodologie utilisée pour I'évaluation de la rentabilité économique du projet est celle de I'analyse avantages-
colits (AAC) selon I'approche développée par le MTQ®. Une AAC compare la somme des valeurs économiques
actualisées de I'ensemble des avantages, d'une part, et des codts, d’autre part, d’'un projet sur un horizon de
temps déterminé afin d’évaluer si ce dernier est rentable pour la société.

Critéres d’analyse

Deux criteres sont utilisés afin d’évaluer la rentabilité économique du projet, soit la valeur actualisée nette (VAN)
et le rapport avantages-co(ts (A/C).

La valeur actualisée nette d'un projet correspond au bilan de la somme de ses avantages actualisés moins la
somme de ses co(ts actualisés. Une valeur actualisée nette supérieure a zéro signifie que les avantages
engendrés par le projet dépassent ses co(ts, donc que celui-ci est économiquement rentable. A l'inverse, une
valeur actualisée nette négative implique que le projet n’est pas avantageux pour la société.

Le rapport avantages-co(ts d'un projet correspond au ratio de la somme de ses avantages actualisés sur la
somme de ses co(ts actualisés. Un rapport avantages-codts supérieur a un (1) signifie que les avantages
engendrés par le projet dépassent ses co(ts, donc que celui-ci est économiquement rentable. A 'inverse, un
rapport avantages-codts inférieur a un (1) implique que le projet n’est pas avantageux pour la sociéte.

% ’'année 2020 mentionnée pour la mise en service de la voie de contournement ferroviaire demeure I'hypothése pour les fins de cette
étude. Il faudra I'ajuster en fonction de la date révisée éventuellement pour la mise en opération.

% Ferland, Anne-Marie. 2005. Guide de I'analyse avantages-co(ts des projets publics en transport. Service de I'économie et du plan directeur
en transport, Direction de la planification, Ministére des Transports du Québec.
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1.44.2 Identification des avantages et des codts

Les répercussions directes et indirectes des projets en transport sont, a quelques variantes pres, relativement
standards et bien connues. Les principaux avantages économiques d'un projet comme celui a I'étude sont les
gains de temps pour les véhicules routiers traversant les passages a niveau, la réduction des co(ts d’exploitation
ferroviaire, la réduction de la pollution, la valeur des terrains libérés en créant une voie de contournement, les
gains de santé pour la population, ainsi que les gains de sécurité.

D’une maniére générale, les colts d'un tel projet comprennent les codts initiaux d’implantation, les colts
d’entretien et les colts d'exploitation ferroviaire. En général, les colts sont encourus principalement au début de
la période d’'analyse tandis que les avantages se réalisent tout au long de I'exploitation du projet.

Par ailleurs, dans le cadre de ce projet, compte tenu de I'ampleur et des conséquences sur la population de la
tragédie a l'origine du projet de voie de contournement ferroviaire, un des principaux avantages reliés au projet
est I'impact positif sur 'amélioration de la santé publique des Méganticois. En effet, une récente mise a jour de
I'enquéte sur la santé des résidents démontre que les impacts négatifs sur la santé publique sont toujours trés
présents et qu'il n'y a pas eu d’amélioration notable. C’est pourquoi les gains sur la santé publique sont intégrés a
cette AAC et gu'ils sont un élément économique important a considérer.

La construction et I'exploitation d'une voie de contournement devraient engendrer les avantages économigues
suivants :

Gains de temps;

Gains de sécurité (en réduisant le nombre de passages a niveau (PAN) traversés);

Réductions des polluants atmosphériques et des GES (déplacements ferroviaires et réduction des temps

d’attente pour les véhicules routiers aux PAN);

e Gains sur la santé (en éloignant la voie ferrée des populations);

e Réduction des colts d’exploitation ferroviaire (tracés alternatifs plus longs, mais la vitesse autorisée des trains
y sera plus élevée, réduction substantielle du parcours pour le trafic de pétrole par rapport aux conditions
actuelles);

e Réduction du bruit (en éloignant la voie ferrée du centre-ville);

¢ Terrains libérés (terrains localisés dans I'emprise actuelle de la voie ferrée, en partie sise au centre-ville).

La construction et I'exploitation de la voie de contournement engendreront les colts économigues suivants :

e Colts d'immobilisation (pour les options de contournement : études, ingénierie, voie, travaux de terrassement,
ouvrages d'art, etc.; pour le statu quo amélioré : réhabilitation de la voie actuelle). Pour les options de
contournement, a ces co(ts d'immobilisation, s’ajoute le colt de démantélement.

e Valeur résiduelle (la majorité des immobilisations ayant une durée de vie utile supérieure a I'horizon de I'étude,
leur valeur résiduelle est estimée et prise en compte a la fin de la période d'analyse, soit 2056).

e Colts d’entretien de la voie (pour les options analysées et le statu quo amélioré).

¢ Les taux de remplacement des matériaux de la voie sont suffisants pour maintenir la qualité de la voie. On met
les programmes de traverses plus intenses au départ, et les rails par la suite. Un autre facteur contribuant est
I'augmentation de trafic ferroviaire; une augmentation de 1,5 a 4,5 millions de tonnes brutes est prévue. La
durée de vie des traverses est moins sensible au niveau de circulation, tandis que pour le rail, le taux d’'usure
est directement, mais inversement lié.

