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4 Caractérisation du transport des marchandises pour le
Corridor A — Saint-Laurent

4.1 Apercu multimodal

4.1.1 Offre de transport

Le systeme de transport multimodal québécois s'articule a partir du corridor longeant le fleuve
Saint-Laurent. Ce corridor, qui posséde une offre variée et intégrée d'infrastructures, représente
le principal axe de pénétration au cceur du continent nord-américain et constitue la colonne
vertébrale du systéme de transport québécois. Il est présent sur les deux rives du Saint-Laurent
et dessert I'ensemble des villes québécoises riveraines et assure la majorité des échanges avec
I’Ontario tout comme une portion importante des échanges avec les marchés américains. C'est
au corridor Saint-Laurent que se greffent les axes routiers et ferroviaires des autres corridors
reliant les régions périphériques aux principaux pdles urbains que sont Montréal et Québec,
ainsi que certains corridors de commerces avec les Etats-Unis. La Figure 4-1 présente les
infrastructures comprises dans le corridor du Saint-Laurent.

Les infrastructures routieres présentes dans le corridor du Saint-Laurent s'étendent sur
4 618 km. Elles comprennent les autoroutes urbaines des régions de Montréal et de Québec
ainsi que les autoroutes et routes interurbaines qui longent le fleuve entre I'est de la province et
la frontiére ontarienne.

Du c6té ferroviaire, le corridor du Saint-Laurent comprend environ 2 705 km de lignes dont
plusieurs sont d‘importance en couvrant de longues distances et desservant les principaux
marchés et les poles de population. Celles-ci se concentrent dans le sud-ouest du Québec le
long de l'axe du Saint-Laurent, mais aussi plus a l'est sur la rive sud et en Gaspésie.
Sept compagnies exploitent des réseaux dans le corridor, soit le Canadien National (CN), qui
domine le paysage ferroviaire, suivi du Chemin de fer Canadien Pacifique (CFCP), de Chemin de
fer Québec-Gatineau (CFQG), de Transport CSX (CSXT), du Chemin de fer du Port de Montréal
(CFPM), du Chemin de fer Charlevoix (CFC) et enfin, de la Société du Chemin de fer de la
Gaspésie (CFG).

Le réseau portuaire du corridor du Saint-Laurent est composé de multiples installations allant de
quais de quelques dizaines de metres, jouant un réle pivot pour les économies locales, aux
immenses terminaux de conteneurs et de vrac faisant partie intégrante des chaines
d’approvisionnement internationales. En termes de capacité, I'offre est surtout assurée par les
cing administrations portuaires canadiennes (APC) auxquelles s'ajoutent notamment diverses
installations privées dont Port-Cartier et Baie-Comeau, de méme que celles détenues par le
gouvernement du Québec a Bécancour.
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Figure 4-1: Portée géographique du Corridor A — Saint-Laurent
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4.1.2 Demande de transport

4.1.2.1 Apercu modal du transport

Les marchandises transportées sur les réseaux du corridor du Saint-Laurent le sont par les
modes routier, ferroviaire et maritime. La Figure 4-3 et la Figure 4-4 présentent le tonnage, par
mode, utilisant les principales infrastructures du corridor.

La Figure 4-2 indique les parts modales des modes ferroviaire et routier (camionnage
interurbain) pour le corridor du Saint-Laurent en tonnes-kilomeétres (t-km). Le camionnage
interurbain domine avec 60 % (17,6 milliards de t-km), par rapport a 40 % pour le transport
ferroviaire (11,5 milliards de t-km).

Il n‘est pas possible de comparer ces estimations aux données disponibles pour le mode
maritime®. Par contre, il est possible de noter que les ports québécois a I'étude ont quant a eux
permis le chargement ou déchargement d’environ 111 millions de tonnes (Mt) de marchandises
en 2006. Puisque les marchandises transportées par voie maritime parcourent un moyenne une
distance plus grande que 160 km (distance pour laquelle le nombre de t-km maritime dépasse
17,6 milliards), il est raisonnable de supposer que la part modale du mode maritime est plus
élevée que celles des deux autres modes pour le corridor du Saint-Laurent.

Figure 4-2 : Parts modales en tonne-kilométre pour le Corridor A — Saint-Laurent
M Routier Ferroviaire

39.6%

60.4 %

Sources :
(1) Routier : Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
(2) Ferroviaire : Estimation de CPCS a partir des consultations du Bloc 2, 2010.

! Le tonnage-kilométre n'a pas été calculé pour le mode maritime étant donné que de grandes distances sont
parcourues par les navires a l'extérieur des limites du Québec. De plus, il serait difficile d’établir le tonnage-kilometre
a I'échelle de la province puisque les itinéraires des navires ne sont pas connus avec précision. Pour ces raisons, les
résultats ne permettraient pas d’obtenir une évaluation représentative du tonnage-kilométre maritime.
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Figure 4-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur les réseaux de transport du Corridor A — Saint-Laurent (1 de 2)
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Figure 4-4: Estimation du tonnage annuel transporté sur les réseaux de transport du Corridor A — Saint-Laurent (2 de 2)
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4.1.2.2 Principales chaines logistiques

Le corridor Saint-Laurent est en quelque sort la colonne vertébrale du transport de marchandise
au Québec. La grande majorité des chaines logistiques de la province s'appuient donc, en
totalité ou en partie, sur l'infrastructure de ce corridor.

Le Tableau 4-1 présente le tonnage transporté par les différents modes au Québec pour les
principales catégories de produits. Le transport de minerai domine, représentant 30 % du
tonnage total. Les prochaines sections présentent un bref apercu de limportance des
infrastructures du corridor Saint-Laurent pour le transport de ces produits.

Tableau 4-1 : Transport de marchandises par produit et par mode au Québec, en Mt

Produit Maritime % Ferroviaire % Routier %
(Mt) maritime (Mt) ferroviaire (Mt) routier
Minéraux 52,0 50,4% 41,5 40,2% 9,7 9,4% 103,2
HEE MEMUEEITES oS & e g 15,8% 11,8 18,4% 42,3 65,8% 64,2
autres
Agriculture et produits| 40,3% 5,8 11,2% 25,2 48,5% 52,0
alimentaires
Carburants et produits chimiques 30,8 60,8% 125 24 7% 73 14,5% 50,6
de base
Produits du bois, pulpe et papier 2,5 5,5% 6,9 15,0% 36,7 79,5% 46,1
Plesuiis maElieies primshes <t g 35,6% 3,1 14,2% 11,0 50,2% 21,8
fabriqués
EEEES Gl gpipsmEnls €8 g 17,2% 0,6 9,3% 5,1 73,5% 6,9
transport
Sources :

(1) Routier : Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

(2) Ferroviaire : Statistique Canada, Statistiques sur l'origine et la destination des marchandises transportées par
chemin de fer, avec ajustement de CPCS pour tenir compte des déplacements effectués par des compagnies
ferroviaires a usage exclusif appartenant a des compagnies et qui n'effectue pas de mouvements interréseaux avec le
CN et le CP. Au Québec, les deux principales compagnies qui répondent a cette description sont ’AMMC et le CFRR. A
eux seuls, ces deux compagnies ferroviaires manutentionnent environ 17 Mt de minerai par année entre des origines
et des destinations au Québec.

(3) Maritime : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF), 2006.

Note : L'agrégation par type de produit a été faite par CPCS.

Minéraux

Selon le Ministere des Ressources naturelles et de la faune, les quatre principales régions
minieres sont les régions de I'Abitibi-Témiscamingue (or, argent, zinc, cuivre), de la Cote-Nord
(minerai de fer), du Nord-du-Québec (nickel, or, zinc) et de la Montérégie (fer de refonte et de
bioxyde de titane de Rio Tinto Fer et Titane a Sorel)®. Les infrastructures terrestres du corridor
Saint-Laurent ne jouent pas toujours un réle central dans le transport de minerai puisque les

? Source : Données préliminaires, MRNF, http://www.mrn.gouv.qc.ca/mines/statistiques/regionales-miniere.jsp, page
consultée le 23-11-2012.
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principaux axes routiers et ferroviaires qui sont utilisées se trouvent généralement en périphérie
du corridor. Les ports, par contre, sont cruciaux pour I'acheminement du minerai vers les
marchés québécois, canadiens et internationaux.

4.1.2.3 Biens manufacturés et divers

A I'échelle du Québec, les biens manufacturés et divers générent un grand nombre de
déplacements dans I'ensemble des régions. La grande région de Montréal, incluant les réseaux
routiers et ferroviaires du corridor Saint-Laurent, reste toutefois, et de loin, la région générant
le plus grand nombre de déplacements routiers et ferroviaires pour ces marchandises.

La valeur élevée de ces biens ainsi que les multiples origines et destinations font en sorte qu'ils
sont, plus souvent qu'autrement, transportés par la route. L'exception principale est,
évidemment le grand nombre de biens conteneurisés qui transitent par le port de Montréal
(importation ou exportation) et/ou qui sont chargés ou déchargés sur le territoire par le CN, le
CFCP, CSXT ou le CFQG.

Il est a noter que pour le transport de biens manufacturés et divers, 'Ontario est le principal
partenaire du Québec, faisant de I'axe Montréal-Toronto un trongon particulierement important
pour le transport de ces marchandises.

4.1.2.4 Agriculture et produits alimentaires

Dans les logiques d'exportation de céréales canadiennes, les ports du Québec continuent de
jouer un role important méme s'il nest plus ce qu'il a été jusque dans les années 1990. Par
exemple, les déchargements maritimes de produits agricoles et alimentaires canadiens dans les
terminaux du Québec ont été de 5,2 Mt en 2006. Parallelement, 5,6 Mt de blé ont été
exportées, tout comme 1,3 Mt de soja. Une partie des céréales exportées par les ports
québécois est acheminée par voie ferroviaire directement des Prairies, alors qu’une autre partie
des céréales représente la production locale.

Les ports et lignes ferroviaires québécois, et en particulier ceux de I'axe Saint-Laurent, servent
aussi a alimenter certaines industries locales, comme celle de la farine a Montréal ou encore de
I’élevage a travers la province par la distribution de fourrage.

Il est aussi utile de noter que le port de Montréal agit aussi comme une plaque tournante pour
les échanges internationaux de produits alimentaires, que ce soit a limportation (ex. fruits et
légumes exotiques) ou a l'exportation (ex. produit du porc). Sinon, le transport de produits
alimentaires suit une logique de distribution locale et régionale, avec le nombre de
déplacements routiers reflétant principalement les besoins d’approvisionnement des
populations.

4.1.2.5 Carburants et produits chimiques de base

Les flux de carburants et produits chimiques prennent trois principales formes. D’abord, il y a
I'importation de pétrole brut vers la raffinerie d’'Ultramar, qui s'élevait a un peu plus de 9 Mt en
2009. Il est a noter que la raffinerie de Montréal est alimentée par un pipeline qui achemine du
pétrole brut étranger du port de Portland au Maine vers Montréal. En plus de ces deux
raffineries, le marché québécois est aussi alimenté directement par limportation de produits
pétroliers raffinés, principalement via les ports de Montréal et de Québec.
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Ensuite, il y a la distribution des produits pétroliers vers les différents marchés de
consommation a partir de Montréal ou Québec. Cette distribution se fait par pipeline (vers
I'Ontario a partir de Montréal), par navire pour les communautés plus éloignées (a partir de
Montréal et Québec), par voie ferroviaire (surtout entre Québec et Montréal) et par camion pour
la majorité des autres régions. La distribution par camion repose en partie sur le réseau du
corridor Saint-Laurent et en partie sur les corridors périphériques.

Enfin, il y a Iimportation et la distribution de produits chimiques. Une guantité importante
d’alumine est importée vers Sept-Iles, Baie-Comeau, Port-Alfred et Bécancour. Sinon, plusieurs
autres produits chimiques spécialisés sont aussi importés via les ports de Montréal et Québec,
pour ensuite étre redistribués dans la province par camion.

4.1.2.6 Produits du bois, pulpe et papier

A I'exception de Laval, toutes les régions administratives québécoises ont des usines de pates et
papiers et/ou des scieries sur leur territoire (Figure 4-5 et Figure 4-6). La Mauricie, le
Saguenay-Lac-Saint-Jean, I'Outaouais et I'Estrie représentaient, en juin 2009, pratiquement
60 % de la capacité de production provinciale pour les pates et produits du papier. Les scieries
étaient un peu moins concentrées, avec un peu moins de 50 % d’entre-elles sur les territoires
de Chaudieres-Appalaches, du Bas-Saint-Laurent, du Saguenay-Lac-Saint-Jean et de I'Estrie.

Figure 4-5 : Distribution régionale de la capacité des usines de pates et de papier, juin 2009
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Source : MRNF — Ressources et industries forestieres (2010), Chapitre 11 : Industries des pates et papiers.

Au Québec, prés de 80 % du tonnage de produits forestiers est transporté par la route. Le
mode ferroviaire est utilisé pour une portion des chargements vers les Etats-Unis (via le corridor
Saint-Laurent) et pour l'acheminement de produits des pates et papiers a partir de Baie-
Comeau vers les marchés canadiens et américains (toujours via le corridor Saint-Laurent).
L'utilisation du mode maritime se limite principalement a des exportations chargées a Baie-
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Comeau et Montréal. Une partie de la production de Baie-Comeau est également transportée a
Matane sur le traversier-rail dans le cadre de flux intérieurs.

Figure 4-6 : Distribution régionale du nombre d'usines de bois de sciage, 2008
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Montréal

0 % 5% 10 % 15 % 20 %
Proportion du nombre de scieries au Québec

Source : MRNF — Ressources et industries forestiéres (2010), Chapitre 10 : Industries du bois.

4.1.2.7 Produits métalliques primaires et fabriqués

Le Québec est I'un des plus grands producteurs d'aluminium au monde. Trois compagnies (Rio
Tinto Alcan, Alcoa et Aluminerie Alouette) y opérent 9 usines ayant une capacité de production
de plus de 3 Mt par année. La production québécoise est acheminée aux marchés nord-
américains principalement par voie ferroviaire via le corridor Saint-Laurent et par la route via le
corridor Saint-Laurent et certains corridors périphériques. La principale exception est I'utilisation
du traversier-rail entre Sept-Iles, Baie-Comeau et Matane, ainsi que I'acheminement d'une
partie de la production d’Aluminerie Alouette par barge entre Sept-Iles et les Etats-Unis.

Le mode maritime est aussi utilisé pour importer des produits métalliques au Québec,
principalement vers Montréal et Sorel. Les importations vers les Grands-Lacs, en transit sur le
fleuve Saint-Laurent, représentent plus de 4 Mt annuellement. Les exportations québécoises par
bateau sont chargées principalement aux ports de Montréal, Sept-Iles et Sorel. Les exportations
a partir de Sorel proviennent du complexe métallurgique de Sorel-Tracy.

