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4.
QcC-6

JUSTIFICATION DU PROJET : UN RSTC REFLECHI

L’initiateur doit produire une analyse permettant d’évaluer la « rentabilité sociale »
du projet. Pour ce faire, 'analyse devra intégrer la méthodologie présente dans le
Guide de I'analyse avantages-codts des projets publics en transport routiertl publié
par le ministéere des Transports (MTQ), en 2016 (ci-aprés « Guide »). Ainsi,
linitiateur devra mettre en perspective, les avantages et les colts du projet pour la
société. En conséquence, les avantages quantifiés dans I'EIE doivent étre
comparés aux colts quantifiés dans I'EIE avec un calcul de valeur actualisée nette.

Considérant que plusieurs impacts du projet ont été analysés qualitativement
(baisse d’achalandage des commerces durant les travaux de construction, bruits,
poussiére, etc.), il n'est pas nécessaire d’obtenir un ratio avantage/coit comme
c’est le cas habituellement dans les analyses avantages-codts. Toutefois, afin de
permettre une analyse structurée des différentes données présentées dans I'EIE,
linitiateur doit fournir un tableau regroupant les impacts (avantages et codts)
identifiés dans les différentes sections de I'étude d’'impact et actualisés ainsi que
les principaux avantages et inconvénients qualitatifs ayant été identifiés dans
le projet.

Dans ce tableau, linitiateur devra présenter les impacts chiffrés des GES et des
polluants atmosphériques du projet. Pour ce faire, linitiateur doit utiliser les
parameétres du Guide, notamment pour quantifier les éléments suivants :

e colts des émissions de polluants atmosphériques;
e colts des GES;
¢ taux d’actualisation.

De plus, bien que la section 4.5 de I'EIE fasse état des impacts économiques issus
du modéle intersectoriel du Québec, certains résultats ne peuvent étre transposés
tels quels dans une analyse avantage-colt. L’initiateur peut consulter la
section 2.3.2 du Guide pour davantage d’information. Bien que ce ne soit pas une
exigence, si l'initiateur souhaite intégrer I'impact sur le marché du travail dans son
analyse, il devra évaluer le gain net de salaire. Ainsi, l'initiateur devra estimer le
colt social du travail engendré par son projet au Québec. Le colt social du travalil
peut étre calculé par la méthode développée par Kuo (1997).22

Réponse RSTC
Analyse avantages-colts

Une analyse avantages-colts réalisée selon les normes et la méthodologie du
ministére des Transports du Québec' implique que tous les colts et tous les
avantages d’un projet donné doivent étre monétisés afin de pouvoir en calculer la
valeur actuelle nette et un ratio colt/avantages.

Or comme plusieurs impacts du projet ont été analysés qualitativement et n’'ont pas
été monétisés, il n’est pas possible de générer une valeur actuelle nette et un ratio
colts/avantages. Toutefois, les avantages et inconvénients ont été synthétisés
dans les tableaux ci-dessous.

Avantages du projet de tramway : bénéfices permanents et importants :

Amélioration de la qualité de I'air le long du parcours;
Réduction des GES a I'horizon 2041;

Ameélioration du climat sonore pour certains secteurs;
Stimulation de l'activité économique;

Impact fiscal positif pour la Ville de Québec;

! Guide de I’analyse avantages-co(its des projets publics en transport routier - Méthodologie — Guide 2016, ministére des Transports
du Québec et Parameétres (Valeurs de 2015)



Influence sur la valeur du foncier pour les propriétaires;
Atténuation de l'effet d’ilot de chaleur en milieu urbain;

Amélioration des facilités pour les déplacements actifs;
Requalification et reconfiguration urbaine :

o Amélioration des espaces publics,

o Verdissement le long du parcours,

o Aménagements plus conviviaux et sécuritaires pour tous les modes de
déplacement,

Meilleur partage de I'espace public,

Amélioration de I'image urbaine,

Signature distincte a des secteurs symboliques de la ville,

o Outil d’urbanisme structurant et d’'aménagement urbain.

O O O

Impacts positifs sur la mobilité et 'accessibilité :

o Augmentation de la mobilité grace a un systéme de TC efficace, fiable,
confortable, avec une fréquence élevée ainsi que des temps de parcours
attractifs et peu dépendant des conditions routiéres (trafic);

e Augmentation et amélioration de [l'accessibilité aux lieux demplois,
d’enseignement, de santé, etc;

e Permet de limiter la détérioration des conditions de circulation;

e Plus de choix de liberté et de flexibilité dans les déplacements;

Gains directs et indirects pour tous les citoyens de I'agglomération.

Inconvénients du projet de tramway :

¢ Investissements a consentir pour construire l'infrastructure et 'opérer (codt net
incluant I'exploitation et I'entretien, mais en déduisant la valeur résiduelle);
Acquisition de propriétés (95% d’acquisitions partielles);

Impacts sur la circulation et la fluidité des déplacements durant les travaux;
Impacts sonores et sur la qualité de I'air durant les travaux;

Impacts sur les commerces durant les travaux;

Impacts sonores a quelques endroits durant I'exploitation;

Influence sur la valeur du foncier et donc sur I'accessibilité a la propriété et au
logement, notamment pour certaines populations plus vulnérables;

¢ Modification des conditions d’acces aux propriétés.

Taux d’actualisation

Le taux d’actualisation recommandé par le MTQ dans son guide (valeurs de 2015)
est de 2,37 %>. Ce taux est un taux réel qui ne tient pas compte de l'inflation. Il est
fonction du colt d’opportunité du capital. C’est-a-dire que le taux d’actualisation des
investissements publics doit traduire ce a quoi la société doit renoncer quand des
montants sont alloués a un projet public. Ce taux aura évolué depuis 2015 mais
seule une analyse plus poussée pourra estimer sa valeur en 2019.

Le tableau ci-dessous présente I'extrait du calcul fait par la MTQ pour 2015.
Investissement des

entreprises

Coit Coit Coat
Pondération | d’opportunité' | pondération | d’opportunité’ | pondération | d’opportunité®
(%) (%) (%)

2015 046 1,70 0,04 2,93 0,50 2,93 2,37

Consommation Epargne

Taux
d’actualisation

(%)

1. Rendement moyen : dépdts 5 ans des particuliers, certificats de placement garanti 5 ans et obligations du Québec 10 ans.
2. Moyenne indice composé Standard et Poor's (S&P) (10 %) et rendement des obligations 20 ans des sociétés canadiennes (90 %).
3. Entreprises : moyenne S&P (10 %) et rendement des obligations 20 ans des sociétés canadiennes (90 %).

2 Page 12 des Paramétres du Guide du MTQ



En partant du principe que plusieurs organismes gouvernementaux tel la Société
québécoise des infrastructures (SQI) recommande aujourd’hui plutét un taux de
6,5 %, une valeur intermédiaire entre les deux de 4,4 % a été utilisée. Le choix final
d’'une valeur pour le taux d’actualisation revét une importance lors de la
comparaison de plusieurs scénarios ou tous les colts et tous les avantages
économiques auront été monétisés, ce qui n’est pas le cas ici.

Les deux propriétés de la valeur actualisée d’un avantage économique sont que i)
la valeur actualisée des colts et des avantages diminue dans le temps et ii) la valeur
actualisée des colts et des avantages diminue avec la croissance du taux
d’actualisation. Bref, un taux d’actualisation de 2,37% générera un avantage
économique en valeur actuelle plus grand que si un taux d’actualisation de 6,5%
est utilisé.

Avantages environnementaux

Parmi les impacts identifiés, la réduction de l'impact environnemental lié a la
réduction des GES due au transfert model pendant I'exploitation du RSTC a été
évaluée par Systra.

AECOM a monétisé cet impact en utilisant les valeurs monétaires du Guide de
'analyse avantages-colts du MTQ, soit 109,65 $ par tonne de GES3 en 2022+
Cette valeur augmente dans le temps tel qu’indiqué au tableau suivant. La réduction
prévue des tonnes de GES ainsi que la valeur monétaire de cette réduction sont
présentées ci-apres. L’année 2026 représente le début de I'exploitation du RSTC.

Tableau - Estimation de la valeur monétaire de la réduction des tonnes de GES
attribuable au transfert modal

Seules quelques Réduction de Colt des émissions de | Avantage économique lié
années sont présentées tonnes GES® GES en $ par tonne a la réduction des GES ($)
A B C=A*B |
2026 23 363 109,65 2561742
2027 23 249 113,0 2627 171
2028 23 117 116,36 2 689 855
2029 21 366 119,72 2 557 937
2030 20 586 123,07 2533 542
2040 11 243 156,64 1761104
2041 10 754 159,99 1720484
2042 10 308 163,35 1683 843
2043 9 892 166,71 1649060
2044 9494 170,06 1614 527
2045 9107 174,26 1586 995
2050 7 229 196,85 1423 048
Valeur actuelle en 2022 (taux actualisation 4,4 %) 27789445 $

e Le calcul de la valeur actuelle inclut toutes les années de 2026 a 2050

Les valeurs des colts liés au GES estimées par le MTQ représentent des médianes
des valeurs proposées dans plusieurs études. Elles sont basées sur la méthode
des fonctions de dommage. Ces valeurs augmentent dans le temps afin de refléter
I'effet cumulatif des dommages qui en découlent.