1443 Résultats et conclusion de I'analyse avantages-co(ts

Le Tableau 1.19 présente la valeur actuelle nette obtenue pour la période 2017 a 2056 pour chacun des éléments
d’avantages et de codts discutés précédemment.
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Tableau 1.19 Résultats de I'analyse avantages-codts

Description Option 1 ‘ Option 2 Option 3

Avantages 103 M$ 110 M$ 106 M$
Codts 98 M$ 205 M$ 125 M$
Bénéfices nets 5M$ (96 M$) (19 M$)

Les résultats présentés ci-dessus indiquent que le projet de voie de contournement de la voie ferrée est rentable
économiquement selon I'Option 1, mais non pour les deux autres options.

L’'analyse avantages-codts indique que le projet de mise en place d’une voie de contournement est
économiquement rentable pour la société québécoise, en autant que le tracé de I'Option 1 soit retenu. Ce tracé
est effectivement le plus court et il permet de générer le plus de bénéfices économiques a moindres codts. Les
deux autres options (Option 2 et Option 3) ne sont pas rentables.

L'analyse avantages-codts étant un outil d'aide a la décision parmi plusieurs, le choix d’un tracé définitif devrait
reposer sur plusieurs autres critéres avant de prendre une décision sur I'option de tracé retenue.

1.45 Conclusion et choix d’'une solution

Mentionnons d’entrée de jeu que, outre des comparaisons entre les alternatives des tracés a proximité de Lac-
Mégantic, les corridors ferroviaires entre Montréal et Saint John (NB) favorisent la route traversant la Ville de Lac-
Mégantic di a sa distance raccourcie en comparaison avec la route du CN traversant Edmundston (NB). Cette
préférence s’explique par le potentiel de croissance en volume du transport ferroviaire pour les prochaines
années. Cette croissance pourrait dépasser le 4,5 millions de tonnes brutes par année. Jusqu’aux années 1980-
1985, le volume a été a 8 millions de tonnes bruts.

Parmi les quatre alternatives, soit le statu quo amélioré et les trois options de tracé proposées, le statu quo
amélioré sera toujours moins dispendieux en raison des travaux de construction requis pour les différentes
options proposées. Par contre, méme avec les améliorations proposées, les conséquences d’'un accident
ferroviaire grave seront d’'un ordre de grandeur plus sévére sur le tracé existant que sur les tracés proposés du
fait de la proximité de la voie existante avec la zone urbanisée. En outre, le statu quo sera difficilement plus
acceptable d’un point de vue social, au vu des résultats des consultations qui ont mené a I'élaboration du Plan
directeur de reconstruction du centre-ville — Réinventer la Ville.

En effet, tel gue mentionné dans la partie 1.2.3.8 il est notamment énoncé dans ce document que : « La
population et les élus de Lac-Mégantic voient la construction d'une voie ferrée de contournement comme la seule
solution acceptable a long terme. »

Toutefois, afin d’évaluer I'ensemble des alternatives envisageables, deux évaluations particuliéres ont servi d’outil
d’aide au choix d’une solution pour cette étape : I'évaluation multicritére qui tenait compte des critéres techniques,
d’environnement, daménagement et des colts, de méme que 'analyse avantages-colts qui permettait d’évaluer

la rentabilité des différentes options d’un point de vue économique.

L'évaluation multicritere, qui analyse plusieurs facteurs, attribue le meilleur pointage total a I'Option 1, méme
lorsque comparée au statu quo amélioré. De plus, pour chaque sous-catégorie, ce tracé obtient un meilleur
pointage que chacune des autres alternatives, principalement en ce concerne les avantages techniques, les
impacts socio-environnementaux réduits et les colts de construction moins élevés que les deux autres options
proposées. Les colts opérationnels sont également les plus bas parmi toutes les quatre options.
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Les résultats de I'analyse avantages-codts, qui tient compte de I'ensemble des gains et des codts liés a la
réalisation des trois options de contournement, concluent également que I'Option 1 est la seule qui soit rentable
économiquement et démontre que le choix de réaliser une voie de contournement peut étre privilégié par rapport
au choix de maintenir le statu quo amélioré.

L'Option 1 ressort donc du lot comme étant la plus avantageuse. Le tracé de référence qui en est issu
nécessitera des optimisations et des bonifications, notamment I'amélioration de la balance des volumes de
remblai/déblai, I'optimisation des croisements du tracé ferroviaire avec le réseau routier, la réduction de la
proximité entre les batiments et I'axe de la voie ferrée, etc. Ces optimisations sont présentées au chapitre 3.

Cette étape a ainsi permis l'identification d’un corridor privilégié pour le passage du tracé d’'une voie de
contournement, corridor privilégié dont le parcours passe :

e au sud de la route 161, a partir du point milliaire 3.4 de la S/D Sherbrooke (a proximité du giratoire);
e au nord du Parc industriel;
e et qui traverse la riviere Chaudiére.

Les principaux avantages de ce corridor privilégié résident dans :

¢ l'augmentation de la sécurité et de la qualité de vie pour les résidents (vue, bruit, vibrations, sifflets, etc.);

e un nombre beaucoup moins important de batiments dans la zone tampon du corridor ferroviaire;

e un tracé ferroviaire avec un risque atténué : meilleure géométrie en plan et profil, moins grand nombre de
passages a niveau, des étagements lorsque requis, un nombre beaucoup moins important de batiments dans
les rayons de sécurité de la voie ferrée, etc.;

¢ un raccordement direct au parc industriel sans qu’une antenne ferroviaire soit nécessaire;

¢ un colt inférieur & celui de tous les autres scénarios considérés;

¢ |'éloignement des sources d’eau d’'importance que sont le lac Mégantic et la riviere Chaudiére.