Montréal agit comme plaque tournante pour la distribution provinciale de produits métalliques.
En effet, plus de la moitié des déplacements de camions transportant de tels produits avaient
comme origine ou destination la grande région montréalaise. Ceci n'est pas surprenant puisque
non seulement le port de Montréal est une destination de choix pour les importateurs, mais la
région elle-méme consomme une quantité importante de produits métalliques, tels que des
barres d’armatures, pour supporter l'industrie de la construction.
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4.1.2.8 Prévisions de la demande en transport a I’horizon 2026

Les prévisions suggerent une hausse marquée des mouvements de marchandises sur le
territoire québécois. La Figure 4-7 présente les taux de croissance annualisés pour les modes
routier, (camionnage et véhicules personnels) ferroviaire et maritime entre I'année de référence
et 2026°. La croissance prévue est particuliérement élevée pour le transport maritime
(croissance annualisée de 2,5 %), suivi du transport ferroviaire (2 %) et du camionnage
(1,1 %). Le développement du secteur minier explique en partie la hausse marquée du
transport maritime et, dans une moindre mesure, celle du transport ferroviaire. Les prévisions
suggerent que le transport de marchandises croitra plus rapidement que le transport de
personnes, avec le DIJMA sur le réseau routier du corridor augmentant a un rythme de
seulement 0,3 % annuellement.

Figure 4-7 : Prévisions du taux de croissance annualisé jusqu’a I’'horizon 2026, par mode

3,0% -
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2,0%
2,0% -
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1,0% -
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0,0% i T T 1
Camionnage Véhicules personnels Ferroviaire Maritime

Source : Analyse de CPCS a partir de sources variées.

(1) Camionnage : Croissance annualisé (2008-2026) du DJMAC moyen pondéré sur le réseau du corridor.

(2) Véhicules personnels : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMA moyen pondéré sur le réseau du corridor.
(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau du corridor.
(4) Maritime : Croissance annualisée (2010-2026) du tonnage manutentionné aux ports du corridor.

4.1.3 Contraintes actuelles et anticipées

Sur le plan routier, les principales contraintes pour le transport de marchandises se trouvent
dans les grandes régions de Montréal et de Québec. A I'horizon 2026, la hausse des débits de
circulation devrait mener a une dégradation de la fluidité dans ces deux agglomérations, mais

3 1l est important de noter que I'année de référence et les unités différent d’'un mode a l'autre, en raison des limites
particulieres de chacune des sources de données. Des informations a cet effet sont fournies au bas de la figure.
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principalement & Montréal. A I'extérieur de Montréal et de Québec, des contraintes routiéres
subsistent, mais elles ne sont pas, pour la plupart, des contraintes majeures pour le transport
de marchandises.

Sur le plan ferroviaire, les niveaux d’utilisation de la capacité sont particulierement élevés dans
la région métropolitaine de Montréal ou les trains de marchandises doivent coexister avec les
trains de passagers. Le corridor ferroviaire Montréal-Toronto (CN et CFCP) a un niveau
d'utilisation particulierement élevé. Des niveaux d’utilisation élevés sont aussi observés sur le
réseau du CN reliant Montréal et Québec. La région de Québec ne semble quant a elle faire face
a aucune contrainte de capacité majeure.

Globalement, la croissance du tonnage sur le réseau ferroviaire pourrait exacerber les
contraintes retrouvées sur certains trongons et mener a une capacité insuffisante sur plusieurs
d’entre eux. Ces trongons a la capacité potentiellement insuffisante en 2026 sont principalement
situés dans la région de Montréal. Une évaluation de ces contraintes révele toutefois que la
majorité des hausses de tonnage prévues pourront étre absorbées sans grande difficulté.

Sur le plan maritime, certaines contraintes générales sont a noter, dont la profondeur d'eau
disponible dans le chenal du Saint-Laurent ainsi que la prévisibilité et la variabilité du niveau
d’eau en amont du Saint-Laurent.

Les contraintes découlant de linfrastructure sont variées et changeantes. Une premiere
contrainte découle du climat, mais elle affecte un nombre limité d‘installations. Dans la mesure
ou la Voie maritime du Saint-Laurent est fermée durant quelques mois I'hiver, les ports de Cote-
Sainte-Catherine et de Valleyfield ne peuvent étre utilisés a leur pleine capacité. Dans les autres
ports du Saint-Laurent, I'accés aux installations peut parfois étre conditionnel a I'utilisation d'un
brise-glace.

Les consultations ciblées* ont également révélé que des ports sont actuellement confrontés a
des probléemes de capacité découlant d’une croissance majeure de leurs activités. Il est plus
particulierement question ici de Sept-Iles, de Port-Cartier, de Québec et de Montréal. Pour
chacun de ces ports, les flux totaux devraient augmenter respectivement de 72 %, 52 %, 30 %
et 49 %, dont 37 % pour conteneurs, a I'horizon 2026.

A Sept-iles, les développements miniers dans le nord du Québec et au Labrador conjugués a
I'augmentation probable de la production de I'aluminerie Alouette imposent au port de Sept-Iles
etala compagnie de Chemin de fer du littoral du nord de Québec et du Labrador (QNSL) de
procéder a des investissements majeurs qui devront permettre d’accroitre la capacité de facon
substantielle. A moyen et long termes, l'augmentation prévue de capacité au port de Sept-lles
pourrait ne pas étre suffisante, mais force est de reconnaitre que certains projets de
développement sont toujours au stade préliminaire d'analyse et que l'offre portuaire devra
nécessairement suivre pour que ceux-ci puissent éventuellement devenir réalité.

* Les consultations ciblées ont été effectuées & l'automne 2011 auprés d'expéditeurs, de transporteurs, de
gestionnaires de réseaux et de coordonnateurs de PTMD du MTQ. En tout, 247 intervenants ont été sollicités dont
136 expéditeurs, situés dans tous les territoires de PTMD du Québec. Cette consultation avait comme objectif de
compléter linformation manquante sur les marchandises transportées sur le réseau et d'obtenir l'avis des
intervenants sur les principales contraintes et problématiques en transport au Québec et a I'échelle des territoires de
PTMD.
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A Port-Cartier, les contraintes de capacité qui ont été identifiées font actuellement I'objet
d'investissements privés qui répondront a la croissance de la demande.

A Québec, les contraintes existantes et & venir sont générées par une hausse sensible des
activités de transbordement et de redistribution de vracs liquides et solides dans le secteur
Beauport. Au fil des ans, le port de Québec est devenu un péle important dans les chaines
d’approvisionnements de vracs de toutes sortes. Pour garantir une continuité dans cette
croissance et ces activités, des investissements majeurs devront étre réalisés non seulement a
I'interface maritime, mais également aux interfaces ferroviaire et routiére pour augmenter la
mobilité des marchandises entre les modes de transport.

En ce qui concerne Montréal, le ralentissement économique mondial des derniéres années na
visiblement pas éliminé totalement les perspectives de croissance du transport par conteneurs.
Certains répondants consultés dans le cadre des présents travaux ont soulevé qu'il existe des
contraintes de disponibilité de plateaux® et de conteneurs vides au port de Montréal. Ceci
inhiberait le potentiel de Montréal alors que certains expéditeurs vont méme affirmer que les
colits de transport sont inférieurs a partir de certains ports concurrents. Parmi les contraintes
soulevées dans le cadre de travaux précédents, la question du gerbage® de conteneurs et des
contraintes relatives au passage dans le tunnel Windsor-Détroit pour les flux avec les Etats-Unis
demeure.

L'expansion de la capacité des terminaux de conteneurs est a certains égards dépendante de
I'amélioration de I'accés routier aux terminaux. Le temps d'immobilisation des conteneurs au
port de Montréal a été identifié comme étant trop long par I'étude réalisée par Research &
Traffic Group. Sans amélioration de la capacité d'évacuation des conteneurs dans les terminaux
de Montréal, ces temps d'immobilisation ne pourront s'améliorer. Ces contraintes rappellent
I'importance de la synchronisation des opérations entre les modes de transport. En somme, il
est pratiquement impossible aujourd’hui d'accélérer la vitesse a laquelle les modes de transport
se déplacent. Le potentiel daccélération réside donc dans une large mesure dans I'amélioration
des opérations intermodales et dans la synchronisation du passage d'un mode de transport a un
autre. Dans ce contexte, des réaménagements routiers sont aussi jugés nécessaires par les
intervenants consultés pour diminuer les contraintes de passage de conteneurs au port de
Montréal et augmenter la vélocité des opérations.

Pour les autres ports du corridor Saint-Laurent, les prévisions de trafics a I'horizon 2026 ne sont
pas susceptibles de causer des contraintes de capacité. Néanmoins, dans plusieurs ports
régionaux et locaux, force est de reconnaitre que les installations contraignent la multimodalité.
En effet, nombreuses sont les infrastructures qui ne sont pas équipées de rampes de
transroulage, sans parler de grues, qui permettraient de répondre aux besoins de transport
multimodal de charges unitaires.

La Figure 4-8 résume les principales contraintes routiéres et ferroviaires alors que la Figure 4-9,
la Figure 4-10 et le Tableau 4-2 présentent les autres contraintes identifiées au cours de I'étude
pour le corridor du Saint-Laurent.

> Un plateau est un camion semi-remorque pour le transport de conteneurs.
® La superposition (ou empilage) de deux conteneurs sur un méme wagon.
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Figure 4-8: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux routier et ferroviaire du Corridor A — Saint-Laurent
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Figure 4-9: Autres principales contraintes pour le transport de marchandises sur le Corridor A — Saint-Laurent (portion est)
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Figure 4-10: Autres principales contraintes pour le transport de marchandises sur le Corridor A — Saint-Laurent (portion ouest)
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Tableau 4-2 : Description des principales contraintes

Description de la contrainte

# Description de la contrainte

1 |Acces routiers au port de Montréal. Des améliorations sont prévues. 51 gsip;izlte du traversier Matane-Baie-Comeau-Godbout parfois insuffisante en période de
2 |Imposition éventuelle d'une taxe fonciére pour les terminaux intermodaux. 52 Lgeslalfies €fs ehiliga? Gl 2 el vegens sUr vl il Bt
Comeau/Sept-Iles et Matane.
Contrainte de capacité portante et de longueur pour I'accueil des navires au quai numéro
3 |Acces routiers aux terminaux intermodaux congestionnés. 53 |1 du port de Matane. Espace d'entreposage insuffisant pour certaines pieces hors-normes
dans I'enceinte du port.
Taux d'utilisation de la capacité d’entreposage des conteneurs est considéré
4 |élevé au Port de Montréal. Des améliorations sont prévues mais une expansion| 54 |Remplacement a terme nécessaire du traversier-rail.
a I'extérieur de Ile sera éventuellement nécessaire a long terme.
5 |Piminution sl e D o D o2l UI G S8 ST 55 |Postes a quai fermés et besoin de rallongement du brise-lames au port de Rimouski
sur le territoire. Usine General Motors a Boisbriand.
Taux d'utilisation de I'espace d'entreposage évalué a 85% au port de Cote- . . o )
6 Sainte-Catherine. Améliorations sujettes aux priorités de la CGYMSL. 56 |Besoin de dragage et breche dans le brise-lames au port de Gros-Cacouna.
7 Port de Cote-Sainte-Catherine n'est pas accessible a I'année. Fermeture 60 Dégradation des ponts ferroviaires sur la voie du CFG entre Matapédia et Gaspé. Travaux
hivernale de la Voie maritime. _ en cours ou prévus pour remédier a la situation.
8 |A-20 en boulevard urbain sur I'Tle Perrot et a Vaudreuil-Dorion. 61 |Insularité des Iles-de-la-Madeleine.
9 |Absence de lien autoroutier pour desservir le territoire du Haut-Saint-Laurent. | 62 |Conditions routiéres difficiles en hiver sur la route 132 du c6té nord de la Gaspésie.
14 Deterlo_ratlon des infrastructures portuaires fédérales (maintenant proprietées 63 |Nombre élevé daccés privés sur la route 132 en Gaspésie.
de la Ville de Sorel-Tracy) au port de Sorel.
15 Sous-ca[,)aqte des |pfrastructures portual_res a \_/a_IIeyﬁeId pouvant et,re 64 |Diverses réparations requises au port de Cap-aux-Meules.
exacerbée par le developpement des projets miniers du nord du Québec.
A terme, la reprise des activités forestieres pourrait générer des contraintes .
19 |routiéres sur les routes d'accés aux ressources au nord de Lanaudiére comme | 65 |Capacité éventuellement insuffisante aux installations de Grosse-Ile a I'horizon 2026
le chemin de Manawan.
20 Problémes de cohabitation entre transport lourd et Iéger sur I'ensemble du 66 Route d'accés au port de Gaspé non conforme aux besoins et problématique de
réseau routier de Lanaudiére. contamination des sédiments.
271 D|m|nut|or_1 d_u nom_bre d,f,a sites mdgsttlels dess_erws par un acces ferroviaire 67 |Surface du quai et caissons a réparer au port de Chandler.
sur le territoire. Usine d’Electrolux a L’Assomption.
25 '(Ij':u;(égauntlcl(l)sl?rtlon de f'espace dientreposage est eleve (postes B3 et B4) au port 69 |Proximité de la route 138 a des zones sensibles a I'érosion des berges.
26 [Besoin de renforcement des connexions ferroviaires avec le port de Bécancour.| 70 |Certaine insularité du territoire de la Basse-Cote-Nord.
27 Acce55|bllltg routlere,d_u parc |ndl_,|str|el de Becancour inadequate face a une 71 |Géométrie routiere contraignante sur la route 138 dans Charlevoix.
augmentation des débits de camions.
35 |Acces problématique au pont Pierre-Laporte a partir de la rive sud. 72 Eraotgfhrgﬁzr? SARE G i [PEADS EMENS S TR 612 @ Essivertis ol o ¢
36 |Pont Laviolette sensible aux fermetures. 73 |Réparations majeures requises a court terme au port de Baie-Comeau (postes 1 et 2).
37 aggiﬁ:ga:;)én RO RS ERINS CRes BremeEert: e GE Safer e (2 NG et 74 |Nombre limité de postes a quai au port de Baie-Comeau (postes 1 et 2).
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#  Description de la contrainte # | Description de la contrainte
Acces routiers et ferroviaires problématiques au port de Trois-Riviéres.
38 |Espaces d'entreposage sont insuffisants. Ces contraintes sont actuellement en | 75
voie d'étre réglées.

Capacité portuaire insuffisante au port de Sept—fles. Investissements prévus pour
augmenter la capacité.

39 Problémes d'accostage en période hivernale en raison de glaces/vents au port
de Trois-Riviéres.
Zones de dépassement insuffisantes dans certaines cotes sur la route 138

76 |Ensablement nécessitant dragage au port de Forestville.

40 . 77 |Perte de profondeur et améliorations nécessaires au quai 2 du port de Port-Menier.
dans Charlevoix.
41 |Nombre élevé d’accés privés sur la route 138 dans Charlevoix. 78 e O entrepos,a ge,.d esp?ce pour !e CIEVE DEREETE i SE SRS WED 2 P E6
Natashquan. Problématique d'acces a I'eau potable.
42 CEERRIE €7 (it Gl A 8 e o ERstainir 79 |Approche du quai demande des rénovations au port de La Romaine.

Catherine/Tadoussac.