3 page 7 des Paramatres du Guide du MTQ
4 Date du début des travaux selon les tableaux de Systra
5 Fichier Systra INTITULE BILAN_GES-REV-12.XLS



Avantage lié aux gains de temps

La monétisation de I'avantage économique lié aux gains de temps requiert de
connaitre les gains de temps réalisés a la suite de I'implantation du RSTC ainsi que
la valeur du temps. Des hypothéses ont été posées afin d’établir les gains de temps
a partir des données agrégées contenues dans les deux rapports suivants :

e RSTC - Analyse des temps de parcours — Analyse complémentaire — Version
finale — 29 octobre 2019, Réseau de transport de la Capitale;

e RSTC - Rapport d’achalandage — Données mises a jour — 2019, Réseau de
transport de la Capitale.

La distribution des gains et pertes de temps a I'an 1 (2026), liés aux déplacements
en période de pointe du matin (PPAM) ainsi que la demande totale en transport en
commun (TC) proviennent du tableau ci-dessous du rapport sur les temps de
parcours du RTC. La médiane des gains et pertes pour chaque groupe a servi a
calculer les gains nets de temps en période de pointe.

Tableau 1 Synthése des résultats des différents groupes de gain et de perte de temps*

No de Perte ou gain Demande TC** Proportion de la

groupe (minutes) demande TC
1 Gain > 15 4300 84 %
2 Gain 110; 18] 4000 78%
3 Gain 15; 10] 8700 17,0 %
4 Gain<5 14 000 275 %
5 Statut quo 10 800 210%
6 Perte <5 5400 10,6 %
7 Perte 15; 10] 2500 48 %
8 Perte ]10; 15] 1000 1,9 %
9 Perte > 15 500 0,9 %

(") Seuls les temps de déplacements pour lesquels il existe une demande TC (demande > 0) ont &te retenus

(") La demande a été arrondie a la centaine. Les pourcentages pourraient ne pas correspondre exactement aux nombres présentés.

Ces gains nets ont été extrapolés pour une journée compléte et pour une année
entiére en utilisant les facteurs suivants :

e Facteur pointe a la journée compléte : 3,3955;
e Facteur d’'annualisation : 2907.

Les gains de temps pour I'an 15, soit 2041, ont été calculés en appliquant la méme
distribution de gains et pertes de temps a la demande en PPAM en 2041, c’est-a-
dire 53 4008. Ces gains nets ont été extrapolés pour une journée compléte et pour
une année entiére en utilisant les mémes facteurs que ceux cités ci-dessus.

6le rapport d’achalandage du RTC cite un facteur de 3,47, mais 'usage de ce facteur ne permet pas de générer les résultats globaux
cités dans ce rapport. Le facteur a donc été ajusté afin de s’approcher le plus possible des résultats globaux.

7 Facteur utilisé dans I’étude Tramway de Québec et de Lévis — Etude de faisabilité, 2014
8 Rapport d’achalandage RTC, Tableau 23, page 49



Le tableau suivant présente le résultat de ces calculs de gains nets de temps.

Distribution Médiane des
TGOS 202.6 el e Gains nets temps en Gains nets temps
PPAM selon les gains temps
2026 (an 1) en 2041 (an 15)
et pertes de temps (min)
(min)
4 300 17 1199 510 1251 052
4 000 12,5 241 667 855712
8 700 7,5 315375 1116 705
14 000 2,5 169 167 598 999
10 800 1,5 78 300 277 251
5400 (2,5) (65 250) (231 042)
2 500 (7,5) (90 625) (320 892
1000 (12,5) (60 417) (213 928)
500 17) (41 083) (145 471)
51 200 1746 643 3 188 384

La valeur du temps s’établit généralement par motif de déplacement. La distribution
des deplacements par motif retenue comme hypothése est celle qui avait ete
utilisée dans I'étude Tramway de Québec et de Lévis — Etude de faisabilité, 2014,
soit :

e Travail : 41 %

e FEtudes:30%
e Loisirs et autres : 29 %

La valeur horaire du temps par motif de déplacement a été calculée en mettant a
jour les données qui ont servi a ce calcul dans la méme étude de 2014.

e Valeur horaire du temps travail de 2014 = 31,68 $; Valeur en 2019 = 35,74 $
e Valeur horaire du temps études de 2014 = 11,79 $; valeur 2019 = 14,44%
e Valeur horaire du temps loisir, etc. 2014 = 21,11 §; valeur 2019 = 23,81 $

Les résultats présentés ci-aprés indiquent une valeur horaire moyenne pondérée
du temps de 25,89 $.

Moyenne
Motif de Valeur Répartition | pondérée
déplacement |horaire mise| gains temps selon
2014 ajour 2019 2014 répartition
2014
Travail 35,74 $ 41% 25,89 $
études 14,44 $ 30%
loisir, etc. 23,814 29%

Cette valeur moyenne pondérée du temps a été appliquée aux gains nets de temps
de 2026 a 2050. Entre 2026 et 2041, les chiffres ont été interpolés. Par la suite, ils
ont été extrapolés selon le taux de croissance observé entre 2026 et 2041.



Valeur actuelle des gains de temps liés au RSTC

. Valeur Valeur monétaire des gains nets
Seules quelques années sont .

résentées horaire du de temps

P temps en $ 2019

2026 45 217 969

2027 47 069 055

2028 48 995 919

2029 51 001 663

2030 53 089 516

2040 79 296 323

25,89 $

2041 82542 473

2042 85921 511

2043 89 438 876

2044 93 100 232

2045 96 911 472

2050 118 439 709

Valeur actuelle en 2022 (taux actualisation 4,4 %) 918 826 900 $

Sommaire des avantages économiques monétisés

Le tableau suivant résume les avantages économiques qui ont été monétisés.

Taux d'actualisation de 4,4% S constants 2019
Valeur actuelle en 2022 des GES 27789445 S
Valeur actuelle en 2022 des gains

temps 918 826900 $
Total 946 616 345 $

Dans une analyse avantages-colts compléte s’ajouteraient :

e Les gains de sécurité liés a la baisse des accidents associés au transfert modal
de la route vers le transport collectif;

e La réduction des codts d’exploitation du RTC, le cas échéant;

e La réduction des colts d’exploitation des véhicules automobiles;

e Le colt d'opportunité des espaces de stationnement.

Ces avantages économiques seraient comparés aux co(ts d’immobilisation et
d’exploitation du RSTC et permettraient de générer une valeur actuelle nette et d'un
ratio avantages-codts.

Analyse avantages-colts et étude d'impact économique

[l est expliqué clairement dans le guide du MTQ?, et noté par le MELCC, « I'analyse
avantages-colts n’est pas une étude d’'impact économique, car elle n’a pas pour
objet de mesurer les répercussions économiques d’un projet, que ce soit en matiere
d’emplois et de valeur ajoutée ou de recettes fiscales ». L’évaluation des retombées
économiques sert plutét de complément d’information utile pour les décideurs. « En
aucun cas, les retombées économiques ne devraient étre additionnées aux
avantages d’'une analyse avantages-co(ts d’un projet. »

% Guide de I’analyse avantages-co(its des projets publics en transport routier - Méthodologie — Guide 2016, ministere des Transports
du Québec, p. 5



7.

Colt social de la main-d’ceuvre

Le co(t social de la main-d’ceuvre tel que discuté et évalué par Kuo représente un
des avantages économiques d’un projet. Il s’agit simplement d’un ajustement a
apporter au cout de la main-d’ceuvre d’un projet en fonction des niveaux de
qualification de cette main-d’ceuvre et de la provenance de la main-d’ceuvre. Cet
avantage économique est simplement la différence entre le salaire payé aux divers
types main-d’ceuvre sur le projet et le colt d’opportunité de cette main-d’ceuvre.

Par exemple, si un projet compte employer une grande quantité de main-d’ceuvre
non qualifiée qui, autrement, eut été au chbmage, alors le colt de cette main-
d’ceuvre devra étre ajusté a la baisse afin de refléter son colt d’opportunité, c’est-
a-dire ce que cette main-d’ceuvre aurait gagné dans sa meilleure alternative. Le
colt d’opportunité d’'une main-d’ceuvre qui eut été au chémage étant inférieur a ce
que cette main-d’ceuvre gagnera si elle travaille sur le projet, le différentiel entre
ces deux chiffres représente un avantage économique.

Afin de pouvoir calculer un tel avantage économique, il faut cependant détenir des
informations détaillées sur la composition de la main-d’ceuvre qui sera employée
dans le projet :

e Nombre de personnes requises par année et par niveau de qualification
(qualifiée, semi-qualifiée, non qualifiée);

e Salaires par niveau de qualification de la main-d’ceuvre et augmentation de ces
salaires dans le temps;

o Degré de permanence des emplois;

e Provenance des emplois si I'on souhaite faire une analyse plus détaillée;

o Rareté de la main-d’ceuvre locale et régionale, etc.

Dans le cadre de 'analyse du projet du tramway de Québec, le niveau de détail
requis pour réaliser une évaluation du colt social de la main-d’ceuvre n’étant pas
encore connu, cet avantage économique ne peut étre évalué. Mentionnons
toutefois que plus un projet emploie de la main-d’ceuvre non qualifiée, plus cet
avantage économique sera grand. Dans le cas du projet de tramway, il est plus
probable que la main-d’ceuvre requise soit une main-d’ceuvre qualifiée pour laquelle
les salaires payés seront égaux au co(t social de cette main-d’ceuvre.

DESCRIPTION DU MILIEU RECEPTEUR

7.3.5.1.8 Infrastructures énergétiques

QC-25

A la page 7-48 de I'étude d’'impact, il est mentionné que le tracé du tramway
traverse et longe des lignes de transport d’'HQ.

a) L’initiateur doit identifier les diverses situations avec des vues schématiques
agrandies afin de voir 'emplacement de la section tramway dans ces emprises
d’HQ. Notamment, une visualisation en coupe des installations de transport
d’électricité et de la section tramway est nécessaire.

Réponse RSTC :

Dans le secteur Pie-XIl, le tracé du tramway emprunte I'emprise d’'une ligne a
735 kV. Le tracé retenu par le Bureau de projet a été accepté par Hydro-Québec et
il respecte I'ensemble des critéres exigés par Hydro-Québec. Comme montré au
plan a 'annexe 1, a partir du chemin des Quatre-Bourgeois, le tracé passe a I'est
de la ligne 735 kV et se dirige vers le nord. A la hauteur de 'avenue McCartney, le
tracé bifurque vers I'ouest en passant sous la ligne 735 kV pour se rendre au chemin
Sainte-Foy. Finalement, le tracé continue vers le nord jusqu'au boulevard du
Versant-Nord.



7.3.9
QcC-27

QC-29

QC-30

Des vues en coupe sont disponibles a 'annexe 2 :

e La coupe A illustre le tracé du coté ouest de la ligne 735 kV (entre I'avenue
McCartney et le boulevard du Versant-Nord);

e La coupe B représente le tracé au niveau la station située entre I'avenue
McCartney et le chemin Sainte-Foy;

e La coupe C représente le tracé du cété est de la ligne 735 kV (entre le chemin
des Quatre-Bourgeois et 'avenue McCartney).

Paysage et environnement visuel

Les questions suivantes ont comme référence les figures 7.86 a 7.105 de I'étude
d’'impact. Considérant qu’il faudra présenter des solutions pour contrer la pollution
visuelle tout au long du parcours, et que I'impact visuel de la ligne aérienne de
contact du tramway ne sera pas le méme selon qu’une ligne de distribution est
actuellement présente ou non sur un segment de rue :

a) Veuillez localiser les poteaux et les fils électriques existants et les ajouter a la
description du milieu;

Réponse RSTC :

Les fils électriques ont été ajoutés aux figures 7.86 et 7.105 disponibles a 'annexe
3.

b) Veuillez localiser les stations sur les figures des séquences. Cette information
est importante pour I'évaluation des impacts de I'expérience paysagére des
usagers et des riverains;

Réponse RSTC :
Les stations ont été ajoutées aux figures 7.86 et 7.105 disponibles a 'annexe 3.

Veuillez ajouter le nom des voies de circulation significatives localisées sur les
figures des séquences.

Réponse RSTC :

Aprées la création de la donnée géomatique des fils aériens et de son intégration sur
les cartes pour répondre a la QC-27a), il appert que la présence des voies
significatives nuisait a la compréhension des cartes et celles-ci ont donc été retirées
afin d’améliorer la lecture desdites cartes. Le nom et la localisation des voies
significatives sont disponibles dans un tableau a I'annexe 4.

Le cadre théorique de I'analyse visuelle du corridor (figures 7.86 et 7.105) n’est pas
clair. Les concepts ne paraissent pas maitrisés, spécialement la « séquence
paysageére », « 'ensemble visuel » et le « repére ». Par exemple, 'ensemble visuel,
dans sa définition proposée, ne fait pas la distinction entre « unité de paysage »,
« panorama » et « percée visuelle ». Ce sont pourtant trois composantes tres
différentes du paysage.

a) Veuillez définir les concepts de «l'unité de paysage », « panorama » et
« percée visuelle » et les différencier sur les figures des séquences paysageres.

Réponse RSTC :

Comme il est indiqué en note de bas de page 7-104 de I'EIE, I « unité de paysage»
est définie comme une zone homogéne et délimitée par des composantes
biophysiques (relief, végétation ou autre) ou anthropiques (utilisation du sol,
densité, cadre bati, etc.). Dans le cadre de la présente étude, uniquement les unités
de paysage régional ont été caractérisées et incluses dans les figures 7.84 et 7.85.

Comme il est indiqué en note de bas de page 9-67, le « panorama » est défini
comme vue trés large (plus de 90 degrés) sur un élément d’'intérét comme un site
naturel, une silhouette urbaine ou encore un ensemble de constructions vastes. Les
panoramas identifiés seront ajoutés sur les figures ciblées.
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Comme il est indiqué en note de bas de page 9-67, la « percée visuelle » est définie
comme une vue sur un élément d’intérét qui est limité a un certain angle (moins de
90 degrés) par le cadre bati, la végétation ou un élément topographique. Les
percées visuelles identifiées seront ajoutées sur les figures ciblées.

Finalement, les percées visuelles, les perspectives visuelles, les panoramas et les
sous-séquences paysageres d’intérét inventoriés dans le cadre de cette étude,
d’'une étude connexe et des études antérieures ont été ajoutés aux figures 7.86 et
7.105 disponibles a I'annexe 3. Une mise a jour des « ensembles visuels » et des
« repéres » a également été réalisée dans le cadre du processus de validation.
Finalement, toutes ces informations se trouvent a I'intérieur de tableaux disponibles
a l'annexe 5.

IDENTIFICATION ET EVALUATION DES IMPACTS

Services et utilités publiques

L’initiateur doit identifier la puissance électrique requise (en MW) et I'énergie
consommeée (en MWh par jour, par semaine et par an) de ce moyen de transport. Il
doit également préciser la disponibilité énergétique et les travaux requis aux postes
électriques d’HQ en tant que projets connexes au projet de construction d'un
tramway sur le territoire de la ville de Québec.

Réponse RSTC :

La puissance électrique et I'énergie consommée en MW par jour, par semaine et
par an sont présentées au tableau ci-dessous. L’architecture permettant de
disposer d’'une alimentation robuste de la ligne tramway a été décrite dans la
réponse a la question QC-54, l'objectif étant de s’assurer de la meilleure
disponibilité énergétique. Avec I'historique des 10 derniéres années, Hydro-Québec
a indiqué au Bureau de projet qu’en fonction de I'architecture convenue, les pannes
constatées sur leur réseau n’auraient pas eu d’incidence sur la ligne tramway.

Tableau de synthése

Puissance
apparente
en MVA

Puissance
active en
Mw

Consommation
quotidienne en
MWh

Consommation
hebdomadaire
en MWh

Consommation
annuelle en
MWh

%

Sous-station traction
(Alimentation traction)

18,0

12,0

156,5

973,84

50 021,44

43

Sous-station traction
(Alimentation basse
tension)

0,4

0,2

5,6

39,65

2 061,76

Alimentation basse
tension des espaces
souterrains

8,0

2,6

62,5

439,13

22 834,93

19

Alimentation basse
tension des stations
voyageur de surface

6,6

3,3

78,6

551,84

28 695,46

24

Alimentation basse
tension des Centres
d'exploitation et
d’entretien

1,8

0,7

15,8

111,06

5 775,09

Alimentation basse
tension de la
signalisation lumineuse
de trafic

0,2

0,2

4,3

30,34

1 577,88

Alimentation basse
tension des locaux
techniques et
d’exploitation

0,7

0,7

17,8

125,25

6 513,03

TOTAL

35,7

19,7

341,2

227111

117 479,59

MVA : Méga Volt Ampére | MW : Méga watt | MWh : Méga watt heure




9.2.12
QC-67

9.2.14
QC-70

9.3.1
QC-73

Climat sonore

La description de I'impact des travaux sur le climat sonore n’est pas suffisamment
détaillée. Veuillez préciser :

a) Quel est 'impact du projet sur I'environnement sonore en phase de construction
(nature des bruits (travaux, camionnage, etc.), niveaux de bruit anticipés, durée
des expositions, période diurne et nocturne, etc.)? Les zones de disposition des
matériaux situées a I'extérieur du chantier, tel que le site de disposition de neige
usée du boulevard Raymond, doivent également faire I'objet d’'une estimation
des niveaux de bruit anticipés tout au long du chantier.

Réponse RSTC :

Une modélisation acoustique est en cours de réalisation pour évaluer les impacts
sonores au dép6t Raymond. La table des matiéres et I'approche méthodologique
sont présentées a I'annexe 6. Le rapport final sera déposé au plus tard le 26 mai
2020.

Patrimoine et archéologie

Conformément aux Lignes directrices pour la prise en compte du patrimoine bati
dans le cadre de I'étude d'impact sur I'environnement, une étude du patrimoine bati
est nécessaire a I'analyse environnementale du projet.

a) Veuillez compléter I'évaluation patrimoniale pour les trongons manquants (T6,
T8, T9S, T10S, T10, T11, T12 et T15) conformément a ces lignes directrices
et la déposer sous forme de rapport final avant I'analyse d’acceptabilité
environnementale du projet.

b) Veuillez compléter et déposer une étude de potentiel archéologique couvrant le
tracé de la zone d’étude du tramway.

Réponse RSTC pour a) et b) :

Les études sur I'évaluation du patrimoine bati et du potentiel archéologique seront
exécutées et déposées au MELCC au plus tard lors de I'analyse environnementale.

Méthodologie pour I’évaluation des impacts sur la santé

Afin d’évaluer I'impact des travaux de construction sur la qualité de I'air ambiant,
l'initiateur indique ceci : « Comme la qualité de I'air est bonne, a acceptable 97 %
du temps dans la région, une altération des conditions liée aux activités des
chantiers pendant la période de construction ne risque pas d’occasionner des
problémes pour la population environnante [...] ».

Cette évaluation sommaire est insuffisante pour décrire les impacts locaux que
peuvent entrainer les chantiers, en particulier ceux dont la durée sera plus longue
et les émissions plus importantes, comme la construction du tunnel sous la colline
Parlementaire. L'initiateur doit fournir une évaluation quantitative de I'impact des
travaux de construction relatifs au tunnel sous la colline Parlementaire. 1l doit,
notamment, décrire la nature et la quantité des contaminants émis et en déterminer
limpact local au moyen de la modélisation de la dispersion atmosphérique. Les
concentrations modélisées doivent respecter les valeurs limite de 'annexe K du
Réglement sur I'assainissement de I'atmosphere.