80 Profondeur a quai insuffisante pour certains navires au port de Harrington Harbour et

43 |Capacité de chargement moins €levee (220 000 Ibs) sur le CFC. LI S S S

Manque de capacité au port de Téte-a-la-Baleine advenant la mise en ceuvre du projet

44 |Capacite de triage insuffisante au Port de Québec. 81 Petit-Mécatina.
Besoin d'augmenter la capacité du secteur Beauport du Port de Québec.

45 |Diverses solutions envisagées (quais, plus grande capacité de manutention, 82 |Aucun lien routier entre le port de Saint-Augustin et la municipalité.
etc.).

46 |Profondeur a quai insuffisante pour les plus gros vraquiers au Port de Québec. | 83 |Congestion occasionnelle pour l'accés au traversier de Blanc-Sablon.
Congestion importante sur I'axe du Pont Pierre-Laporte et des autoroutes Problemes d’accostage en période hivernale en raison de glaces/vents aux ports de

7 Henri-1V et Félix-Leclerc. Project d'élargissement a I'étude sur Henri-1V. e Natashquan, Kégaska et La Romaine.
50 Discontinuité de I’A-20 entre I'Isle-Verte et Rimouski (Le Bic). Les travaux sont 94 Problémes d'accostage en période hivernale en raison de glaces/vents au port de
€n cours. Harrington Harbour.
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4.2 Caractérisation du transport routier de marchandises pour le
Corridor A — Saint-Laurent

4.2.1 Offre de transport routier

Le corridor du Saint-Laurent représente le principal axe de pénétration au continent nord-
américain et constitue en quelque sorte la colonne vertébrale du systeme de transport et du
réseau routier québécois. Il s'étend sur les deux rives du Saint-Laurent et dessert I'ensemble
des villes québécoises bordant le fleuve et assure la majorité des échanges avec I'Ontario ainsi
gu’une portion importante des échanges avec les marchés américains via I'Ontario. C'est a ce
corridor que se greffent les axes reliant les régions périphériques ainsi que certains corridors de
commerce avec les Etats-Unis aux principaux péles urbains que sont Montréal et Québec.

Le réseau routier du corridor Saint-Laurent, qui s'étend sur 4 618 km, est constitué des
trongons suivants (Figure 4-11 et Figure 4-12) :

e |'’A-40 entre la frontieére avec I'Ontario et Québec en passant par la rive nord du Saint-
Laurent entre Montréal et Québec;

e |’A-20 entre la frontiére avec I'Ontario et Cacouna et entre Rimouski (Le Bic) et Mont-Joli.
Des travaux routiers sont en cours pour compléter la portion entre Cacouna et I'Isle-Verte
tandis que la portion entre I'Isle-Verte et Rimouski (Le Bic) est en cours de planification;

e la route 132 entre Cacouna et Rimouski (Le Bic) et en Gaspésie a partir de Sainte-Flavie a
la fois le long du Saint-Laurent et vers le sud en direction de la Matapédia;

e la route 195 entre deux troncons de la route 132 a Matane et a Amqui;
e la route 198 entre deux troncons de la route 132 entre L'Anse-Pleureuse et Gaspé;

e la route 138 en prolongement de I’A-40 dans le secteur Beauport de la ville de Québec vers
I'est jusqu’a Havre-Saint-Pierre sur la rive nord du Saint-Laurent;

e |'A-55 entre Trois-Rivieres et la jonction de I’A-20 sur la rive sud;

e la combinaison des routes 201, 132 et I’A-30 entre I’A-20 a la hauteur de Les Coteaux et
Sorel;

e |’A-540 a Vaudreuil-Dorion entre I’A-40 et I'A-20;

e ['A-520 entre Dorval et Ville Mont-Royal;

e la portion de I'A-13 entre I’A-640 et I’A-20 sur I'lle de Montréal;

e I’A-720 entre I'’échangeur Turcot et la rue Notre-Dame a la hauteur de la route 134;
e la portion de I'A-10 entre I'A-720 et I'A-20;

e la portion de I'A-15 entre I’'A-30 et le pont Champlain et I’A-20 du pont Champlain au pont-
tunnel Louis-Hyppolite-La Fontaine;

e la route 132 entre le pont-tunnel Louis-Hyppolite-La Fontaine et Varennes;
e [|'A-640 entre Oka et Charlemagne;

e |'’A-440 traversant Laval d’est en ouest entre I'A-25 et I'A-13;

e la portion de I'A-25 reliant I'A-440 et I'’A-640 a Montréal;

e |’A-540 dans la région de Québec;

e [|'A-73 entre I'A-40 et I’A-20, incluant le pont Pierre-Laporte;
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e |’A-440 dans la région de Québec et finalement;
e la portion sans interruption de la route 136 (boulevard Champlain) a partir de I'A-73.

Pour l'analyse prévisionnelle, le prolongement de I’A-30 jusqu’a Vaudreuil-Dorion est aussi
inclus.

Les limites de vitesse en vigueur sur le réseau du corridor du Saint-Laurent sont de 100 km/h
sur la majorité du systéeme autoroutier sauf sur I'lle de Montréal et dans la région de Québec ou
les limites de vitesse peuvent étre moins élevees (Figure 4-13). Celles-ci sont en effet fixées a
90 km/h sur I’Autoroute Henri-IV a Québec et a 70 km/h sur les autoroutes du cceur de I'Ile de
Montréal incluant les autoroutes Métropolitaine (A-40), Décarie (A-15) et A-25. Les limites de
vitesse sont 90 km/h sur la majorité des autres routes principales. Pres des villes et villages, les
limites diminuent a 70km/h et méme jusqu’a 50km/h sur de courtes distances.

En plus du réseau routier, une liaison triangulaire entre Matane, Baie-Comeau et Godbout est
assurée par le traversier Camille-Marcoux. Ce traversier, lancé en 1974, permet I'embarquement
de véhicules autant par I'avant que l'arriere du navire. Avec sa jauge brute de 6 122 tonneaux
et sa hauteur libre de 4,36 métres, il est en mesure de charger 120 véhicules et jusqu’a
600 passagers pour une traversée d'environ 30 milles marins généralement effectuée en moins
de 2h30’. En période de pointe, ou lorsque le Camille-Marcoux doit étre arrété temporairement,
le Félix-Antoine-Savard vient en appui. Durant la période estivale, soit de la fin mai au début
septembre, jusqua six traversées sont offertes quotidiennement. Ce nombre diminue
progressivement a quatre traversées les fins de semaine de septembre a la mi-octobre pour
ensuite passer a quatre traversées quotidiennes a partir de la mi-octobre et ceci jusqu'au début
janvier. De janvier jusquau début du mois d’avril, le nombre de traversées passe a deux ou
quatre selon les jours de la semaine. Leur fréquence hebdomadaire augmente de nouveau en
avril avant la reprise de la haute saison. Il est toutefois fréquent que des départs additionnels
soient ajoutés pour répondre a la demande en périodes de pointe.

Le corridor est aussi desservi par un deuxiéme service de traversier entre Riviere-du-Loup et
Saint-Siméon. Cette traversée de 14,3 milles marins est assurée par le 7rans-Saint-Laurent qui
peut accueillir une centaine de véhicules et 399 passagers. Le navire est exploité davril au
début janvier par Traverse Riviere-du-Loup—Saint-Siméon, une filiale de Clarke Transport. Les
installations portuaires appartiennent et sont entretenues par la Société des Traversiers du
Québec (STQ) qui contribue également au financement des opérations du navire a I'extérieur de
la saison touristique. Le nombre de traversées par mois est d’environ 136 au printemps et il
passe progressivement a 248 au cceur de I'été. Au mois daolt, celui-ci diminue
progressivement pour atteindre 120 en décembre. A I'exception des groupes en autobus, il est
impossible de réserver pour I'utilisation du traversier.

Finalement, le corridor du Saint-Laurent est desservi par un service de traversier entre Sorel-
Tracy et Saint-Ignace-de-Loyola. L'horaire du service est établi selon deux périodes distinctes.
La premiere s'étend du 1° avril au 31 décembre. Du lundi au vendredi, un premier départ de
Sorel-Tracy est effectué dés 4h30 et le Catherine-Legardeur poursuivra sa rotation jusqu’a son
dernier départ de Saint-Ignace-de-Loyola a 3h le jour suivant. Afin de répondre a la demande
accrue en journée, le Lucien-L. entre en service a 6h30 et ceci jusqu’a son dernier départ de

7 La distance entre Matane et Godbout est de 29,9 milles marins pour une durée de 2h10. Entre Matane et Baie-
Comeau, la distance est de 33,5 milles marins pour un temps de transit de 2h20.
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17h30. En journée, des départs de chaque rive sont donc offerts a toutes les demi-heures pour
une traversée d’'une durée de 10 minutes. La fin de semaine, le nombre de traversées est
légerement diminué. La seconde période s'étend quant a elle du 1* janvier au 31 mars. Elle se
démarque de la premiere par une faible réduction du nombre de départs en semaine, mais en
somme, le nombre de traversées mensuelles offertes est relativement stable tout au long de
I'année. Il est d’environ 2 100 entre avril et décembre et il diminue Iégerement a environ
1 800 durant les trois derniers mois de I'exercice financier. Enfin, le Catherine-Legardeur a une
capacité de 53 unités équivalentes automobiles (UEA) contre 55 pour le Lucien-L.

Plusieurs autres traverses desservent le corridor Saint-Laurent, mais elles ne sont pas a I'étude.
Celles-ci incluent notamment la traverse entre Québec et Lévis, celle entre Tadoussac et Baie-
Sainte-Catherine, celle entre L'Isle-aux-Grues et Montmagny, celle entre L'Isle-aux-Coudres et
Saint-Joseph-de-la-Rive et celle entre L'Isle-Verte et Notre-Dame-des-Sept-Douleurs.
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Figure 4-11 : Réseau routier couvert par le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-12 : Type de route et nombre de voies pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-13 : Limites de vitesse pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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4.2.2 Camionnage interurbain

4.2.2.1 Débits de camions interurbains

Les débits de camions lourds effectuant un déplacement interurbain fluctuent énormément le
long du corridor du Saint-Laurent (Figure 4-14). Alors que les débits hebdomadaires
atteignaient environ 50 000 camions en 2006 a la frontiére avec I'Ontario a la jonction entre I'A-
20 et I'H-401, ils étaient de moins de 200 camions sur la route 132 a proximité de Gaspé. De
facon générale, les débits observés dépassent 15 000 camions par semaine sur I’A-20 entre
Riviere-du-Loup et la frontiére ontarienne et sur I’A-40 entre Québec et la frontiére ontarienne.

Les sections suivantes fournissent un profil plus détaillé des camions lourds effectuant un
déplacement interurbain sur le territoire québécois et qui empruntent les portes
interprovinciales et les postes frontaliers du corridor du Saint-Laurent.
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Figure 4-14: Flux de camions empruntant le Corridor A — Saint-Laurent, semaine de 2006-2007

\ ) //\'r\w/vm/ du

- Manicouagan
) /[’M!usum
/ 138 HayrelSaintpIeTTe

) 138
K\\ Sept-iles/Pointe-Noire
. % - 7 V
-,cyb"“umw % .

Port-Cartier, (
|
|_/port-Menier

o \
/ 4 w_

<L \ ,
\ N 2 J\ Baie-Comea;

\ Route 138 - Forestville \\\ N
- ) 3 920 camions =
- \ — vg// 138 X

\
e i\ ¢ Sai ( Forestvill
132]
RS

\
Salnl-Ftllclc‘;Q/ THA
& Rnbcn}l\, - ‘» T
& .\:S««\f;\: =Y
h Jfl ﬁ :
\{ iy gl\ulls

Saint-Siméo
i SV Edmundston
s PARVS N X
/\ Autoroute 20 - Riviére-du-Loup
16 820 camions
/o
B
| Autoroute 20 - Québec
. 34 240 camions

Route 132 - Gaspé
180 camions

Godbout

ldouss\o::_

r

ol )

/I Autoroute 40 - Trois-Riviéres \ .
31650 camions 4

Q,

Légende

| Québec

| Autres provinces canadiennes

[___Etats-unis

2 e i’ . = e Limite interprovinciale
150 000 cami ‘ ) | ~—= Limite internationale et inter-état
camions _, &\

' NE ."‘ . 4 ) Nombre de camions

7, 2 |/ A J
- AN . E——
o o 4

Y ’ d ! Y

’Y\:! % J = é‘o étre, i 9 - ld 50000 25000 12500

Source : Analyse de CPCS a partir des données de 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

PSS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 4-26

4.2.2.2 Portes interprovinciales

Comme noté précédemment, le corridor du Saint-Laurent est le principal axe de pénétration du
continent nord-américain. Ainsi, deux des trois plus importantes portes interprovinciales,
menant en Ontario, en font partie, soit les portes A-20/H-401 vers Toronto et A-40/H-417 vers
Ottawa. Un bref profil du camionnage interurbain a ces deux portes interprovinciales est
présenté dans les sections suivantes.

Riviére-Beaudette (A-20/H-401)

Le corridor A-20/H-401 est de loin la voie de communication la plus importante du camionnage
longue distance pour les déplacements ayant leur origine ou leur destination a I'extérieur du
Québec. Il donne notamment acces au sud de I'Ontario et au Midwest américain.

L'enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007 révele que, sur une base
hebdomadaire, 49 900 déplacements de camions longue distance se font sur le réseau routier a
la frontiere québéco-ontarienne au point de connexion de I’A-20 et de la H-401. Ce nombre est
en hausse de 6 % par rapport a 1999 (47 000).

Figure 4-15 : Flux de camions empruntant le corridor A-20/H-401 a Riviere-Beaudette,
semaine de 2006-2007
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Comme le montre la Figure 4-15, la majeure partie des déplacements s'effectue entre les poles
de Toronto et de Montréal. Au Québec, les territoires de PTMD de la région de Montréal et de la
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Montérégie comptent respectivement pour 64,3 et 20,7 % des déplacements qui passent sur
I’A-20 a la frontiere québéco-ontarienne.

Tous les déplacements visent les marchés extérieurs et presque 4 300 (8,6 %) d’entre eux sont
des déplacements en transit sur le réseau québécois. L'Ontario est concernée dans 75,5 % des
déplacements tandis que les Etats-Unis et les provinces de I'Atlantique le sont respectivement
dans 24,7 % et 7,7 % des cas. Du c6té américain, les Etats du Midwest (ITC® = 7,9 %) sont
particulierement importants, tout comme New York-New Jersey (4,5 %) et la Pennsylvanie
(2,5 %).

Les camions utilisant ce corridor parcourent une distance moyenne de 840 km. La charge
moyenne de 13,3 tonnes traduit un taux de déplacement a vide relativement bas (15,8 %).

Pointe-Fortune (A-40/H-417)
C'est par I'A-40, du c6té québécois, et la H-417, du coté ontarien, que se font principalement
les échanges entre les régions d'Ottawa et de Montréal. Quelque 13 000 déplacements de

camions lourds ont été effectués lors d'une semaine sur ce segment autoroutier, en légere
hausse par rapport a 1999 (12 700).