Réponse RSTC :

Une modélisation de la dispersion atmosphérique est en cours de réalisation pour
évaluer I'impact des travaux de construction relatifs au tunnel sous la colline
Parlementaire. La table des matiéres et 'approche méthodologique sont présentées
a l'annexe 7. Le rapport final sera déposé au plus tard le 26 mai 2020.
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9.3.2.11
QC-88

9.5
QC-89

Mobilité et accessibilité

En plus des populations citées en exemple, avez-vous prévu des mesures
d'accessibilité universelle pour la population a faible niveau de lecture (nouveaux
arrivants, touristes, personnes faiblement scolarisées, etc.)?

Réponse RTC :

Le RTC applique déja plusieurs principes d’accessibilité universelle dans la
conception des infrastructures, de la signalétique et de I'information a la clientéle.
Certaines des mesures favorisent entre autres la compréhension pour les
personnes a faible niveau de lecture: vocabulaire simple, utilisation de
pictogrammes et de codes de couleurs, annonces sonores, etc.

En prévision de la mise en place du RSTC, les normes signalétiques seront
bonifiées afin qu’elles incluent les nouveaux modes de transport disponibles et
qu’elles prennent en considération le réle du RTC comme intégrateur de mobilité.
Ces normes incluront un programme, une charte graphique et des éléments
architecturaux supportant les diverses formes d’information pour les voyageurs.

Par exemple, des repéres avec pictogrammes aideront les clients a s’orienter sur
le réseau et a travers les différentes infrastructures. Des panneaux de jalonnement
avec pictogrammes et fléches faciliteront le cheminement des clients entre les
divers modes de transport (tramway, bus, vélo, taxis, autopartage, dépose-minute,
transport adapté, stationnement incitatif). Des bornes d’informations aux voyageurs
seront accessibles a chaque quai et un bouton d’appel sonore permettra d’entendre
les prochains parcours, leur direction et le temps d’attente avant le prochain départ.
Les stations du tramway incluront également des zones d’accueil sur chaque quai.
Ces zones regrouperont dans un méme espace tous les équipements et
linformation utile a [l'utilisation du tramway (billettique, cartographie réseau et
urbaine, régles d'usages et de sécurité...), qui sera présentée suivant les normes
signalétiques en vigueur.

Enfin, le RTC est actuellement en réflexion quant a la meilleure méthode
d’accompagnement, de facon plus personnalisée, pour sa clientéle comme les
nouveaux arrivants, les personnes avec des limitations physiques et les groupes
scolaires. Le concept final a ce sujet n’est pas arrété au moment d’écrire ces lignes.

Bilan des gaz a effet de serre (GES)

L’initiateur n’a pas fourni de plan des mesures de réduction des émissions de GES
en tant que tel. Toutefois, les chapitres 9.7.1 et 9.7.2 de I'étude d’'impact proposent
des mesures d’atténuation et indiquent que le projet inclut également une
« Stratégie urbaine de végétalisation » visant a compenser les impacts du projet et
méme a bonifier la situation actuelle. Cet aspect doit étre ajouté dans les mesures
d’atténuation avec une évaluation des réductions des émissions de GES que cela
engendrerait.

Réponse RSTC :

Concernant le volet de la question qui concerne les GES versus la Stratégie urbaine
de végétalisation, selon 'avancement de la conception en cours, il pourrait y avoir
quelques 1025 arbres de plus qu'a I'heure actuelle au terme du projet. On
considere, de fagon générale, qu’un arbre peut séquestrer 180 kilos de CO2 au
cours de sa vie (source : Compensation Co2 Québec). La réduction attendue en
GES est somme toute minime puisqu’un certain nombre d’arbres seront a abattre
comme mentionné a I'EIE page 9-225.
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QC-92

QC-93

QC-94

La question suivante porte sur le tableau 9.30. Veuillez respecter, dans I'exercice
de quantification, les catégories de sources identifiées dans la note d’information
de la DEC fournie en 2018 ainsi que les méthodologies de calcul spécifiées. De
plus, veuillez fournir le détail des calculs effectués et des hypothéses posées.

Ainsi, pour chacune des sources identifiées dans la note de 2018, veuillez suivre la
meéthodologie proposée et fournir 'ensemble des calculs et hypothéses, dans un
format clair et détaillé, ainsi que des résultats obtenus, ceci afin que I'on puisse
effectuer la vérification de I'exactitude des calculs et du respect de la méthodologie.

Réponse RSTC :

L’ensemble des calculs et des hypothéses posées de méme que les résultats
obtenus sont disponibles dans le bilan GES révisé disponible a 'annexe 8.

Méme si certaines sources d’émission sont difficiles a évaluer, parce que certains
choix technologiques n’ont pas encore été effectués a cette étape-ci du projet,
veuillez en faire une estimation avec les hypothéses les plus réalistes possible, en
indiquant les marges d’erreur associées, ceci afin de respecter le principe de la
norme ISO 14064 voulant que les calculs de quantification soient complets. Afin de
respecter ce principe, ainsi que celui de prudence, veuillez, en I'absence de
certitude sur différents choix technologiques, opter pour l'alternative la plus
émissive en matiére de GES ou la plus conservatrice.

Par ailleurs, si vous souhaitez qu’'une source soit négligée, veuillez d’abord
effectuer un exercice d’évaluation sommaire des émissions associées et, si jamais
celles-ci comptent pour moins de 3 % des émissions totales du projet, vous pourriez
alors seulement considérer que celles-ci sont négligeables.

Réponse RSTC :

L’ensemble des postes quantifiables a été chiffré. Voir le bilan GES révisé a
annexe 8.

Pour les émissions liées aux impacts sur le flux de déplacement et la congestion
routiére, 'une des sources n’ayant pas éte évaluée, notons que I'étude d’'impact sur
les déplacements, déposée au dossier des évaluations environnementales, fournit
déja les parameétres de base permettant d’effectuer les calculs de réductions
d’émissions.

Veuillez compléter les calculs permettant de quantifier les émissions de GES
évitées par cette source, comme pour les autres sources non prises en compte.

Réponse : RSTC

L’équipe de la Division de I'exploitation et de la mobilité intelligente de la Ville de
Québec a fourni les données de circulation au service de la Direction de la
modélisation des systémes de transport (DMST) du MTQ pour les trois scénarios
suivants :

e Scénario de base actuel 2016 (sans projet de tramway);
e Sceénario futur 2026 sans projet de tramway;
e Sceénario futur 2026 avec projet de tramway.

Les données fournies a I'équipe de la DMST du MTQ comportaient des
renseignements de déplacements véhiculaires tels que la longueur des liens
routiers, les types de route, les vitesses affichées et simulées, les temps de
parcours de chacun des liens, ainsi que les débits véhiculaires de véhicules légers
et de véhicules camions lourds pour chacune des plages horaires étudiées. Il est a
noter que les données relatives aux nombres de véhicules lourds sur le réseau
routier de la Ville de Québec sont limitées, donc une hypothése de 2 % de la part
total de véhicules a été utilisé pour représenter le nombre de véhicules lourds.
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Les données des trois scénarios ont ainsi pu servir d’intrant a I'outil de calcul des
émissions mis sur pied par le MTQ, qui utilise le logiciel MOVES de 'EPA américain
comme trame de fond pour le calcul des émissions de GES.

Pour chacun des scénarios, les totaux des émissions de GES calculés sont
représentatifs de I'ensemble des veéhicules considérés (véhicules légers et
camions), pour chacune des périodes de pointe du matin et de l'aprés-midi
(respectivement de 7 h a7 h 59 et de 16 h a 16 h 59), pour une journée moyenne
d’octobre.

Les données de circulation concernent 75 liens routiers qui ont été utilisées pour
les calculs des trois scénarios. Dans I'ensemble, les données utilisées représentent
donc les flux de circulation des trois scénarios et tiennent compte des
vitesses simulées découlant de la congestion routiére sur chacun des liens routiers
pris en compte.

Le tableau suivant montre les émissions de GES pour les trois scénarios (2016;
2026 sans tramway et 2026 avec tramway), et ce, pour 'heure de pointe du matin
et 'heure de pointe de I'aprés-midi.

GES Scénario
(tonnes) Base 2016 2026 sans projet tramway| 2026 avec projet tramway
Heure Autos Camions Autos Camions Autos Camions
7h00 & 7hs9 35,13 2,67 31,51 3,06 30,45 2,98
16h00 & 16h59 40,28 3,02 37,83 3,67 35,41 3,43

Selon I'équipe du DMST du MTQ, la baisse de GES de 2016 a 2026 est
partiellement due a la part des véhicules électriques selon les cibles du Plan
énergétique 2030. En fait, le taux de remplacement des véhicules par des véhicules
plus écoénergétiques qui respectent davantage les normes environnementales
constitue ici le facteur déterminant pour la diminution des émissions de GES, méme
en considérant que la popularité des VUS continuera d’augmenter rapidement dans
les années futures. Puisque ces tendances d’évolution des habitudes de choix des
consommateurs et d’évolution des technologies de 2016 a 2026 reposent tout de
méme sur un ensemble d’hypothéses de travail, la comparaison directe des GES
entre les deux scénarios « sans projet de tramway » et « avec projet de tramway »
pour la méme année 2026 demeure la meilleure base de comparaison puisque
celle-ci exclut la variation du parc automobile en permettant de se concentrer sur
les variations des flux de circulation. Le tableau suivant compare spécifiquement
les deux scénarios de 2026, avec et sans tramway.