La grande majorité des déplacements se font entre les territoires de PTMD de la région de
Montréal (ITC = 76,8 %), de la Montérégie (25,6 %), et celui de I'Outaouais (23,4 %) et le
secteur d'Ottawa (38,5 %). Par contre, comme le révele la Figure 4-16, certains flux de
circulation ont une portée qui s'étend bien au-dela de ces agglomérations urbaines. En effet, un
nombre important de déplacements couvrent une distance plus grande, en particulier ceux vers
le nord de I'Ontario et I'Ouest canadien (6,5 %). Enfin, notons que 6,3 % de ces déplacements,
toutes directions confondues, concernent les Etats-Unis.

Selon les résultats de I'affectation, la distance moyenne de parcours est de 560 km, ce qui
représente une baisse par rapport a 1999 (650 km). La charge moyenne de 9,1 tonnes se situe
prés de la moyenne de I'ensemble des déplacements étudiés lors de I'enquéte.

8 L'indicateur ITC pour Intensité territoriale de contribution aux déplacements mesure lintensité de I'activité de
transport généré par chacun des secteurs géographiques. Il mesure la « contribution » ou le « réle » relatif joué par
chacun des secteurs géographiques (région, province ou Etat) a I'’égard de la demande en déplacements.
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Figure 4-16 : Flux de camions empruntant le corridor A-40/H-417 a Pointe-Fortune,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des données de 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

4.2.2.3 Postes frontaliers

Le corridor du Saint-Laurent ne méne pas directement a I'un des postes frontaliers québécois. Il
représente toutefois I'axe principal pour les échanges routiers entre le Québec et le Midwest,
I'ouest et le sud des Etats-Unis. Afin d'atteindre ces marchés américains, les camions participant
au marché Québec—Etats-Unis traversent principalement la frontiére a I'un des trois principaux
postes frontaliers en Ontario, soit a Windsor (Pont Ambassador), Sarnia (pont Blue Water) ou a
Lansdowne (pont Thousand Islands). Un bref profil du camionnage interurbain participant au
marché Québec—Etats-Unis a ces trois postes frontaliers est présenté dans les sections
suivantes.

Windsor (Pont Ambassador)

Le principal lien entre le Canada et les Etats-Unis, pour le camionnage, est le pont Ambassador
entre Windsor, en Ontario, et Détroit, au Michigan. Ce poste frontalier est aussi un point de
passage important pour les déplacements de camions lourds provenant du Québec ou qui
transitent par le réseau routier québécois. En 2006-2007, 4 100 (11 %) de ces déplacements
ont été enregistrés pour une semaine, une hausse de 5 % par rapport a 1999 (3 900).
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La Figure 4-17 illustre le profil d'écoulement des 4 100,déplacements. Le corridor routier
A-20/H-401 est le principal axe routier utilisé, alors qu‘aux Etats-Unis, ce sont principalement la
I-94 et la I-75 qui sont empruntées.

La trés grande majorité des déplacements concernent des échanges entre les Etats-Unis et les
territoires de PTMD de la grande région de Montréal, soit celui de Montréal (56,2 %), de la
Montérégie (20,3 %), de Lanaudiére (5,6 %) et des Laurentides (4,9 %). Cinq autres territoires
de PTMD génerent ensemble 21,9 % des déplacements : le Centre-du-Québec, la Mauricie,
I'Estrie, Chaudiere-Appalaches et la Capitale-Nationale. De plus, il a été enregistré quelque 200
tres longs déplacements entre les Etats-Unis et les provinces de I'Atlantique.

Figure 4-17 : Flux de camions passant par le pont Ambassador a Windsor,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des données de I’Enquete en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

Le pont Ambassador sert essentiellement aux échanges entre le Québec et le Midwest
(49,4 %), le sud (26,3 %) et I'ouest des Etats-Unis (22,0 %). Comme il est situé a l'extrémité
sud de I'Ontario, la distance moyenne des déplacements est tres élevée : 2 180 km en 2006-
2007, soit une légere baisse par rapport a 1999 (2 260 km). Les camions qui franchissent le
pont Ambassador effectuent donc 8,7 % des véhicules-kilométres révélés par l'enquéte. La
charge moyenne, 14,3 tonnes, était 50 % plus élevée que celle de I'ensemble des déplacements
interceptés pour I'enquéte. Ce n'est pas surprenant, car seulement 4 % de ces déplacements
ont été effectués a vide.
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Sarnia (pont Blue Water)

Le pont Blue Water relie la H-402, a Sarnia en Ontario, a la I-69/1-94, a Port Huron au
Michigan. Des camions qui empruntent le réseau routier québécois, environ 2 100 (5,8 %)
franchissent aussi ce poste frontalier chaque semaine, soit un peu moins qu’en 1999 (2 200). La
Figure 4-18 montre, qu'au Quebec le flux principal part de la grande région de Montréal et
emprunte I'A-20 et la H-401 jusqu’a London puis la H-402 jusqu’a Sarnia. Aux Etats-Unis, le flux
se divise peu apres la frontiere entre la I-94 en direction ouest et la I-69/I-75 en direction sud.

Figure 4-18 : Flux de camions passant par le pont Blue Water a Sarnia,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des donnees de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

Ainsi, au Québec, les territoires de PTMD de la région de Montréal (ITC = 46,6 %) et de la
Montérégie (22,6 %) sont l'origine ou la destination de 2 100 déplacements qui traversent ce
poste frontalier. Seuls les Laurentides (5,9 %) et la Capitale-Nationale (5,4 %) générent ou
regoivent plus de 5 % de ces déplacements. Du c6té américain, les déplacements passant par le
pont Blue Water proviennent ou se destinent principalement aux Etats du Midwest,
particulierement le Michigan (ITC = 21,4 %), I'Illinois (18,3 %) et I'Indiana (12 %). Finalement,
a peu prés 200 camions franchissent ce poste frontiere pour un déplacement entre les
Maritimes et les Etats-Unis.

Tout comme pour les camions qui passent par le pont Ambassador a Windsor, ceux qui utilisent
la fois le réseau québécois et le pont Blue Water parcourent une distance nettement

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 4-31

supérieure a la moyenne québécoise, soit 2 120 km. Ainsi, malgré leur nombre relativement
faible, ces déplacements représentent tout prés de 4,3 % du kilométrage hebdomadaire révélé

par I'enquéte. La charge moyenne de 14,8 tonnes est élevée et représente encore une fois la
faible proportion de déplacements a vide (5,7 %).

Lansdowne (pont Thousand Islands)

Le pont Thousand Islands a Landsdowne, qui relie la H-401 en Ontario,é la I-81 dans I'Etat de
New York, permet le transport de marchandises entre le Québec et les Etats de la Pennsylvanie,
du Maryland et de I'ouest de I'Etat de New York. Avec environ 4 800 déplacements (13 %) sur
une base hebdomadaire, c'est le troisieme corridor en importance pour le commerce

transfrontalier du Québec (aprés Saint-Bernard-de-Lacolle avec 14 000 camions et Saint-
Armand avec 4 900 camions).

Le profil d’écoulement illustré a la Figure 4-19 montre, a partir de la région montréalaise, un
flux continu qui emprunte la H-401 en Ontario et la I-81 au sud de Lansdowne, pour ensuite se
diviser a la hauteur de Syracuse dans I'Etat de New York, la ou la I-81 rejoint la I-90 vers I'Ohio.

Figure 4-19 : Flux de camions passant par le pont Thousand Islands a Landsdowne,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir dels données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

La majorité des déplacements passant par ce poste provient de la grande région montréalaise,
avec en téte le territoire de PTMD de la région de Montréal (ITC = 58,7 %), suivie de ceux de la
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Montérégie (23,4 %) et des Laurentides (6,1 %). L'Outaouais, avec un ITC de 6,8 %, est le
seul autre territoire québécois avec un ITC de plus de 5 %.

Du cété américain, les déplacements passant par ce poste frontalier sont liés principalement
aux échanges avec I'Etat de New York (ITC = 24,4 %), la Pennsylvanie (24,2 %) et I'Ohio
(12,3 %). Par ailleurs, une part appréciable des camions parcourent de longues distances entre
le Québec et des Etats du Sud-est américain (31,4 %).

La distance moyenne parcourue avoisine 1 160 km, en légére hausse par rapport a 1999
(1 120 km). Ainsi, malgré leur nombre relativement limité, les 4 800 déplacements représentent
pres de 5,4 % du kilométrage total des déplacements décrits dans l'enquéte. La charge
moyenne de 14,1 tonnes par camion est élevée, mais moins que celle observée dans les autres
postes frontaliers ontariens. Un taux de déplacement a vide plus élevé (10,4 %) explique en
grande partie cette différence.

4.2.2.4 Prévisions des déplacements interurbains a I'horizon 2026

La Figure 4-20 présente la croissance anticipée du nombre de déplacements de camions lourds
utilisant le réseau routier du corridor du Saint-Laurent. La hausse du nombre de déplacements
interurbains de camions lourds oscille entre 35 % et 50 % sur la majorité du réseau a I'étude.
Elle est plus marquée sur quelques troncons, dont sur la route 138 entre Sept-Iles et Godbout,
prés de plusieurs villes et sur quelques troncons pour lesquelles les flux de camions lourds
restent toutefois limités comme les routes 198 et 132 en Gaspésie. La Figure 4-21, qui présente
les débits prévus en 2026 le long du corridor, confirme entre autres que la hausse fera passer
les débits a plus de 70 000 a la jonction de I’A-20 et I'H-401.

Enfin, le Tableau 4-3 présente la croissance prévue pour les portes interprovinciales et les
postes frontaliers pertinents pour ce corridor.

Tableau 4-3 : Croissance des déplacements de camions lourds entre 2006-2007 et 2026
poste frontalier ou porte interprovinciale, nombre de déplacements pour une semaine

Nombre de déplacements participant au

marché du territoire de PTMD Croissance
Point d’intérét 2006 \ 2016 2026 2006-2016 2006-2026

Postes frontaliers

Pont Ambassador/Windsor (ON) 4 080 4 800 5930 17,6 % 45,3 %
Sarnia (ON) 2110 2 480 3100 17,5 % 46,9 %
Lansdowne (ON) 4780 5180 6 060 8,4 % 26,8 %
Portes interprovinciales

Pointe-Fortune (A-40/H-417) 12 960 14 940 18 210 15,3 % 40,5 %
Riviere-Beaudette (A-20/H-401) 49 880 57 620 71 380 15,5 % 43,1 %

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007 et
des données prévisionnelles de la plate-forme du ministére des Transports de I'Ontario (MTO).

Les hausses prévues aux postes frontaliers ontariens de Windsor et de Sarnia sont
respectivement de 45,3 % et 46,9 %, indiquant une forte croissance des déplacements de
camions entre le Québec et les Etats américains du Midwest, du sud et de I'ouest. La hausse
prévue au poste frontalier de Lansdowne en Ontario, qui dessert plutét I'axe entre le Quéebec et
le Nord-est des Etats-Unis, est de seulement 26,8 %. Enfin, une croissance de 43,1 % est
envisagée pour le principal le corridor A-20/H-401, qui continue d'étre la voie de communication
la plus importante du camionnage longue distance pour les déplacements ayant leur origine ou
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leur destination a I'extérieur du Québec. La croissance pour le corridor de I'A-40/H-417, sur
lequel transitent surtout des camions se déplacant entre Montréal et la région d'Ottawa-
Gatineau, est aussi élevée a 40,5 %.
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Figure 4-20 : Taux de croissance entre 2006-2007 et 2026 des flux interurbains de camions lourds circulant sur le réseau routier

du Corridor A — Saint-Laurent
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Figure 4-21: Flux de camions empruntant le Corridor A — Saint-Laurent, semaine de 2026
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4.2.3 Débits de circulation

4.2.3.1 Situation actuelle

Sur le corridor du Saint-Laurent, les débits des routes a I'étude varient de facon significative (Figure
4-22 et Figure 4-23). Alors que les débits journaliers moyens annuels (DIJMA) dépassent 200 000
véhicules sur l'autoroute Décarie, ils ne dépassent pas 500 a certains endroits, notamment sur la
route 198 entre I'Anse-Pleureuse et Murdochville et sur la route 138 entre Riviere-au-Tonnerre et
Riviere-Saint-Jean.

De fagon plus préciseA, des DIMA dépassant 100 000 véhicules sont la norme sur le réseau autoroutier
situé au centre de I'lle de Montréal, en particulier sur I’A-40, I’A-15, I'A-20 entre Lachine et le pont
Champlain, I'A-13 entre I'A-40 et I'A-440 et I'A-25 entre I'A-40 et le pont-tunnel Louis-Hippolyte-La
Fontaine. Des DIMA élevés s'observent aussi sur les acceés a I'lle de Montréal. Sur le pont Médéric-
Martin (A-15) il atteint 182 000 contre 138 000 pour le pont Louis-Bisson (A-13), 131 500 pour le pont
Champlain (A-15/A-20), 127 000 pour le pont-tunnel Louis-Hippolyte-La Fontaine (A-25) et 114 000
pour le pont Charles-de-Gaulle (A-40).

A mesure que les autoroutes s'éloignent en périphérie de Iille de Montréal, les DJMA tendent &
diminuer, mais ils demeurent supérieurs a 50 000 véhicules sur plusieurs troncons dont I’A-40 jusqu’a
Repentigny et I’A-20 jusqu’a Saint-Hyacinthe. Des DIMA entre 50 000 et 100 000 véhicules sont aussi
observés sur plusieurs troncons ceinturant Iile, dont I’A-30 entre I'A-20 et I'A-10, I'A-20 entre
Longueuil et Candiac ainsi que sur la grande majorité de I’A-640.

Sur Ille de Montréal et & ses abords, les débits journaliers moyens annuels de camions (DIMAC)
suivent les mémes schémes que les DIJMA et atteignent un maximum de 20 580 camions. Ce nombre
élevé de camions est atteint sur I’A-40 entre la jonction avec I'A-520 et celle avec I'autoroute Décarie
(A-15), sans aucun doute en raison de la proximité avec l'aéroport, les centres intermodaux et les
industries avoisinantes. Les installations du port de Montréal et les industries a proximité générent
aussi un niveau de trafic de camions élevé avec des DJMAC de presque 15 000 camions sur I'A-25 a
proximité du port. Des valeurs dépassant 8 000 camions peuvent étre principalement observées sur la
majeure partie de I'A-40 et sur des portions de I'A-25 et de I'A-20. Le pont-tunnel Louis-Hippolyte-
La Fontaine (14 859), le pont Charles-de-Gaulle (12 768), le pont Champlain (9 862) et le pont de
I'Tle-aux-Tourtes (8 691) sont les principaux points d’acces a I'lle de Montréal utilisés par les camions,
les autres enregistrant des DJMAC sous les 8 000 camions.

En prolongeant vers I'aval du Saint-Laurent, plus d'un million de passagers et pres de 640 000 unités
équivalentes automobiles (UEA) ont été transportés au cours de I'exercice financier de 2010-2011 sur
les traversiers entre Sorel-Tracy et Saint-Ignace-de-Loyola. Le nombre de camions-remorques utilisant
les services de traversiers s'est élevé jusqua 4 460 durant le mois d'aolit 2010 contre un peu moins
de 1900 en janvier 2011. Sur une base annuelle, les camions-remorques représentent environ 25 %
des UEA transportés. Le ratio le plus élevé est enregistré au mois d'octobre. En octobre 2009, celui-ci
a été de presque 28 % contre pratiquement 30 % en octobre 2010.

Toujours vers l'aval du Saint-Laurent, les DJMA les plus élevés en Mauricie sont presqu’exclusivement
localisés sur I’A-40 dans le secteur de Trois-Rivieres, plus particulierement de la jonction avec I'A-55
jusqu’a la hauteur du boulevard Thibeau. Le DJMA atteint son maximum (64 000 véhicules) sur une
portion de quelques centaines de métres de I'A-40 traversant la riviere Saint-Maurice. Le reste de I'A-
40 sur le territoire, ainsi que I’A-55 entre le pont Laviolette et Grand-Mere, sont caractérisées par des
DIMA de plus de 10 000 véhicules. Pour les camions, cette situation se traduit par des DIMAC
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atteignant 6 882 camions sur I'A-40 a Trois-Riviéres sur la portion conjointe de I'A-40 et I’A-55. A
I'entrée et a la sortie de ce troncon, les DJMAC se situent entre 5 000 et 5 800, tout comme la rue
Notre-Dame menant au port de Trois-Riviéres ainsi que sur I’A-40 entre Yamachiche et Louiseville. De
I'autre coté du fleuve dans le Centre-du-Québec, les DIMA atteignent un maximum de 40 000
véhicules sur I’A-20 a la hauteur du boulevard Saint-Joseph a Drummondville. Les débits de camions
sont dans leur cas élevés sur I'A-20 ou le DIMAC est généralement supérieur a 4 000 camions et
dépasse méme 10 000 camions sur les trongons plus au sud a la frontiere avec la Montérégie.

A la hauteur de Québec, les DJMA remontent abruptement dans certains secteurs. Un DJMA maximal
de 147 000 véhicules est notamment atteint a Québec sur I'A-40 a la jonction avec l'autoroute
Laurentienne. Autrement, des DIJMA de plus de 100 000 véhicules s‘observent notamment dans le
secteur du pont Pierre-Laporte (121 000 véhicules) et sur l'autoroute Henri-IV aux approches de la
jonction avec I’A-40 (103 000 véhicules). Plusieurs troncons ont des DIJMA oscillant entre 50 000 et
100 000, notamment sur I'A-20, l'autoroute Laurentienne, I'’A-40 et I’A-540. Des DIMA se situant entre
10 000 et 50 000 vehicules sont fréquents sur le réseau étudié pour les autoroutes 20 et 73 sur la rive
sud. A I'extérieur de ces zones, les DIMA baissent en deca de 10 000, sauf sur le boulevard de
Comporté, entre Clermont et La Malbaie, ou il atteint 12 000 véhicules. En termes de DIMAC, le
niveau maximal de 10 358 camions est atteint sur le pont Pierre-Laporte (A-73). Certains trongons ont
des valeurs supérieures a 8 000 camions a I'approche des ponts sur la rive sud du Saint-Laurent et sur
les autoroutes Henri-IV et Félix-Leclerc. Des DJMAC entre 4 000 et 8 000 sur une grande portion du
réseau a l'étude, dont sur I'A-20 et I'’A-40. Ailleurs, des DJMAC de 2 000 a 4 000 camions sont
présents sur le réseau a I'étude dans I'agglomération de Québec et sur la portion ouest de I'A-40. A
I'exception du secteur de Beaupré, le reste du réseau du corridor présente des DIJMAC inférieurs a
2 000 camions.

A I'est de la région de Québec, les DIMA de I'A-20 atteignent leur niveau maximal de 13 700 véhicules
a Notre-Dame-du-Portage, soit a la jonction avec I’A-85 qui mene vers le Nouveau-Brunswick. Quant
aux DIMAC, ils dépassent 3 000 notamment entre Saint-Pascal et Notre-Dame-du-Portage. Sur la
route 132, les DIMA les plus importants s'élévent autour de 17 700 véhicules entre la montée
Industrielle et Commerciale et le port de Rimouski. Le niveau du DJMAC sur la route 132 au Bas-Saint-
Laurent atteint quant a lui ses valeurs maximales d’environ 1 700 camions entre Pointe-au-Pére et
Sainte-Luce. Une fois sur le territoire de la Gaspésie-Iles-de-la-Madeleine, les valeurs de DIMA les
plus élevées sur la 132 s‘observent a la frontiere avec le Nouveau-Brunswick a Pointe-a-la-Croix, a
Carleton-sur-Mer et a Gaspé ou ils atteignent entre 10 000 et 15 000. Ailleurs, les DJMA enregistrés
ne dépassent généralement pas 10 000 véhicules tout en étant inférieurs a 5 000 véhicules sur la plus
grande partie du réseau étudié. Les DJMAC avoisinent les 1 000 camions a la jonction de la route 132
et du boulevard interprovincial a Pointe-a-la-Croix ainsi qu’entre Nouvelle et Nouvelle-Ouest ou se
trouve la scierie Temrex.

Sur le c6té nord du fleuve, a l'est de la riviere Saguenay sur le Cote-Nord, les DJMA observés sur la
route 138 dépassent 19 000 a Pointe-Lebel et Riviére-Pentecote et méme 20 000 véhicules entre le
secteur Hauterive a Baie-Comeau et la jonction avec la route 389 ainsi qu'aux angles de la rue Retty
et du boulevard des Montagnais a Sept-Iles. Les DIMAC s'élevent |égérement au-dela de 1 000
camions dans les secteurs de Chute-aux-Outardes, Hauterive et Baie-Comeau.

Le traversier entre Riviere-du-Loup et Saint-Siméon est plus achalandé au cceur de I'été. En effet, les
mois de juillet et d’ao(it sont les périodes les plus actives pour le service. Quoique I'achalandage ait
diminué au cours des récentes saisons, environ 40 000 passagers par mois embarquent sur le navire
en juillet et en aolt. En termes de véhicules, le Trans-Saint-Laurent a transporté environ 17 000
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UEA/mois durant la période d'affluence de 2009 et de 2010. Sur une base annuelle, les camions-
remorque occupent environ 11 % de |'espace de la capacité du navire. Ce ratio atteint son maximum
en juillet alors qu'il dépasse 19 %. En juillet 2009, 809 camions-remorques totalisant 3 236 UEA sont
montés a bord du Trans-Saint-Laurent contre 776 (3 104 UEA) en juillet 2010.

Plus en aval, au-dela de 200 000 passagers traversent annuellement le Saint-Laurent entre Matane et
Baie-Comeau/Godbout. Au cours des derniers exercices financiers, leur nombre a toutefois diminué,
passant d’environ 228 000 passagers en 2004 a moins de 200 000 en 2008 et 2009. Pour l'exercice
2010-2011, pres de 206 000 passagers ont traversé de ou vers Matane. Les mois de juillet et ao(t
constituent aussi les périodes les plus achalandées et plus de 30 000 passagers peuvent traverser
durant ces mois.

4.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les DIMA potentiellement observables sur le réseau routier du corridor du Saint-
Laurent devraient continuer a étre plus €levés dans les régions de Montreal et de Québec (Figure 4-26
et Figure 4-27). A I'exception des troncons situés dans le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale,
les débits qui devraient étre observés diminuent progressivement en fonction de I'éloignement de la
région métropolitaine de Montréal. Des DIMA atteignant pratiquement 283 000 véhicules pourraient
ainsi étre observés sur I’A-20 sur |Tle de Montréal entre les échangeurs Turcot et Saint-Pierre. Sinon,
des DIMA supérieurs a 200 000 pourraient également survenir sur I’A-40 a la hauteur du boulevard de
I’Acadie et sur I’A-15 entre I'avenue Van Horne et I’A-40. En outre, pratiquement tout le réseau sur lile
de Montréal présenterait des DJMA supérieurs a 100 000 véhicules.

Vers l'est, les DIMA sur la rive sud du Saint-Laurent devraient étre supérieurs a 50 000 sur I'A-20
jusqua Drummondville. Ils diminueraient ensuite a des valeurs se situant entre 10 000 et 49 999
jusqu’aux environs des ponts vers Québec. Sur la rive nord, les DJMA sur I'A-40 baisseraient sous la
barre des 50 000 aux environs de L’Assomption. Ils devraient demeurer sous ce niveau jusqu’a
Québec a l'exception des trongons situés dans Trois-Rivieres ou ils pourraient augmenter au-dela de
50 000 sans toutefois dépasser 75 000. Sur les troncons situés dans la région de Québec, les DIMA
passeraient généralement au-dela de 75 000 avec des pointes atteignant plus de 140 000 sur I’A-40 a
la jonction avec I’A-73. Toujours en poursuivant vers l'est, les DJMA du c6té sud du Saint-Laurent
devraient baisser sous la barre de 50 000 a partir de Lévis. Ils passeraient sous 10 000 aux environs
de Riviere-du-Loup pour ensuite étre généralement inférieurs a 5 000 a partir de Mont-Joli. Du c6té
nord, les DIJMA seront sous 10 000 des Beaupré pour ensuite passer sous 5 000 aux environs de La
Malbaie. Ils devraient demeurer sous ce niveau sur pratiquement tout le reste du réseau a |'exception
des traversées de Baie-Comeau et de Sept-Iles.

Les débits de camions lourds sur le corridor du Saint-Laurent devraient également demeurer plus
élevés dans le sud-ouest du Québec et diminuer progressivement vers l'est. Sur la rive sud du Saint-
Laurent, les DIMAC devraient étre généralement supérieurs a 6 000 entre Montréal et Québec. Les
débits de camions lourds sur I'A-40 devraient étre généralement inférieurs a ceux de I’A-20 tout en
passant au-dela de 6 000 lors des traversées des principales agglomérations. A I'est de Québec, des
DIMAC supérieurs a 2 000 devraient étre la norme sur I'’A-20 jusqu’a Riviere-du-Loup tout en
atteignant des valeurs supérieures a 4 000 sur une part significative des troncons. Entre Riviére-du-
Loup et Mont-Joli, les DIMAC devraient étre entre 1 000 et 2 000 camions. Encore plus a l'est, les
DIMAC devraient demeurer sous la barre des 1 000 camions lourds. Les DJMAC sur la route 138
seraient quant a eux inférieurs a 2 000 dés la sortie de Québec et passer sous la barre des
1 000 camions lourds a partir de La Malbaie.
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4.2.4 Contraintes routieres

Les débits élevés sur certains troncons du corridor Saint-Laurent générent d'importantes
problématiques de congestion a plusieurs endroits, notamment dans les secteurs de Montréal et de
Québec (Figure 4-24 et Figure 4-25). Le quadrilatére de I’A-40, I'A-25, I'A-30 et I'A-13 a Montréal est
particulierement problématique, I’A-30 étant la moins congestionnée parmi celles-ci. L'A-15 entre I'A-
40 et Sainte-Thérese, la majorité de I'’A-40 entre Kirkland et le secteur de Repentigny, I'A-20 entre
Lachine et I'A-15 et la route 138 de I’A-20 jusqu’a la fin du pont Honoré-Mercier présentent des indices
CDI° élevés de 8 heures ou extrémes de 10 heures (se référer au chapitre provincial pour des cartes
des régions de Montréal et de Québec). En somme, un peu plus de 130 kilométres de route dans le
corridor du Saint-Laurent dépassent le seuil extréme, auxquels s'ajoutent 187 kilométres dont le CDI
est considéré comme étant élevé (entre 8 et 10 heures). La majorité du kilométrage dépassant le seuil
extréme (92 %) se trouve a l'intérieur des limites du territoire de PTMD de la région de Montréal dont
63 % sur Ille de Montréal. Ailleurs, des CDI extrémes sont aussi observés dans la région de Québec,
notamment a Lévis a l'accés du pont Pierre-Laporte ainsi que sur l'autoroute Henri-IV (A-73) a la
jonction avec l'autoroute Duplessis (A-540) dans l'arrondissement Sainte-Foy et entre le chemin des
Quatre-Bourgeois et I'A-573. Des CDI extrémes sont aussi observés sur I'’A-40 a la hauteur du
boulevard Pierre-Bertrand.

L'impact de ces secteurs congestionnés sur le transport routier de marchandises est considérable. En
effet, 204 km du réseau dépassent le seuil du 50° centile pour I'indice TW-CDI. Pour les seuils des 75°,
90° et 95° centiles, la longueur du réseau affecté est respectivement de 101 km, 42 km et 24 km. Les
valeurs extrémes se situent surtout a Montréal sur I’A-40 entre I'A-15 et le boulevard Saint-Michel, au
pont-tunnel Louis-Hyppolite-La Fontaine et sur certains trongons de I'autoroute Décarie (se référer au
chapitre provincial pour un agrandissement des régions de Montréal et de Québec).

Les problématiques de congestion ont été confirmées dans le cadre des consultations menées aupres
des intervenants. Ces derniers ont soulevé plusieurs contraintes relatives au transport routier Un
intervenant note qu’un nombre particulierement important de véhicule transite quotidiennement entre
Ile de Montréal et les couronnes nord et sud. Il en résulte une congestion récurrente qui déborde sur
les réseaux urbains locaux. Bien qu'ils visent a améliorer I'état général du réseau, les chantiers
routiers exacerbent la situation et sont responsables de I'extension de la congestion au-dela des
périodes de pointe habituelles.

De par sa configuration, le réseau autoroutier impose dans plusieurs cas une traversée de ITle de
Montréal. C'est notamment le cas pour les autoroutes 40, 20 et 15 qui sont alimentées par de
nombreux acces et échangeurs. Il en résulte des problématiques importantes de congestion, dont
I'ampleur temporelle est aussi exacerbée par des travaux d'infrastructure. Les intervenants consultés
estiment que ces contraintes de capacité s'étendent également aux principaux accés aux
infrastructures stratégiques telles que le port de Montréal. Le passage obligé par la rue Notre-Dame
pour rejoindre le réseau supérieur a partir du port est la contrainte la plus souvent citée.