GES Scénario Impact du tramway Taux de variation des GES
(tonnes) et vs avec |'exploitation du tramway
y 2026 avec tramway statu quo (2026 avec tramway vs 2026 sans tramway)
Heure Autos |Camions| Total | Autos |Camions| Total Autos | Camions | Total Autos Camions Total
7h00 & 7h59 31,51 3,06 34,57 30,45 2,98 33,43 -1,06 -0,08 -1,15 -3,4% -2,7% -3,3%
16h00 3 16h59| 37,83 3,67 41,51 35,41 3,43 38,84 -2,42 -0,25 -2,67 -6,4% -6,7% -6,4%

Puisqu’il s’agit d’'une estimation des émissions de GES pour une heure
représentative de chacune des périodes de pointe d’'une journée de semaine
moyenne d’automne de I'année horizon 2026, la comparaison devient davantage
intéressante en concentrant I'analyse sur les variations relatives d’un scénario a
lautre. Ainsi donc, pour I'ensemble de la flotte de véhicules pris en compte
(véhicules légers automobiles et camions lourds), I'exploitation du projet de
tramway permet une diminution des émissions de GES de 3,3 % pour la plage
horaire du matin, et une diminution des émissions de GES de 6,4 % pour la plage
horaire d’aprés-midi par rapport au statu quo (sans projet de tramway).

13



ETUDE ACOUSTIQUE

QC-125 L’initiateur doit procéder a I'analyse des impacts des sources mobiles de son projet
sur le climat sonore en exploitation en fonction des recommandations de
I'Organisation mondiale de la santé (OMS), pour I'analyse des niveaux d’exposition
au bruit : Environmental noise guidelines for the european region', Organisation
mondiale de la Santé; 2018.

L’initiateur doit fournir les renseignements suivants :

a) Pour chaque section du tracé, produire des cartes et des tableaux semblables
aux figures 130, 131 et 132 en indiquant les niveaux de bruit (Lgen, Lnui) le long
du tracé et aux points de mesures identifiés (avec et sans les mesures
d’atténuation proposées);

Réponse RSTC :

Une analyse de I'exposition au bruit du tramway, selon les recommandations de
'OMS pour le bruit ferroviaire, est proposée a lannexe 9B (sans mesures
d’atténuation) et a I'annexe 9C (avec prise en compte de l'effet des mesures
d’atténuation). Ces annexes contiennent :

e Les cartes des niveaux de bruit générés par le tramway seul, sans et avec
mesures d’atténuation, en utilisant les indicateurs Lgen et Ln. Ces niveaux de
bruit sont comparés aux seuils recommandés par 'OMS pour le bruit ferroviaire,
conformément au guide « Environmental noise guidelines for the European
region », publié par TOMS en 2018.

e Une analyse des niveaux d’exposition au bruit ferroviaire (tramway), selon les
recommandations de 'OMS. Cette analyse est réalisée a 'aide de cartes et de
tableaux indiquant les niveaux de bruit (Lgen, Ln) pour 'ensemble des batiments
représentatifs sélectionnés et le « niveau d’impact » au sens de 'OMS.

Le niveau d’impact sonore du tramway, au sens de 'OMS, est donné a titre indicatif.
En effet, il est entendu que dans tous les secteurs ou le niveau de bruit ambiant
actuel (dominé par le bruit du trafic routier) dépasse les valeurs de seuil
recommandées par 'OMS, les seuils de 'OMS pour le bruit ferroviaire ne
s’appliquent pas.

Pour permettre cette réflexion, 'annexe 9A présente une analyse de I'exposition
aux bruits routiers en situation actuelle, selon les recommandations de TOMS en
matiere de bruit routier. Cette annexe contient :

e Les cartes des niveaux de bruit ambiant (bruits routiers) dans la situation
actuelle, en utilisant les indicateurs Lgen et Ln. Les niveaux de bruit ambiants
dans la ville de Québec étant dominés par le bruit routier, ces niveaux de bruit
peuvent étre comparés aux seuils recommandés par 'OMS pour le bruit routier
dans « Environmental noise guidelines for the European region ».

e Une analyse des niveaux dexposition au bruit routier, selon les
recommandations de 'OMS. Cette analyse est réalisée a 'aide de cartes et de
tableaux indiquant les niveaux de bruit (Lgen, Ln) pour 'ensemble des batiments
représentatifs sélectionnés.
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ETUDE D’IMPACT SUR LES DEPLACEMENTS

QC-143 Le secteur du centre dentretien secondaire du tramway (secteur
1" Avenue/41° Rue) ne fait I'objet d’aucune description dans I'étude d’'impact. Tout
comme l'accés aux autres terminus, ce secteur sera névralgique pour assurer une
régularité recherchée du service de transport en commun et ne pas congestionner
les voies de circulation, en particulier les voies d’accés a I'autoroute Félix-Leclerc
et celles permettant de circuler d’est en ouest qui accueilleront un flot trés important
de véhicules.

b) Un plan d’ensemble des composantes du projet dans ce secteur a une échelle
appropriée et une représentation de I'ensemble des aménagements et
ouvrages prévus doivent étre fournis.

Réponse RSTC pour b) :

L’annexe 10 présente une série d'images relatives a la localisation du Centre
d’exploitation et d’entretien (CEE) secondaire et ses composantes.

Ainsi, aprés plusieurs mois de collaboration avec le conseil de quartier Lairet, la
Ville a annoncé le 9 décembre 2019 que le CEE secondaire serait localisé a 'ouest
de la 1™ Avenue, entre la rue de la Concorde et 'avenue Duval.

Il a été aussi déterminé que l'aiguillage serait situé dans la partie nord du terrain, le
long de la 41° Rue, éloignant ainsi la circulation et le bruit des tramways des
résidences de la rue Sapiniére-Dorion Ouest.

Le CEE secondaire sert a I'entretien journalier et au lavage des rames. Des
réparations mineures peuvent aussi étre effectuées. Il permet le remisage de vingt
rames. 20 a 30 employés y travaillent quotidiennement.

Chaque jour, la circulation des rames de tramway débute a 5 h du matin. De 5h a
7 h, une dizaine de rames sortent a une fréquence de 10 minutes. Vers 9 h, 5 rames
entrent au CEE pour en ressortir vers 14 h 30. 18 h 15 marque le retour final de
5 rames puis, entre minuit et 1 h du matin, les 5 rames restantes font leur entrée au
CEE.

En ce qui a trait a la circulation, a la hauteur de la 1 Avenue et de la 41°¢ Rue, un
feu de circulation guidera les déplacements des piétons, des cyclistes et des
automobilistes assurant ainsi confort, sécurité et efficacité. Pour les déplacements
automobiles, toutes les manceuvres seront permises a I'exception du virage a
gauche. Ainsi, un automobiliste en provenance du sud devra faire un léger détour
par la rue des Lilas pour accéder a la 41° Rue Ouest.

Quant a I'accés a l'autoroute Félix-Leclerc a partir de la 1™ Avenue, il se fera comme
suit :
e Pour la circulation en direction nord;

o Félix-Leclerc Ouest : accés inchangé par la 47° Rue Est,
o Félix-Leclerc Est : accés par la bretelle actuelle, en prenant a droite sur des
Lilas, a gauche sur 2° Avenue et sur 41° Rue.

e Pour la circulation en direction sud;

o Félix-Leclerc Ouest : accés inchangé par la bretelle avant le viaduc,
o Félix-Leclerc Est : par la bretelle située sur la 41° Rue.
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QC-146

QC-147

Ces questions portent sur les pages 1 a 4 ainsi que sur le tableau 3-1 de la page 48.

a) L’initiateur doit présenter une ventilation des codts (estimés au kilométre) des
différents modes de transport sur le cycle de vie des infrastructures en fonction
des colts d’exploitation, de maintien d’actif et de I'investissement. Il est requis
de montrer et de détailler les écarts associés a l'implantation de chacun des
modes selon cette méthode.

Réponse RSTC pour a) :
La ventilation des colits demandée est disponible a 'annexe 11.

L’initiateur doit déposer une carte des densités moyennes (logements par hectare,
résidents et emplois combinés) actuelles et prévisionnelles des zones directement
desservies par le projet. Il est requis de présenter le profil territorial des corridors
de desserte et d’'indiquer la densité moyenne dans le périmétre inclus a I'intérieur
d’'un rayon approximatif de 800 m pour chacune des stations. La carte présentée a
la page 19 du volume 1 de I'étude d’impact n’est pas suffisamment détaillée pour
réaliser I'analyse souhaitée.

Réponse RSTC :

Les informations demandées sont données pour le tracé de référence qui figure a
'EIE (Aecom, 2019). Les informations seront mises & jour pour tenir compte des
addendas en cours de réalisation pour les poles d’échanges Saint-Roch et Sainte-
Foy et seront fournies au méme moment.

La densité d’activités humaines est un indicateur efficace de I'intensité d’occupation
du territoire. Additionnant le nombre de résidents, d’employés et d’étudiants, elle
offre une mesure rapportée a lindividu sur un territoire spécifique. La carte a
laquelle la question fait référence illustre cet indicateur sur 'ensemble du territoire
de la ville. Son découpage territorial correspond aux aires de diffusion du
recensement 2016 de Statistique Canada. Il s’agit de la plus fine échelle territoriale
pour laquelle des données sur la population et les emplois sont publiées. Un
traitement géomatique additionnel a permis d’inclure le nombre d’étudiants
provenant d’'une compilation de la Communauté métropolitaine de Québec en 2016.

Volet cartographique

Pour répondre a ce premier volet, nous avons isolé le territoire correspondant au
bassin de desserte du tramway. Celui-ci est calculé en mesurant 800 métres de
marche en fonction de la trame urbaine et des cheminements piétons disponibles.
Ainsi, 257 aires de diffusion ont été retenues (voir carte 1 a 'annexe 12).

Afin de calculer un scénario prévisionnel, les aires de diffusion retenues ont été
alimentées avec les potentiels de développement immobilier calculés dans le cadre
de la révision du Schéma d’aménagement et de développement, des programmes
particuliers d’'urbanisme et d’autres exercices semblables (voir la méthodologie en
annexe). D’autres démarches de planification urbaine sont en cours, ce qui peut
résulter dans une variation et une redistribution de la croissance lorsqu’elles
aboutiront. Nous vous présentons donc un scénario prévisionnel en fonction des
informations disponibles en mars 2020 (voir carte 2 a 'annexe 12).

La classification a I'intérieur de la fourchette de DAH différe Iégérement par rapport
a la carte évoquée dans la question. Une fois que les aires de diffusion concernées
par les bassins de desserte ont été isolées, nous avons procédé a une
reclassification permettant de mieux saisir les variations prévues. Les variations les
plus importantes correspondent au centre-ville et aux pdles urbains régionaux au
sens du Schéma d’aménagement et de développement révisé. Certains secteurs
présentant des terrains vacants s’ajoutent, ainsi d’autres variations mineures tout
le long du tracé du tramway.
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Volet « Portrait territorial »

Dans le cadre de la conception d’avant-projet, le Bureau de projet a procédé a une
caractérisation du tracé du tramway en fonction des milieux traversés. Cette
caractérisation se greffe aux Grandes affectations du territoire du Schéma
d’aménagement et de développement révisé. Pour répondre a ce volet, nous
reprenons ce découpage (voir carte 3 a l'annexe 12). La densité d’activités
humaines nette par station en 2016 y est détaillée.

Corridor de desserte 1 - Hors rue en paralléle a 'avenue Blaise-Pascal, rue
Mendel, hors rue en paralléle au boulevard Pie-XII.

e De l'avenue Le Gendre au chemin des Quatre-Bourgeois;
e Caractere du milieu : Urbain — Général;
e Contexte urbain :

o Secteur de développement Chaudiére;

= Friche entourée de milieux urbanisés,

= Secteur enclavé au croisement de deux autoroutes : Félix-Leclerc et
Duplessis,

» Faible connectivité au plateau de Sainte-Foy pour tous les modes,

= Terrains vacants: développement immobilier et infrastructures
importantes de transport en commun,

= Ententes de conservation de milieux naturels avec le ministéere de
'Environnement et Lutte contre les changements climatiques.

o Friche de la ligne de transport d’électricité;

= Liaison la plus directe entre la portion ouest du plateau de Sainte-Foy et
le secteur de développement Chaudiére (fin de ligne ouest),
= Friche urbaine de 90 meétres de largeur, ligne aérienne de transport
d’électricité;
o Traversée par le chemin des Quatre-Bourgeois, Il'avenue
McCartney, le chemin Sainte-Foy et le boulevard du Versant-Nord.

= Secteurs résidentiels de part et d’autre, en interface arriere avec la
friche;

« Portion est: banlieue traditionnelle, prédominance d’immeubles et
de typologies associées a la faible densité,
. Portion ouest : variété de typologies, densité moyenne a forte.

e Infrastructures et stations :

o Terminus Le Gendre, DAH : 17 personnes/ha;
o Chaudiére, DAH : 5 personnes/ha;
o McCartney, DAH : 77 personnes/ha.

Prendre note qu'une démarche de planification urbaine couvre les bassins du
Terminus Le Gendre et de la station Chaudiére. La nature préliminaire des
estimations de potentiel de développement dans ces espaces a urbaniser n’a pas
permis de les inclure dans la compilation en date de mars 2020.

Corridor de desserte 2 - Chemin des Quatre-Bourgeois

e Du boulevard Pie-Xll a 'avenue Roland-Beaudin;
e Caractére du milieu : Corridor structurant — Artére dynamique;
e Contexte urbain :

o Axe majeur en sens est/ouest a I'échelle du plateau de Sainte-Foy,

o Traceé rectiligne, largeur variable aux alentours de 25 métres, reliant le
secteur de I'Université Laval et le secteur de Marly,

o Caractere mixte : immeubles commerciaux, de bureaux et résidentiels,

Traversé par deux axes autoroutiers : Duplessis et Henri-1V,

o Présence de bretelles d’accés conditionnant fortement la trame urbaine,

o
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o Grande influence sur le type et le gabarit des commerces,
o Trame urbaine de banlieue en retrait, avec une prédominance de faible
densité.

e Infrastructures et stations :
o Pie-Xll, DAH : 41 personnes/ha;

o Bégon, DAH : 64 personnes/ha;
o Duchesneau, DAH : 87 personnes/ha.

Corridor de desserte 3 - Avenue Roland-Beaudin, hors rue en paralléle a la
route de I'Eglise, tunnel sous 'avenue Lavigerie et sous le boulevard Laurier

e Du chemin des Quatre-Bourgeois au boulevard Laurier;
e Caractere du milieu : Péle urbain — Artére dynamique, Péle urbain — Entrée de
ville;
e Contexte urbain :
o Trongon a lintérieur du Programme particulier d’'urbanisme du Plateau
centre de Sainte-Foy,
o Investissements publics majeurs prévus : Centre de glaces, marché public
de Sainte-Foy, mise en valeur du parc Roland-Beaudin,
o Grands projets immobiliers annoncés dans le secteur.

e Infrastructures et stations :

o Roland-Beaudin, DAH : 191 personnes/ha;
o Poéle d’échanges Sainte-Foy, DAH : 232 personnes/ha.

Corridor de desserte 4 - Boulevard Laurier

e Du tunnel Lavigerie a 'axe de I'avenue de la Médecine;
Caractére du milieu : Péle urbain — Entrée de ville;
o Contexte urbain :
o Trongon a lintérieur du Programme particulier d’'urbanisme du Plateau
centre de Sainte-Foy. Voici les principales orientations;
= Doter le boulevard Laurier d’'une image de marque a la hauteur de son
importance régionale,
= Poursuivre la consolidation du milieu bati aux abords des grands axes,
= Améliorer les conditions de déplacement tous modes confondus, virage
marqué vers la mobilité durable,
=  Améliorer de fagon notable 'aménagement de I'espace urbain.

e Infrastructures et stations :
o De I'Eglise DAH : 161 personnes/ha;

o CHUL DAH : 317 personnes/ha;
o Place Sainte-Foy DAH : 218 personnes/ha.

Corridor de desserte 5 - Université Laval

e Du boulevard Laurier au boulevard René-Lévesque Ouest;
e Caractére du milieu : Equipement majeur;
e Contexte urbain :

o Insertion du tramway principalement sur I'allée et la rue de I'Université,

o Secteur boisé suivi d’'un milieu pavillonnaire institutionnel,

o Traversée de trois axes nord-sud : Grand-axe (piéton et cyclable), avenue
des Sciences-Humaines (piéton existant et cyclable projeté) et avenue du
Séminaire (ouverte a la circulation),

o Secteur résidentiel de faible densité a 250 meétres du tracé, au sud du
boulevard Laurier et avec des liens piétons et cyclables existants et projetés.

e Infrastructures et stations :
o Pole d’échanges Université Laval DAH : 431 personnes/ha,
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o Desjardins DAH : 253 personnes/ha.

Corridor de desserte 6 - Boulevard René-Lévesque Ouest

De la rue de I'Université au tunnel de la Haute-Ville (avenue des Erables);
Caractere du milieu : Corridor structurant — Résidentiel et Pble urbain — Artére
dynamique;

Contexte urbain :

o Boulevard urbain dense a emprise variable,

o Séquence de secteurs résidentiels, avec présence de noyaux mixtes et
institutionnels (particulierement dans sa partie centrale, entre I'avenue
Holland et 'avenue des Braves),

o Trongon couvert en partie par le Programme particulier d’'urbanisme du pole
urbain Belvédére. Voici deux orientations qui s’appliquent a des stations
particuliéres :

= Station Belvédeére;

o Zone de connexion : Métrobus 800/802,
« Aménager une place publique,
. Développer en profitant de la mixité d’'usages.

= Station Saint-Charles-Garnier;

. Interface avec l'axe de mobilité active (piétons et cyclistes) sur
I'avenue Joffre,
« Connectivité vers la ligne du trambus.

Infrastructures et stations :

o Myrand, DAH : 134 personnes/ha;

Maguire, DAH : 223 personnes/ha;

Holland, DAH : 150 personnes/ha;
Saint-Charles-Garnier, DAH : 180 personnes/ha;
Belvédére, DAH : 118 personnes/ha;

o Brown, DAH : 151 personnes/ha.