® L'indice de durée de la congestion (ou Congestion Duration Index en anglais) donne une indication sur le nombre d’heures
par jour durant lesquelles un trongon doit théoriguement fonctionner a pleine capacité pour satisfaire la demande de
circulation quotidienne. Il n‘indique pas si un trongon est congestionné ou non pendant les périodes de pointe, mais permet
d’apprécier la difficulté que rencontrent les transporteurs routiers de marchandises a circuler le long d’un trongon et combien
d’heures par jour une circulation sans congestion n’est pas possible. Lindice TW-CDI (Truck-Weighted Congestion Duration
Index) prend en considération I'importance du camionnage sur le trongon en pondérant I'indice CDI en fonction du nombre
de camions. Pour des explications plus complétes sur les indices CDI et TW-CDI, voir les sections 2.1.2 et 2.1.3 du chapitre
méthodologique de ce rapport

PGS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 4-40

En 2009, Les Conseillers ADEC estimaient pour le ministére des Transports du Québec que les colits
de la congestion attribuables aux entreprises étaient de 106 M$ pour l'année de référence 2003, De
facon précise, le cot des retards subis par les camionneurs s'élevait a 65,6 M$ tandis que ceux reliés
a l'utilisation supplémentaire des camions et a leur consommation de carburant étaient
respectivement de 11,5 M$ et de 3 M$. Selon les auteurs, ces colits seraient sous-estimés en raison
de I'impossibilité de prendre en compte un certain nombre de facteurs. En plus des facteurs identifiés,
il faut considérer les colits qui peuvent éventuellement étre assumés par les manufacturiers en raison
de rupture de stocks temporaires ou les pénalités imposées par les grandes banniéres de la
distribution. En effet, ces derniéres appliquent généralement de trés strictes fenétres de livraison pour
chacune d’elle. Bien que ces fenétres puissent s'étendre sur un certain nombre de jours, I'impossibilité
de les respecter peut résulter dans un report de I'accés aux quais de débarquement. De plus en plus,
les grandes banniéres évaluent mensuellement leurs fournisseurs en fonction de leur capacité a
respecter les fenétres de livraison. En deca d'un certain niveau de performance, la fiabilité des
fournisseurs peut étre mise a I'épreuve.

Ailleurs sur le réseau du corridor du Saint-Laurent, des CDI élevés s'observent sur I'’A-40 a Trois-
Rivieres aux abords du boulevard des Récollets. Ceci ne se traduit toutefois pas par des seuils éleves
en termes de TW-CDI. A l'est de la ville de Québec, le seuil modéré n'est dépassé que sur de rares
troncons de quelques kilometres. C'est par exemple le cas dans le secteur de Baie-Comeau.

En ce qui concerne le service de traversier a partir de Matane, le Camille-Marcoux posséde une
capacité largement suffisante pour recevoir tous les passagers. En termes de véhicules, tout comme
C'est le cas en termes de passagers, la période la plus achalandée correspond également aux mois de
juillet et d'ao(t et le nombre d'unités équivalentes automobiles (UEA) dépasse 16 000 dont 600-700
camions-remorques (un camion-remorque est équivalent a quatre automobiles). Il en résulte un taux
d'utilisation théorique de capacité d’environ 73-75 %'!. Ce taux théorique cache toutefois les
situations ou la capacité n'est pas suffisante et que des véhicules sont laissés a quai. Les occurrences
de laissés a quai sont plus significatives durant les mois de juillet et d'aolt. Dans la mesure ou la
traverse Matane—Baie-Comeau/Godbout procéde par réservations, ce manque de capacité affecte en
principe davantage des automobilistes que le transport de marchandises. Les transporteurs se doivent
en effet de planifier leurs itinéraires et les réservations sur les éventuels passages traversiers font
partie intégrante de cette planification. Cette hypotheése ne peut toutefois pas étre validée avec les
données disponibles qui ne précisent pas le type de véhicule touché par les laissés a quai. Il est
également impossible de déterminer le nombre de camions qui ont été contraints a réserver un
passage sur une traversée autre que celle privilégiée a l'origine. Les clients potentiels de la traverse
Matane—Baie-Comeau/Godbout sont par exemple invités a réserver 90 jours avant la date prévue du
passage afin de pouvoir obtenir une place a bord. Durant la période estivale, il est donc tres probable
que les transporteurs routiers ne puissent traverser au moment optimal méme si un préavis de
plusieurs jours est donné.

A moyen et long termes, le remplacement du Camille-Marcoux par un navire a plus grande capacité
(180 véhicules contre 120) devrait résorber en partie cette problématique. D’autant plus si les plus
récentes prévisions d‘achalandage pour 2025 fournies a la STQ se matérialisent. Le scénario fort
projette a ce titre un achalandage inférieur a ceux enregistrés durant les exercices financiers de 2003-
2004 a 2006-2007 en termes de passagers et une légére hausse en termes d’'UEA d’environ 9 % entre

10 | es Conseillers ADEC, 2009, Evaluation des colits de la congestion routiére dans la région de Montréal pour les condiitions
de référence de 2003, Rapport préparé pour Transports Québec, 89 pages.

1 UEA/(Nombre de traversées effectuées X capacité du (des) navire(s)).
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2007 et 2025, Il est a noter que méme en termes d’UEA, I'achalandage en 2025 reste moindre que
ce qui avait été observé en 1998-1999 pour cette traverse.

En ce qui a trait au service de traversier entre Riviere-du-Loup et Saint-Siméon, il ne semble pas y
avoir de problemes de capacité. En partant d'une hypothése de 246 traversées par mois et d'un
achalandage de 17 000 UEA, le taux d'occupation du navire est de 69 %. Ce taux suggére toutefois
gu’il existe probablement une problématique semblable a celle de la traverse Matane—Baie-
Comeau/Godbout, alors que certains véhicules sont laissés a quai en période de pointe. De plus,
I'absence d'un systeme de réservation, contrairement a la traverse Matane—Baie-Comeau/Godbout,
implique que les transporteurs ne peuvent bien contrbler le risque d’étre laissé a quai.

En ce qui a trait au service de traversier entre Sorel-Tracy et Saint-Ignace-de-Loyola, il semble y avoir
une capacité suffisante. En fonction de la fréquence de service et de la capacité des navires, la
capacité théorique déployée en 2010-2011 a atteint environ 116 000 UEA durant les mois de pointe
de juillet et ao(t. Selon les plus récents résultats disponibles, le taux d'utilisation du service a dépassé
61 % en juillet et ao(it 2010 pour une moyenne annuelle de 48,5 %. Le taux d'utilisation moyen entre
mai et octobre était quant a lui de 56 %.

Finalement, il est a noter que méme lorsque la route 138 est praticable sur toute sa longueur, la
traverse de la riviere Saguenay, entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac, est considérée par
plusieurs intervenants comme une contrainte. Bien que cette contrainte soit plus aiglie durant la
période estivale en raison de I'affluence de touristes, |'attente pour entrer et sortir de la Cote-Nord en
passant par la traverse du Saguenay peut allonger sensiblement la durée des déplacements. Les
résidents de la Cote-Nord sont donc nombreux a souhaiter la construction d’'un pont sur la riviere
Saguenay.

La ou des problématiques de congestion existaient en 2008, les prévisions a I'horizon 2026 semblent
indiquer que la situation devrait s'exacerber (Figure 4-28). C'est notamment le cas a Montréal et a
Québec ou les CDI extrémes devraient généralement empirer et s'étendre. A I'extérieur de ces zones
plus densément peuplées, les CDI devraient toutefois demeurer inférieurs a 6 heures. Malgré tout, des
CDI supérieurs a 5 heures pourraient alors étre une réalité sur ’A-20 de Montréal jusqu’au centre du
territoire du Centre-du-Québec. En termes de TW-CDI, un scénario similaire se dessine pour 2026
(Figure 4-29). C'est-a-dire que les trongons problématiques devraient empirer et s'étendre la ou ces
situations s'observent. Sur la majorité du corridor du Saint-Laurent toutefois, les TW-CDI devraient
demeurer inférieurs au 50° centile.

12 voir Tableau 4-13 dans « Prévisions d’achalandage 2010-2025 », rapport présenté a la Société des Traversiers du Québec
par Roche-Deluc et Urbanex, mars 2010.
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Figure 4-22 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-23 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-24 : Indice CDI pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-25 : Indice TW-CDI pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2008
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Figure 4-26 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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Figure 4-27 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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Figure 4-28 : Indice CDI pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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Figure 4-29 : Indice TW-CDI pour le Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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4.3 Caractérisation du transport ferroviaire pour le Corridor A —
Saint-Laurent

4.3.1 Offre de transport ferroviaire

Le réseau ferroviaire du corridor du Saint-Laurent compte plusieurs lignes dimportance (Figure
4-30. En effet, celles-ci couvrent généralement de longues distances et desservent les principaux
marchés et les pbles de population. Les principales lignes ferroviaires du corridor du Saint-
Laurent sont principalement concentrées dans la moitié sud du Québec et longent surtout |'axe
du Saint-Laurent.

Le CN domine le paysage ferroviaire avec dimportantes lignes qui longent le fleuve sur la rive
sud et qui relient les provinces de I'Atlantique, Québec, MAontréaI et I'Ontario. Le CN exploite
€galement divers trongons sur la rive nord du fleuve sur Ille de Montréal et entre Montreal et
Québec ainsi que le traversier-rail qui relie Matane a Baie-Comeau et Sept-Iles.

Le réseau du CFCP est confiné au sud-ouest du Québec prés de Montréal ou il posséde plusieurs
troncons. Une des deux lignes principales du CFCP dessert le port de Montréal, franchit la
frontiere avec I'Ontario a l'ouest du territoire de Vaudreuil-Soulanges et se rend éventuellement
jusqu‘a Toronto. L'autre trongon principal part de Lachine, prend le pont ferroviaire Saint-Laurent
a destination de Delson et atteint éventuellement la frontiere des Etats-Unis. Le dernier trongon
du CFCP qui fait partie du corridor relie Montréal et Mirabel. La compagnie posséde et exploite
deux terminaux intermodaux, soit ceux de Lachine et Expressway. Les trongons permettent de
relier Montréal a la Montérégie, a I'Ontario et aux Etats-Unis.

Le CFPM, avec des voies d’'une longueur avoisinant les 100 kilométres, est une ligne ferroviaire
exclusivement dédiée aux activités du port de Montréal. Le réseau ferroviaire de 12 kilométres se
rend de l'autoroute Bonaventure, a l'ouest, jusqu’a la rue Curatteau, a l'est. Le CSXT compte
environ 30 kilométres de voies ferrées sur le territoire de PTMD de la région de Montréal entre
Salaberry-de-Valleyfield et Kahnawake. La ligne se rend ensuite jusqu‘a la frontiere étasunienne.
Le CFQG, quant a lui, relie Laval et Québec sur la rive nord du fleuve. Enfin, le CFC exploite une
ligne ferroviaire entre Québec et La Malbaie tandis que le CFG exploite une ligne entre Matapédia
et Gaspé.

Les jonctions ferroviaires sont nombreuses dans le corridor, particulierement dans la région de
Montréal, ou plusieurs chemins de fer se rejoignent, soit CN, CFCP, CSX et CFQG. Ces quatre
compagnies s'interconnectent a une dizaine de jonctions dans la grande région de Montréal ou a
proximité.

La vaste majorité du réseau du corridor du Saint-Laurent fonctionne sur des lignes ferroviaires
comportant une seule voie (Figure 4-31). Les seules exceptions sont le réseau du CN et du CFCP
sur le territoire de PTMD de la région de Montréal, ou ces compagnies possedent des lignes
ferroviaires a deux et trois voies.

Le systéme de signalisation®® utilisé sur les différents troncons du réseau ferroviaire du corridor
du Saint-Laurent dépend principalement de l'achalandage des lignes. En effet, les compagnies

3 Pour une description des différents systémes de signalisation, veuillez consulter la section 6.2.1.3 du chapitre
ferroviaire du Bloc 1.
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adoptent principalement la commande centralisée de la circulation (CCC) sur les réseaux a
densité élevée, dont les lignes principales du CN, une portion du réseau de CFCP et du CFQG
(Figure 4-32). Le Block automatique (BA) est utilisé par le CFCP sur le troncon entre Montréal et
Toronto et par le CFQG sur une petite portion de son réseau. Le BA est toutefois une vieille
technologie qui nécessite deux voies. On retrouve la Régulation de I'occupation des voies (ROV)
sur le reste du réseau, qui présente un achalandage généralement plus faible.
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Figure 4-30 : Lignes ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2010
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Figure 4-31 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2006
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Figure 4-32 : Signalisation des lignes ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2010
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4.3.2 Demande de transport ferroviaire

A partir du sud-ouest du corridor du Saint-Laurent, le tonnage transporté sur les lignes
principales du CN (subdivisions Saint-Hyacinthe, Montréal et Kingston) et du CFCP (subdivisions
Vaudreuil et Winchester) est considéré comme étant tres élevé. Sur la subdivision Adirondack du
CFCP entre Cote-Saint-Luc et Kahnawake, sur les subdivisions Saint-Laurent et Joliette du CN en
direction de la rive nord et sur la subdivision Trois-Rivieres du CFQG, le tonnage est considéré
élevé. Dans les cas de la subdivision Lachute du CFCP entre Laval et Cote-Saint-Luc, les trafics
sont catégorisés comme étant moyens.

En poursuivant vers l'est sur la rive sud du Saint-Laurent, les sections de la subdivision
Drummondville du CN ont un trafic catégorisé comme étant tres €levé, tout comme la subdivision
Montmagny a l'est de Charny jusqu’a Saint-Charles-de-Bellechasse. A l'ouest de Saint-Charles-
Bellechasse jusqu’a la jusqu’a la jonction avec la subdivision Pelletier, le trafic est catégorisé
comme étant élevé. La petite section de la subdivision Bridge en direction du port de Québec est
catégorisée comme ayant un tonnage élevé. Sur le troncon desservant la raffinerie d'Ultramar les
volumes sont catégorisés comme moyens.

Pour les lignes reliant Montréal a Québec par la rive nord du fleuve, le CFQG considére que la
demande en termes de tonnage transporté est élevée sur le troncon principal (subdivision Trois-
Rivieres) tandis qu'elle est moyenne sur la subdivision Vallée du Saint-Maurice entre Trois-
Rivieres et Grand-Mere et basse sur la subdivision Saint-Gabriel reliant Saint-Thomas a Saint-
Félix-de-Valois. Le CN évalue quant a lui que la demande est élevée sur les subdivisions Joliette
et Lac-Saint-Jean.

Enfin, le reste du réseau ferroviaire du corridor du Saint-Laurent est catégorisé comme ayant un
niveau de tonnage transporté bas. En outre, la Figure 4-33 illustre la demande en transport
ferroviaire a I'échelle du corridor du Saint-Laurent.

4.3.3 Prévision des trafics a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les trafics en tonne-kilométre sur les voies ferroviaires du corridor du Saint-
Laurent devraient augmenter tres inégalement selon les trongons (Figure 4-35). Dans la portion
sud-ouest du corridor, des hausses variant entre 40 % et 45 % pourraient étre observées. Sur
les lignes du CN menant a Sorel et a Bécancour, les hausses pourraient méme atteindre 50 %.
Toujours sur la rive sud, les hausses devraient étre en dega de 35 % sur les subdivisions Saint-
Hyacinthe et Drummondbville jusqu’a Lévis. A partir de Saint-Charles de Bellechasse, le taux de
croissance devrait atteindre 40 % a 45 %. De tels taux seraient observés jusqu’a la jonction avec
la subdivision Pelletier pour ensuite augmenter au-dessus de 50 % jusqu’a Matane. Sur la
subdivision Mont-Joli, 'augmentation devrait étre supérieure a 75 % et ceci jusqu’a Matapédia ou
ils seront plutdt entre 50 % et 75 % et ce, sur I'ensemble des trongons gaspésiens. Il faut
toutefois noter que ces pourcentages élevés s'appliquent sur des tonnages initiaux relativement
faibles sur ces trongons. Les liaisons ferro-maritime a partir de Matane devraient quant a elles
connaitre des augmentations plus fortes (plus de 75 %) en direction de Sept-Iles que vers Baie-
Comeau (de 50% a 75 %).