O O O O

Corridor de desserte 7 - Tunnel Haute-Ville sous le boulevard René-Lévesque,
'avenue Honoré-Mercier et la cote d’Abraham

De l'avenue des Erables & la rue De Sainte-Héléne;

Caractere du milieu : Centre-ville — Artére dynamique, Centre-ville — Entrée de
ville;

Contexte urbain :

o Présence du dénivelé entre la Basse-Ville et la Haute-Ville : accés routiers
et liens actifs limités;

o Tissu urbain mixte animé a I'ouest du trongon : avenue Cartier et ses abords;

Multiplicité de générateurs de déplacements sur la colline Parlementaire;

o Présence du Site patrimonial du Vieux-Québec : tissu au nord de la cote
d’Abraham, a l'ouest de l'avenue Honoré-Mercier et a lintérieur des
fortifications;

o Forte importance de la cote d’Abraham en tant que principale liaison routiére
entre la Haute-Ville et la Basse-Ville, autant pour la circulation automobile
que du transport en commun.

o
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e Infrastructures et stations :
o Cartier, DAH : 203 personnes/ha;
o Grand-Théatre de Québec, DAH : 206 personnes/ha;
o Centre des congrés, DAH : 279 personnes/ha;
o D’Youville, DAH : 260 personnes/ha.

Corridor de desserte 8 - Rue de la Couronne, autoroute Laurentienne et
pont Drouin

e De larue De Sainte-Héléne a la 1™ Avenue;
e Caractere du milieu : Centre-ville — Artére dynamique, Centre-ville — Entrée de
ville;
e Contexte urbain :
o Saint-Roch est un pble de commerces et de services du centre-ville,
accompagneé d’un tissu résidentiel de type faubourg,
o La portion nord représente une transition entre le centre-ville et un milieu
autoroutier,
o Corridor a lintérieur de deux Programmes particuliers d’urbanisme en
vigueur :
= Entrée de ville du quartier Saint-Roch (2013),
= Secteur sud du centre-ville Saint-Roch (2017).

e Infrastructures et stations :

o Jardin Jean-Paul L’Allier, DAH : 314 personnes/ha;

o Péle d’échanges Saint-Roch, DAH : 101 personnes/ha.
Corridor de desserte 9 - 1™ Avenue au sud du Vieux-Limoilou

e Du pont Drouin a la rue Royal-Roussillon/13¢ Rue;
e Caractere du milieu : Corridor structurant — Résidentiel,
e Contexte urbain :
o Parcours fondateur relativement rectiligne, largeur légérement variable;

=  Prédominance résidentielle,
= Immeubles mixtes aux intersections des rues est-ouest (quelques
commerces au rez-de-chaussée),
» Trame urbaine attenante homogéne a I'est de 'axe.
Infrastructures et stations :

o 9° Rue, DAH : 165 personnes/ha;
Corridor de desserte 10 - 1™ Avenue au nord du Vieux-Limoilou et Lairet

e De la rue Royal-Roussillon/13¢ Rue a I'autoroute Félix-Leclerc;
e Caractere du milieu : Corridor structurant — Artere dynamique;
e Contexte urbain :

o 1" Avenue dans le nord du Vieux-Limoilou et de Lairet;
= Parcours fondateur relativement rectiligne, largeur Iégérement variable :

o Prédominance mixte,
o Présence d'immeubles institutionnels,
o Trame urbaine hétérogéne.

o Friche urbaine de I'ancienne ligne de transport d’électricité;

= Potentiel d'aménagement a des fins publiques et de développement
immobilier.

o 1™ Avenue dans le quartier Saint-Rodrigue, avenue lIsaac-Bédard et
boulevard Henri-Bourassa;

= Secteurs a prédominance résidentielle,
= Quelques usages commerciaux et administratifs dispersés,
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= Paysage urbain marqué par l'intersection des principaux axes nord-sud
du secteur et par leur géométrie particuliere,
= Présence d’'un grand flot résidentiel ceinturé par la 1 Avenue et le
boulevard Henri-Bourassa entre la 59° Rue et la 64° Rue,
= Typologies de batiment et gabarits trés variés.
Infrastructures et stations :
o 47° Rue, DAH : 62 personnes/ha;
o 55° Rue, DAH : 129 personnes/ha;
o 70° Rue, DAH : 39 personnes/ha;
o Terminus Charlesbourg, DAH : 118 personnes/ha.

Annexe : Méthodologie de calcul du scénario 2036 de Densité d’activité
humaine

Nombre de personnes (résidants) :

Nous avons identifié les potentiels de logements dans les aires de diffusion
concernées et multiplié le nombre de logements par un nombre de personnes
par logement. Ce dernier provient d’'un croisement entre les données du
recensement par ilot de diffusion et des données de la Ville sur la densité
résidentielle nette, calculée par ilot. Ainsi les nombres de personnes par
logement selon la densité sont les suivants :

Densité (log/ha) Personnes / log
Mons de 50 2,4
De 51 a 100 1,8
De 101 a 200 1,7
Plus de 201 1,4

Nombre d’emplois :

Pour le commerce de détail et les institutions, le nombre d’emplois est inchangé
par rapport a 2016;

Pour les emplois de bureau (services administratifs), nous avons identifié les
potentiels dans les aires de diffusions retenues et multiplié la superficie estimée
par 20 (ce qui correspond a un espace de 20 m? par employé). Les potentiels
pour I'ensemble de la ville sont de 412 000 m?, soit Iégérement plus que la
demande estimée de 20 000 m? par année pour la période 2016-2036.

Nombre d’étudiants :

Le nombre d’étudiants est inchangé par rapport a 2016.

21



ANNEXES

1. QC-25 — Tracé TW-03 — corridor d’énergie
2. QC-25 — Vues en coupes
3. QC-27 a 30 - Figures 7.86 a 7.105 revisées
4. QC-29 - Voies significatives
5. QC-30a — Percée, perspective
6. QC-67a — Dépbt a neige de Beauport
7. QC-73 — Devis de modélisation
8. QC-89-92-93 - Bilan GES révisé
Etude acoustique :
A. Analyse de I'exposition aux bruits routiers en situation actuelle, selon
les recommandations de 'OMS
9. B. Analyse de I'exposition au bruit du tramway seul selon les
recommandations de 'OMS, sans mesures d’atténuation.
C. Analyse de I'exposition au bruit du tramway seul selon les
recommandations de 'OMS avec mesures d’atténuation.
10. | QC-143 — CEE secondaire
11. | QC-146 — Complément a I'étude des modes lourds
12. | QC-147 — Cartes DAH
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ANNEXE 1 - QC-25 — Tracé TW-03 — corridor d’énergie
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ANNEXE 2 - QC-25 — Vues en coupes
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ANNEXE 3 - QC-27 a 30 - Figures 7.86 a 7.105 révisée
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ANNEXE 4 - QC-29 — Voies significatives



ANNEXE 4



ANNEXE 5 - QC-30a — Percée, perspective
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ANNEXE 6 - QC-67a — Dépot a neige de Beauport
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ANNEXE 7 - QC-73 — Devis de modélisation
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ANNEXE 7

e) CARACTERISTIQUES DE SURFACE AERMET

Nombre de secteurs (maximum de 12) :
Pour chaque secteur, indiquer les valeurs de longueur de rugosité (Zo).

SAISON

PARAMETRE

Albédo

Rapport de Bowen

Secteurs

Rugosité par secteur

: printemps — a définir (mois) :
: été — a définir (mois) :

: automne — a définir (mois) :
. hiver — a définir (mois) :

I>»mD

Fournir une carte montrant une vue aérienne (avec Google Earth, par exemple) du site et des environs.
Indiquer sur cette carte les secteurs définis.

f) CARACTERISTIQUES DE SURFACE CALMET

Origine (provenance) des données d'utilisation du sol :
Résolution :

Fournir une carte illustrant les différentes catégories d’utilisation du sol sur le domaine de modélisation. Le nord
géographique, I'échelle de méme que la localisation de I'usine doivent figurer sur la carte.

Ministére du Développement durable, de I'Environnement et de la Lutte contre les changements climatiques
Juin 2015
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ANNEXE 8 - QC-89-92-93 - Bilan GES révisé
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ANNEXE 9 A - Analyse de I'exposition aux bruits routiers en situation actuelle, selon
les recommandations de 'OMS



Figure : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢
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Figure 1 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Le Gendre — Niveau de
bruit LDEN - Echelle 1/40006
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Figure 2: Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Luigh: — Hauteur 4 m



Figure 3 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Le Gendre — Niveau de
bruit Lnigne — Echelle 1/4000¢



Figure 4 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e
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Figure 5 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢



Figure 6 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e
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Figure 7 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 8 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Pie Xl — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 9 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 10 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 11 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Pie XII- Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 12 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 13 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de bruit
Lyight — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 14 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Beaudin — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 15 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ - 1/2



Figure 16 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ - 2/2
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Figure 17 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Roland Beaudin— Niveau de bruit Luign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 18 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de ’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Light — Echelle 1/4000¢ — 1/2



Figure 19 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de ’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Light — Echelle 1/4000¢ — 2/2
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Figure 20 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 21 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de ’'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢-1/2



Figure 22 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢-2/2
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Figure 23 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Sainte-Foy— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 24 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢-1/2



Figure 25 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/40002-2/2
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Figure 26 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Université Laval — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e
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Figure 27 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Université Laval — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 28 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Université Laval—- Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 29 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Université Laval — Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 30 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Desjardins — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 31 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Desjardins— Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 32 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Desjardins— Niveau de bruit Luight



Figure 33 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Desjardins— Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 34 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)—



Figure 35 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Holland— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 36 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Holland—



Figure 37 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Holland— Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000
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Figure 38 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Belvédére — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 39 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Belvédére— Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 40 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)



Figure 41 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Belvédére— Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 42 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Brown — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 43 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Brown— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 44 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Brown— Niveau de bruit Lyignt — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 45 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Brown— Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000
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Figure 46 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Centre des congrés — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 47 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Centre des Congres —
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 48 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Centre des congrés— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 49 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Centre des Congres—
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure i(f : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e
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Figure 51 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 52 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Saint-Roch — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figureﬁf : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Saint-Roch— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e
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Figure 54 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 55 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 56 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Hépital Saint-Frangois d’Assise