Sur la rive nord du Saint-Laurent, le réseau du CFQG entre Saint-Thomas et Québec pourrait
connaitre des augmentations de 35 % a 40 %. Dans le cas de celui du CN, des taux de
croissance entre 40 % et 45% pourraient étre observés sur la subdivision Joliette jusqu'a la
limite de la Mauricie ou le taux d’augmentation pourrait dépasser la barre des 45 %. De tels
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niveaux d’augmentation persisteraient sur la subdivision La Tuque jusqua Québec. Enfin, le taux
d’augmentation sur le réseau du CFC devrait se situer entre 35 % et 40 %.

Ces augmentations vont bien entendu avoir des impacts sur les réseaux ferroviaires du corridor
du Saint-Laurent. Néanmoins, les niveaux de trafics observés en 2026 devraient se situer a
I'intérieur des mémes catégories qu’en 2010 pour la trés grande majorité des troncons (Figure
4-36).

4.3.4 Contraintes ferroviaires

Les niveaux d'utilisation (Figure 4-37) de la capacité sont particulierement élevés dans la région
métropolitaine de Montréal ou les trains de marchandises doivent coexister avec les trains de
passagers. Le corridor ferroviaire Montréal-Toronto du CN a un niveau dutilisation
particulierement élevé, suivi de pres par le CFCP sur le méme corridor. Des niveaux d’utilisation
élevés sont aussi observés sur le réseau du CN reliant Montréal et Québec. La région de Québec
ne semble quant a elle faire face a aucune contrainte de capacité majeure.

Le CN et le CFCP n’ont pas identifié de problemes majeurs de capacité ou de congestion sur leurs
réseaux situés sur le corridor du Saint-Laurent; seules quelques contraintes périodiques et
localisées attirent leur attention.

En ce qui concerne les terminaux intermodaux, aucun probleme de capacité significatif n’est a
noter. En effet, bien que les terminaux de Lachine et de Saint-Luc aient un niveau d'utilisation
relativement élevé de leur capacité, le CFCP pourra compter a moyen terme sur le futur
Complexe intermodal a Les Cédres dans la région de Vaudreuil. Le CN indique qu’aucun
probléme de capacité n'existe a Taschereau et que I'espace disponible reste suffisant si jamais
une augmentation de la capacité s'avérait nécessaire.

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC

4-57

Figure 4-33 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du Corridor A — Saint-Laurent, 2010

k + Havre-Saint-Plerre
@, o

N “septles/Pointe-Noire

"Chlbounmu

vy
Port-Cartler

*port-Menier

3 ", Godbout,
LK ey, Baie-Comeaus.

Mont-Joli,

" <~’:;§luuenay

B8 * “port-Alfred

Trois-Pistoles

n:-_] Etats-Unis

4 o
/{ “wh
/ - \ NOUVEAU-BRUNSWICK
{ : i
| =
& iLE-DU-PRlNCE~EDOUARD
b 1
e '
i Légende
I | Québec
MAINE | Autres provinces canadiennes
|
I

o~ Gatinea, ,;--"J'

. __Dttawa

ONTARIO
g ) NEW YORK VERMONT i
k 0 60 120 180 g i
e —lométre :

; : Limite interprovinciale

-~ Limite internationale et inter-état

Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires
w— Bas
= Moyen
Elevé
B Trés élevé

++ Chemin de fer hors-corridor

Infrastructures

it Traversier-rail

Source: Analyse de CPCS sur la base de consultations dans le cadre du bloc 2 (2010) et d'informations de l'Etude multimodale de la porte continentale (2007). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC

4-58

Figure 4-34 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du Corridor A — Saint-Laurent, 2010
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Figure 4-35 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2010-2026
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Figure 4-36 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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Figure 4-37 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du Corridor A — Saint-Laurent, 2026
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La présente section traite de l'offre et de la demande globale en transport maritime sur le
corridor du Saint-Laurent. Il est important de noter que ce corridor couvre I'ensemble des
installations portuaires a I'étude, et ce méme si certains ports sont également couverts dans
d’autres corridors (par exemple les ports de la Cote-Nord et ceux du Saguenay— Lac-Saint-
Jean). Cette section présente donc un portrait identique a celui fourni dans le chapitre
provincial. Il sagit donc d'un portrait général, pour lequel des précisions sont apportées dans
les chapitres suivants présentant les portraits des territoires de PTMD.
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4.4 Caractérisation du transport maritime de marchandises a
I’échelle provinciale

La présente section traite de l'offre et de la demande globale en transport maritime sur le
corridor du Saint-Laurent. Il est important de noter que ce corridor couvre l'ensemble des
installations portuaires a I'étude, et ce méme si certains ports sont également couverts dans
d’autres corridors (par exemple les ports de la Cote-Nord et ceux du Saguenay— Lac-Saint-
Jean). Cette section présente donc un portrait identique a celui fourni dans le chapitre
provincial. Il sagit donc d'un portrait général, pour lequel des précisions sont apportées dans
les chapitres suivants présentant les portraits des territoires de PTMD.

4.4.1 Offre

Le réseau portuaire québécois est composé de multiples installations, allant des quais de
guelques dizaines de meétres jouant un role pivot pour les économies locales aux immenses
terminaux de conteneurs et de vrac faisant partie intégrante des chaines d’approvisionnement
internationales. En termes de capacité, I'offre est surtout assurée par les cing Administrations
portuaires canadiennes (APC) auxquelles s'ajoutent notamment diverses installations privées,
dont Port-Cartier et Baie-Comeau, de méme que celles détenues par le gouvernement du
Québec a Bécancour. Par l'entremise de la Société des traversiers du Québec (STQ), le
gouvernement québécois est également propriétaire d'infrastructures dédiées aux services de
traversier et en assure I'exploitation. Dans la majorité des cas, I'exploitation méme des activités
de transbordement dans les ports est assurée par le secteur privé. Dans les terminaux privés,
I'arrimage est souvent une fonction internalisée. L'arrimage dans les terminaux détenus par les
instances publiques est aussi offert par des entreprises privées dont certaines ont une portée
nord-ameéricaine et parfois internationale. L'offre portuaire au Québec est donc diversifiée et fait
appel, dans sa structure de propriété et d’exploitation, a la fois aux acteurs du domaine privé et
a ceux du public. Dans le cadre des travaux accomplis par le Forum de concertation sur le
transport maritime, le Groupe de travail sur le réseau portuaire stratégique avait le mandat de
proposer des criteres et des conditions d'établissement du réseau portuaire stratégique. Ces
travaux ont mené a I'établissement de trois catégories de ports, soit les ports commerciaux
nationaux (11 ports), les ports commerciaux complémentaires (quatre ports) et les ports
d'intérét local (six ports)'®. La Figure 4-38 illustre le réseau portuaire québécois a Iétude en
fonction des propriétaires des infrastructures.

La Voie maritime du Saint-Laurent et des Grands Lacs comporte 16 écluses dont quatre sont
situées au Québec. De l'aval vers I'amont, la premiére écluse est située a Saint-Lambert et
permet d’accéder au bassin de Laprairie qui, lui, méne a la deuxieme écluse située a Cote-
Sainte-Catherine. Cette derniere permet d'accéder au lac Saint-Louis et aux derniéres écluses
en territoire québécois, soit les écluses inférieure et supérieure de Beauharnois.

Les services maritimes disponibles au Québec se distinguent selon qu'ils soient intérieurs (intra-
canadiens) ou internationaux et qu'ils soient réguliers ou offerts a la demande (services dédiés,

14 Les ports commerciaux nationaux sont : Québec, Montréal, Sept-iles, Port-Cartier, Baie-Comeau, Trois-Riviéres,
Bécancour, Saguenay, Matane, Gros-Cacouna et Gaspé. Les ports commerciaux complémentaires sont : Sorel, Port-
Alfred, Valleyfield et Cote-Sainte-Catherine. Les ports d'intérét local sont : Havre-Saint-Pierre, Rimouski, Pointe-au-
Pic, Portneuf, Chandler et Forestville.
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par contrat ou « spot »). Les services réguliers commerciaux’®, plus communément appelés
« services de ligne », suivent des logiques de rotation a horaire fixe entre deux ou plusieurs
terminaux portuaires. Ces services réguliers s'appliquent surtout au transport intermodal ou de
conteneurs. Au Québec, les services de lignes internationales sont exclusivement assurés a
partir de Montréal ou des liaisons fréquentes permettent de rejoindre surtout les pays du nord
de I'Europe et de la Méditerranée. A partir de I3, les réseaux complexes d’approvisionnement et
de desserte des lignes maritimes permettent de rejoindre toutes les facades maritimes du
monde. Contrairement aux lignes maritimes vers ou de I'étranger, les lignes intérieures ne
privilégient pas autant le conteneur dans leurs activités, méme si I'utilisation de ce dernier tend
a augmenter. De plus, les services offerts a partir du Saint-Laurent ne se concentrent pas tous
a Montréalnet concernent surtout des rotations avec Terre-Neuve, le Nunavik, la Basse-Cote-
Nord, les Iles-de-la-Madeleine et entre les deux rives du Saint-Laurent. Ces services sont
assurés notamment a partir de Valleyfield, de Cote-Sainte-Catherine, de Rimouski, de Baie-
Comeau et de Matane. Les services de traversier sont surtout offerts par la STQ, mais
également par quelques exploitants privés situés a travers le Québec. Des lignes régulieres
permettent ainsi a des milliers de passagers et a leurs véhicules de relier deux rives ou des files,
notamment sur le fleuve Saint-Laurent, sur la riviere des Outaouais et sur la riviere Saguenay.
Quoi qu'ils n‘obéissent pas aux mémes logiques d’exploitation, surtout en raison du fait qu'ils
sont dédiés a des clients uniques, il existe également des services pouvant étre considérés
comme de ligne et qui assurent le transport de marchandises en vrac. C'est le cas par exemple
pour le transport du minerai de nickel expédié des mines Raglan et Voisey’s Bay au port de
Québec.

Le transport de marchandises en vrac solide et liquide et de matériel de projet requiert souvent
des services maritimes a la demande. A I'échelle nord-américaine, comprenant la desserte des
Etats-Unis, les services maritimes desservant les ports québécois sont essentiellement
structurés autour du transport de minerai de fer vers I'amont du Saint-Laurent, de céréales vers
I'aval et de la distribution de produits pétroliers raffinés. Les services de transport maritime
entre les ports du Systeme Saint-Laurent—Grands Lacs (SSLGL) sont ainsi assurés par une flotte
spécifiquement congue pour maximiser le potentiel d'utilisation des infrastructures portuaires et
des écluses reliant les Grands Lacs au Saint-Laurent. Dans le cas des trafics outre-mer, les
services a la demande refletent les besoins en transport des industries lourdes et des
compagnies localisées sur les rives du Saint-Laurent et des Grands Lacs. Les types de navires
fréguemment associés a ces activités sont surtout les minéraliers, céréaliers, pétroliers,
chimiquiers et vraquiers polyvalents dont une certaine partie est aussi spécifiquement congue
pour maximiser I'utilisation de la capacité offerte par les écluses de la Voie maritime.

15 Des services commerciaux offrent leur espace de chargement a plusieurs expéditeurs, en comparaison des services
dédiés qui ne servent qu’un expéditeur.
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Figure 4-38 : Réseau portuaire québécois a I'étude
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4.4.2 Demande

4.4.2.1 Flux totaux sur le fleuve Saint-Laurent

Les flux maritimes totaux présentés a la Figure 4-39 réferent uniquement aux tonnages
transportés sur le fleuve, donc incluant le tonnage en transit, et non aux tonnages
manutentionnés dans les ports du Québec. Les tonnages totaux transportés sont donc
différents du tonnage total manutentionné dans les ports du Québec puisque pour les
marchandises ayant des origines et destinations au Québec, les volumes sont comptés deux
fois, soit au chargement et au déchargement.

En 2006, environ 125,4 Mt de marchandises ont été transportées dans les eaux québécoises. Ce
total est le maximum atteint durant la décennie 2000-2009. De l'aval vers I'amont du Saint-
Laurent, les flux entrants (direction ouest) atteignent leur ampleur maximale a la hauteur de
Havre-Saint-Pierre, Sept-Iles et Port-Cartier ou les volumes de minerais chargés, notamment
pour les aciéries des Grands Lacs et du Saint-Laurent, s'ajoutent aux importations de pétrole
brut, de bauxite, d'alumine, de marchandises générales et de produits chimiques. Ces flux
diminuent progressivement jusqua Québec a mesure que les intrants des alumineries sont
déchargés. A Lévis, le déchargement de quelques millions de tonnes de pétrole brut réduit
sensiblement I'ampleur des flux montants. De Québec aux écluses de la Voie maritime, les flux
vers 'amont diminuent de nouveau de moitié en passant par les ports de Trois-Rivieres, de
Bécancour, de Sorel et de Montréal. En somme, des quelques 58 Mt qui ont transité vers
I'amont du Saint-Laurent en 2006 en face de Baie-Comeau, il n’en reste environ que 20 millions
qui poursuivent leur route en direction des Grands Lacs.

Les flux vers l'aval du fleuve suivent une progression inverse. Toujours en 2006, 15 Mt sont
entrées dans les eaux québécoises a la hauteur du lac Saint-Francois prés de Salaberry-de-
Valleyfield. Ces flux passent de 20 Mt dans la région de Montréal, a 22 millions dans le Centre-
du-Québec et a 24 millions une fois passee la Capitale-Nationale. Les flux demeurent ensuite
relativement stables jusqu’a Port-Cartier et Sept-Iles ou ils vont doubler en raison des
chargements de minerais a destination des pays d'outre-mer pour atteindre pratiquement
49 Mt.
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Figure 4-39: Flux maritimes totaux sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Source: Analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF) et USA Trade online (US Census Bureau). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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4.4.2.2 Tonnage chargé et déchargé aux ports québécois

Un peu plus de 119 Mt ont été manutentionnées dans les ports québécois en 2006 (Figure 4-40
et Figure 4-41). La répartition entre les transbordements internationaux et intérieurs était
respectivement de 73,7 % et de 26,3 %.

En ce qui concerne les transbordements effectués dans le cadre de mouvements internationaux
(88 Mt), les exportations se sont €levées a 49 Mt contre presque 39 Mt pour les importations.
Les exportations sont dirigées vers une centaine de pays différents, mais ce sont les Etats-Unis,
principalement via les Grands Lacs, qui en regoivent la plus grande part (22 %). Ces produits
transbordés sont dans une large mesure composés de minerais, tout comme pour la deuxieme
et la troisiéme destination en importance, soit les Pays-Bas et la Chine. Les importations
proviennent d’environ 80 pays et arrivent surtout des Etats-Unis par la cote Est et le golfe du
Mexique, de I'Algérie, du Brésil, de la Belgique, de la Norvege et de I'Allemagne. Les flux
arrivant de la Belgique et de I'Allemagne ne sont pas tous des importations de ces pays a
proprement parler. Il s‘agit surtout de marchandises conteneurisées qui sont chargées
notamment a Anvers, a Bremerhaven et a Hambourg et qui proviennent vraisemblablement de
divers pays européens et d‘ailleurs.