Figure 57 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Hépital Saint-Frangois
d’Assise — Niveau de bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 58 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Hépital Saint-Frangois d’Assise—



Figure 59 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Hépital Saint-Frangois
d’Assise — Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 60 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)



Figure 61 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Roc- Amadour — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 62 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur Patro Roc-Amadour— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 63 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Roc- Amadour — Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 64 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 41¢ Rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢




Figure 65 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 41¢ Rue— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 66 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 41¢ rue — Niveau de bruit Lyigne — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 67 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur 41¢ Rue— Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢
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Figure 68 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 55¢ Rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 69 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 55¢ Rue — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 70 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 55¢ rue—



Figure 71 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur 55¢ Rue— Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000
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Figure 72 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 76¢



Figure 73 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 76¢ Rue — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 74 : Cartographie du bruit existant (bruit routier dominant)— Secteur 76¢



Figure 75 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit ambiant actuels (bruit routier dominant) par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 76° Rue — Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000



ANNEXE 9 B - Analyse de I'exposition au bruit du tramway seul selon les
recommandations de 'TOMS, sans mesures d’atténuation.
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Figure 76 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure de d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 77 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Le Gendre — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 78: Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 79 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Le Gendre — Niveau
de bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 80 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 81 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 82 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 83 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 84 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 85 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 86 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 87 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Pie Xll— Niveau de bruit Lyigh — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e




Figure 88 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 89 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Pie XIl — Niveau de
bruit Lyighe — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 90 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Beaudin — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 91 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau
de bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ - 1/2



Figure 92 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau
de bruit Lpen — Echelle 1/4000¢ - 2/2
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Figure 93 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Roland Beaudin— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 94 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Beaudin— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢ — 1/2



Figure 95 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Beaudin— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢ — 2/2
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Figure 96 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 97 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau
de bruit Lpen — Echelle 1/40002-1/2



Figure 98 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Sainte-Foy — Niveau
de bruit Lpen — Echelle 1/40002-2/2
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Figure 99 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Sainte-Foy— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 100 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Sainte-Foy —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢-1/2



Figure 101 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de 'OMS — Secteur Sainte-Foy —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢-2/2
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Figure 102 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Université Laval — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 103 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Université Laval —
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 104 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Université Laval— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 105 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Université Laval —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 106 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Desjardins — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 107 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Desjardins—
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 108 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Desjardins— Niveau de bruit Luigne — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 109 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Desjardins—
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 110 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Holland — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 111 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Holland— Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 112 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Holland— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 113 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Holland— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 114 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Belvédére — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 115 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Belvédere— Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 116 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Belvédére— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 117 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Belvédere— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 118 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Brown — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 119 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Brown— Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 120 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Brown— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 121 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Brown— Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 122 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Centre des congrés — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 123 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Centre des
Congrés — Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 124 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Centre des congrés— Niveau de bruit Ligh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 125 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Centre des
Congres— Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 126 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 127 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch —
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 128 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch —
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 129 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Saint-Roch— Niveau de bruit Ligh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 130 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Saint-Roch —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 131 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Saint-Roch —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 132 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Hépital Saint-Francois d’Assise — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 133 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Hépital Saint-
Frangois d’Assise — Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 134 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Hépital Saint-Frangois d’Assise— Niveau de bruit Luign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 135 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Hépital Saint-
Frangois d’Assise — Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 136 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Patro Roc-Amadour — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 137 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur Roc-Amadour —
Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 138 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur Patro Roc-Amadour— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 139 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur Roc Amadour —
Niveau de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 140 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 41¢ Rue — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 141 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I’'OMS — Secteur 41¢ Rue— Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 142 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 41¢ rue — Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 143 : Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 41¢ Rue— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 144 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 55¢ Rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 145 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 55¢ Rue — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 146 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 55¢ rue— Niveau de bruit Lyigh — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 147 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 55¢ Rue— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 148 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 76¢ rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 149 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 76¢ Rue — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 150 : Cartographie du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation— Secteur 76¢ rue — Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 151 :Niveaux sonores et niveaux d’impact du bruit lié au tramway seul sans mesure d’atténuation par rapport aux recommandations de I'OMS — Secteur 76¢ Rue — Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢



ANNEXE 9 C - Analyse de I'exposition au bruit du tramway seul selon les
recommandations de 'TOMS avec mesures d’atténuation.



0 50 100 150 200 250m

[ <40.0dBA
I >= 40.0 dBA
I >- 45.0 dBA
I >- 50.0 dBA
[ >=550dBA
[N >= 60.0 dBA
[ >= 65.0 dBA
I >= 70.0 dBA
I >- 75.0 dBA
I = 30.0 dBA

Figure 152 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 153 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 154: Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 155 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de 'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Le Gendre — Niveau de bruit
Lnighe — Echelle 1/4000¢
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Figure 156 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 157 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 158 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lyigne — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 159 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢



[ ]<400dBA
[ >= 40.0 dBA
I >= 45.0 dBA
I >- 50.0 dBA
[ I>=55.0dBA
I >= 60.0 dBA
[ >= 65.0 dBA
N I >= 70.0 dBA

0 50 100 150 200 250m I >= 75.0 dBA

[ maas  Eaas | I >- 380.0 dBA

Figure 160 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 161 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lpey —
Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 162 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lpen
— Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 163 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie Xll— Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 164 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lyignt
— Echelle 1/4000¢ -1/2



Fiqure 165 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Pie XIl — Niveau de bruit Lignt
— Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 166 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Beaudin — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 167 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Beaudin— Niveau de bruit Lpgy
— Echelle 1/4000¢ — 1/2



Figure 168 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Beaudin— Niveau de bruit Lpgy
— Echelle 1/4000¢ — 2/2
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Figure 169 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Roland Beaudin— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 170 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Light — Echelle 1/4000¢ — 1/2



Figure 171 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Beaudin— Niveau de bruit
Light — Echelle 1/4000¢ — 2/2
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Figure 172 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 173 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢-1/2



Figure 174 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢-2/2
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Figure 175 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy— Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 176 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lyight — Echelle 1/4000¢-1/2



Figure 177 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Sainte-Foy — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢-2/2
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Figure 178 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Université Laval — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 179 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Université Laval — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 180 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Université Laval— Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 181 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Université Laval — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 182 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Desjardins — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 183 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Desjardins— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 184 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Desjardins— Niveau de bruit Lyighe — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 185 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Desjardins— Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000¢
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Figure 186 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Holland — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 187 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Holland— Niveau de bruit Lpen
— Echelle 1/4000¢
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Figure 188 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Holland— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 189 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Holland— Niveau de bruit Lyignt
— Echelle 1/4000¢
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Figure 190 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Belvédére — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 191 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Belvédere— Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 192 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Belvédére— Niveau de bruit Lyighe — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 193 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de 'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Belvédére— Niveau de bruit
Lnight — Echelle 1/4000
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Figure 194 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Brown — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 195 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Brown— Niveau de bruit Lpey —
Echelle 1/4000¢
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Figure 196 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Brown— Niveau de bruit Lyign: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 197 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Brown— Niveau de bruit Lyignt
— Echelle 1/4000¢
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Figure 198 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Centre des congrés — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 199 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Centre des Congrés — Niveau
de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 200 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Centre des congrés— Niveau de bruit Lyighe — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 201 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Centre des Congrés— Niveau
de bruit Lyight — Echelle 1/4000¢
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Figure 202 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 203 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 204 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit
Lpen — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 205 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch— Niveau de bruit Luigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 206 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢ -1/2



Figure 207 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Saint-Roch — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢ -2/2
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Figure 208 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Hépital Saint-Frangois d’Assise — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 209 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Hopital Saint-Frangois d’Assise
— Niveau de bruit Lpey — Echelle 1/4000¢
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Figure 210 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Hépital Saint-Frangois d’Assise— Niveau de bruit Luigne — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 211 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Hopital Saint-Frangois d’Assise
— Niveau de bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 212 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Patro Roc-Amadour — Niveau de bruit Lpgy — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 213 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Roc Amadour — Niveau de
bruit Lpen — Echelle 1/4000¢
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Figure 214 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Patro Roc-Amadour— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 215 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur Roc Amadour — Niveau de
bruit Lyign: — Echelle 1/4000¢
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Figure 216 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 41¢ Rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000¢



Figure 217 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 41¢ Rue— Niveau de bruit Lpey
— Echelle 1/4000¢
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Figure 218 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 41¢ rue — Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 219 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 41¢ Rue— Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢
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Figure 220 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 55¢ Rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 221 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 55¢ Rue — Niveau de bruit Lpgy
— Echelle 1/4000¢
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Figure 222 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 55¢ rue— Niveau de bruit Lyigh: — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 223 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 55¢ Rue— Niveau de bruit Lyight
— Echelle 1/4000¢
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Figure 224 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 76¢ rue — Niveau de bruit Lpey — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 225 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 76¢ Rue — Niveau de bruit Lpey
— Echelle 1/4000¢
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Figure 226 : Cartographie du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 76¢ rue — Niveau de bruit Lyight — Hauteur 4 m — Echelle 1/4000e



Figure 227 : Niveaux sonores et niveau d’impact correspondant au sens de I’'OMS du bruit lié au tramway seul avec mesures d’atténuation— Secteur 76¢ Rue — Niveau de bruit
Lyighe — Echelle 1/4000¢



ANNEXE 10 - QC-143 — CEE secondaire
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ANNEXE 11 - QC-146 — Complément a I'étude des modes lourds
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ANNEXE 12 - QC-147 — Cartes DAH
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