Les transbordements effectués dans le cadre des mouvements intérieurs de marchandises
s'élevaient a 31,1 Mt en 2006. Presque la moitié (15,2 Mt) de ceux-ci impliquaient des flux entre
deux ports québécois et environ 41 % (12,8 Mt) arrivait ou était destiné a I'Ontario. Les
échanges avec Terre-Neuve sont a peu prés équilibrés (1,6 Mt), mais ceux qui sont effectués
avec la Nouvelle-Ecosse (1 Mt) et le Nouveau-Brunswick (406 kt) sont essentiellement des
déchargements. Enfin, un peu moins de 95 000 tonnes ont circulé entre les ports du Saint-
Laurent et I'Arctique canadien (excluant le Nunavik).
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Figure 4-40: Tonnage manutentionné dans les ports québécois par région, 2006 (tonnes)

International Interprovincial ‘ Intra-Québec Totaux

Chargé | Déchargé| Chargé |Déchargé ‘ Chargé Déchargé‘ Chargé ‘ Déchargé ‘ Total
Baie-Comeau 2 562 434 | 1 553 684 0 1697 168 | 660 981 33228 |[3223415 (3284080 | 6507495
Bécancour 92 156 | 1443 053 0 169 874 7 774 55 393 99930 (1668320 | 1768250
Blanc-Sablon 0 0 0 0 0 2 464 0 2 464 2 464
Chandler 0 0 0 2 500 0 0 0 2 500 2 500
Saguenay 91178 143 674 81 0 505 110 027 91 764 253 701 345 465
Cote-Sainte-Catherine 0 226 300 18 013 661 118 12 638 19 949 30 651 907 367 938 018
Forestville 0 0 0 4 000 132 000 0 132 000 4 000 136 000
Gaspé 0 16 0 26 408 9 059 45 830 9 059 72 254 81313
Havre-Saint-Pierre 357 973 0 0 8 420 2 900 607 4105 3258580 | 12525 3271 105
[les-de-la-Madeleine 60 672 0 143 427 36819 [1277560 | 43125 |1481659 | 79944 1 561 603
Matane 79 003 0 0 59 377 40 656 663448 | 119659 | 722825 842 484
Montréal/Contrecoeur |7 304 851 [12 649 371| 786 150 | 1409503 | 327273 |2 178 206 | 8 418 274 |16 237 080| 24 655 354
Pointe-Au-Pic 85 492 10 709 10 758 0 0 0 96 250 10 709 106 959
Port-Menier 0 0 0 0 0 3207 0 3207 3207
Port-Alfred 0 4 521 975 0 11 858 0 69 172 0 4 603 005 | 4 603 005
Port-Cartier 12 386 508 360878 |2 361711 | 1987 773 | 588 255 62 160 (153364742 410811 | 17 747 285
Portneuf 0 59 288 0 28 221 0 0 0 87 509 87 509
Québec/Lévis 4974 112 (13218 278 1 288 661 | 1 653 830 | 1 376 576 | 565 139 |7 639 349 (15 437 247| 23 076 596
Rimouski 0 0 0 33743 213 180 416 213 214 159 214 372
Sept-Iles/Pointe-Noire [18 684 650| 1 871 388 | 1787 706 | 665391 | 241 388 92337 (207137442629 116 | 23 342 860
Sorel 1790107 | 1036 308 | 34 100 517 258 9 836 2900 681 | 1834 043 | 4 454 247 | 6 288 290
Saint-Augustin 0 0 0 0 0 251 0 251 251
Trois-Rivieres 501 115 | 1650940 | 31381 256 218 2 438 510169 | 534934 |2417 327 | 2952 261
Gros-Cacouna 55 592 147 273 11 760 153 684 9 022 34 932 76 374 335 889 412 263
\Valleyfield 38 846 30 035 0 26 824 0 0 38 846 56 859 95 705
Natashquan* n.d. n.d. n.d. n.d. 1047 1820 1047 1820 2 867
La Tabatiere* n.d. n.d. n.d. n.d. 1261 2 535 1261 2 535 3796
Harrington Harbour* n.d. n.d. n.d. n.d. 671 1890 671 1890 2 561
[Téte-a-la-Baleine* n.d. n.d. n.d. n.d. 140 528 140 528 668
La Romaine* n.d. n.d. n.d. n.d. 1191 5619 1191 5619 6 810
Kégaska* n.d. n.d. n.d. n.d. 136 458 136 458 594
Total 49 064 689|38 923 170| 6 473 748 | 9 409 987 | 7 601 227 | 7 587 089 |63 139 664 |55 920 246 | 119 059 910

Source : CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF) et Transports Canada.
*Les tonnages chargés et déchargés aux ports québécois pour les mouvements intra-Québec devraient
techniquement étre égaux. Par contre, I'étude n’inclut pas tous les ports québécois. Aussi, les données de Transports
Canada ne permettent pas d'identifier le port d'origine ou de destination. Ces deux facteurs généerent une légére
distorsion dans les données.
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Figure 4-41: Tonnage manutentionné dans les ports québécois, 2006 (tonnes)
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4.4.2.3 Flux en transit sur le Saint-Laurent

Les flux en transit sur le Saint-Laurent peuvent varier sensiblement d’une année a l'autre. En
2006, ils s'élevaient a 13,6 Mt (Figure 4-42) mais ils ont varié entre 5,3 Mt et 14,8 Mt durant la
période 2000-2009. Les ports étasuniens des Grands Lacs ont contribué a environ 60 % des flux
en transit tandis que le reste était chargé ou déchargé en Ontario. Les produits exportés vers
les pays d'outre-mer a partir des ports étasuniens des Grands Lacs sont surtout composés de
produits de I'agriculture, tandis que ceux qui sont dirigés vers les provinces de I’Atlantique sont
essentiellement constitués de charbon. Pour I'importation, la majorité des produits qui circulent
sur le Saint-Laurent et qui sont déchargés du coté sud des Grands Lacs (Etats-Unis) sont des
produits métalliques (54 %) et des marchandises générales (27 %).

Les flux en transit destinés a I'Ontario s'élevaient a 3,4 Mt en 2006, dont plus de la moitié était
constituée de produits métalliques importés d’Europe, d’Amérique latine et, dans une moindre
mesure, d'Asie. Les 2,4 Mt sortant des ports ontariens et passant par le Saint-Laurent étaient
surtout composées (70 %) de produits agricoles et alimentaires.

4.4.2.4 Flux intra-Québec

Environ 7,7 Mt ont été transportées entre deux ports québécois en 2006, impliquant un peu
plus de 30 installations portuaires dont plusieurs dans le Nord-du-Québec (Figure 4-43). Ces
échanges sont dominés par six flux spécifiques qui représentent prés de 74 % du total
transporté (Tableau 4-4). Il s'agit d'abord du transport de minerai d'ilménite entre Havre-Saint-
Pierre et Sorel qui, a Iui seul, comptait pour 37 % des flux intra-Québec en 2006 (2,9 Mt).
Ensuite, viennent les flux de produits pétroliers et chimiques entre Québec et Montreal
(892 000Mt ou 12 %), ceux de sel entre les Iles-de-la-Madeleine et Montréal (602 000Mt ou
8 %) ainsi que Québec (320 000Mt ou 4 %), ceux de minerai entre Port-Cartier et Contrecoeur
(588 000Mt ou 8 %) et enfin ceux daluminium entre Baie-Comeau et Matane (381 000Mt ou
5 %). L'ensemble de ces six flux se fait en direction ouest sur le Saint-Laurent.

Tableau 4-4 : 10 principaux flux maritimes intra-Québec, 2006

Produit ‘ Origine Destination Tonnage
Minéraux Havre-Saint-Pierre Sorel 2 900 607
Carburants et produits chimiques de base Québec Montréal 892 017
Minéraux Iles-de-la-Madeleine | Montréal 602 649
Minéraux Port-Cartier Montréal 588 181
Produits métalliques primaires et fabriqués Baie-Comeau Matane 380 757
Minéraux Iles-de-la-Madeleine | Québec 320 380
Pulpe et produits de papiers Baie-Comeau Matane 202 621
Minéraux Iles-de-la-Madeleine | Trois-Riviéres 197 688
Carburants et produits chimiques de base Québec Rimouski 172 140
Produits métalliques primaires et fabriqués Sept-lles Trois-Rivieres 171 451

Source : CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF).
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Figure 4-42: Flux maritimes en transit sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-43: Flux maritimes entre les ports québécois, 2006 (tonnes)
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4.4.2.5 Flux par type de produits

Les minéraux constituent le flux de marchandises le plus important du fleuve Saint-Laurent
(Figure 4-44 et Figure 4-45). Ces tonnages (51,1 Mt) sont essentiellement chargés a Sept-Iles
et a Port-Cartier et, dans une moindre mesure, a Havre-Saint-Pierre. Alors que les chargements
effectués dans les deux premiers ports sont destinés principalement a I'Europe (36 %), a I'Asie
(22 %), aux Etats-Unis (21 %) et au Canada (14 %), ceux de Havre-Saint-Pierre sont
essentiellement dirigés vers Sorel. D’'une année a l'autre et selon I'évolution des marchés
mondiaux, la structure de ces flux peut varier sensiblement. Parmi les autres flux de minéraux
qui passent en eaux québécoises, environ 3,4 Mt de minerai d’aluminium, incluant la bauxite'®,
ont été importées notamment du Brésil et de la Guinée. Pour des questions de confidentialité, il
n‘est pas possible d'isoler les flux de sel dans les données de Statistique Canada. Il est toutefois
vraisemblable de croire qu'une part non négligeable du 1,5 Mt de minéraux chargés aux Iles-de-
la-Madeleine et distribués entre Valleyfield et la cote Est des Etats-Unis, est constituée de sel.

Figure 4-44 : Flux maritimes québécois selon le type de produit, 2006 (tonnes)

Produit Tonnage

Minéraux 51 131 004
Carburants et produits chimiques de base 30 779 679
Agriculture et produits alimentaires 20 963 666
Biens manufacturés divers 10 161 969
Produits métalliques primaires et fabriqués 7 781 658
Pulpe et produits de papiers 1749 877
Machines et équipements de transport 1191 722
Charbon 819 159
Produits forestiers et produits du bois 786 065
Total 125 364 799

Source : CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF).

Le grand groupe des carburants et produits chimiques occupe le deuxieme rang en termes de
volumes de flux par type de produit au Québec. En 2006, ces flux s'élevaient a 30,8 Mt, dont
86 % s'insérait dans le cadre d'échanges internationaux (Figure 4-46). Ils étaient surtout
composés de produits pétroliers raffinés et bruts, d’alumine et de coke de charbon. En ce qui
concerne les flux internationaux, il s'agit bien entendu d'importations de brut en provenance
d'Algérie et de Norvege, mais également de produits raffinés importés a Québec et a Montréal,
notamment a partir du golfe du Mexique, de la cOte Est des Etats-Unis et de I'Europe. L'alumine
destinée a Sept-lles, Baie-Comeau, Port-Alfred et Bécancour provient pour sa part de la
Jamaique, de I'Australie, du Texas et du Brésil. Dans le cas des flux intérieurs de produits
chimiques, la distribution de carburant a partir de Lévis domine. Ils sont complétés par des flux
de redistribution de produits raffinés et de produits chimiques spécialisés qui ont préalablement
été importés a Québec et Montréal.

16 Ces tonnages ne comprennent pas I'alumine (oxyde d’aluminium) qui est plutét compris dans les produits
chimiques.
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Sur les quelques 21 Mt de produits agricoles et alimentaires qui ont utilisé les eaux québécoises
en 2006, 15,3 Mt étaient destinées a l'international et 4,3 Mt étaient uniquement en transit sur
le fleuve (Figure 4-47). Dans les logiques d'exportation de céréales canadiennes, les ports du
Québec continuent de jouer un role important méme s'il n‘est plus ce qu'il a été jusque dans les
années 1990. Par exemple, les déchargements maritimes de produits agricoles et alimentaires
canadiens dans les terminaux du Québec ont été de 5,2 Mt en 2006. Parallelement, 5,6 Mt de
blé ont été exportées, tout comme 1,3 Mt de soja.

Les marchandises générales et les produits manufacturés sont habituellement conteneurisés
lorsqu’ils sont transportés par navire. Dans ce contexte, Montréal constitue un point de passage
obligatoire pour une part significative de ces flux qui empruntent le Saint-Laurent (Figure 4-48).
Cette part s'éléve d'ailleurs a 82 % du flux total de 10,2 Mt. Autrement, pres de 14 % du flux
total est composé de marchandises en transit sur le fleuve et 8,6 % s'effectue dans le cadre
d'échanges canadiens intérieurs®’.

En ce qui concerne les flux de 7,8 Mt de produits métalliques, il s'agissait principalement en
2006 de trafics internationaux dont prés de la moitié était importée au Canada et plus de 62 %
était un flux en transit sur le fleuve (Figure 4-49). Les flux plus spécifiquement importés au
Québec étaient destinés a Montréal (775 kt) et Sorel (543 kt). Les exportations ont quant a
elles été chargées a Montréal, Sept-Iles et Sorel. Dans le cas des flux intérieurs, il s'agit des flux
d’aluminium transportés sur le traversier-rail entre Baie-Comeau et Matane et de ceux qui ont
été transportés, notamment en 2006, entre Sept-Iles et Trois-Rivieres.

Les flux de pates et papiers en 2006 (1,7 Mt) étaient pour I'essentiel des exportations chargées
a Baie-Comeau et Montréal (Figure 4-50). Une partie de la production de Baie-Comeau était
également transportée a Matane dans le cadre de flux intérieurs.

Les flux de matériel de transport (1,2 Mt) étaient également des trafics internationaux (Figure
4-51). C'est surtout Montréal qui constituait leur origine ou leur destination.

Prés de 335 kt de charbon ont été importées des Grands Lacs étasuniens en 2006, de méme
gu’une quantité équivalente a partir d’Europe (Figure 4-52).

Les flux de produits forestiers étaient surtout composés d’exportations vers I'Europe a partir de
Montréal ainsi que dimportations a Trois-Rivieres et Montréal (Figure 4-53). Dans le cadre des
échanges intérieurs, 132 000 tonnes ont été transportées entre Forestville et Trois-Rivieres et
72 000 tonnes ont quitté Baie-Comeau pour Matane, vraisemblablement a bord du Georges-
Alexandre-Lebel.

Une cartographie pour chacune des neuf catégories de marchandises est incluse ci-dessous.

17 La somme des pourcentages respectifs est supérieure @ 100 % en raison du fait que certains flux intérieurs sont
aussi en transit sur le fleuve.
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Figure 4-45: Transport de minéraux sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-46: Transport de carburants et produits chimiques de base sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-47: Transport de produits de I'agriculture et produits alimentaires sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-48: Transport de biens manufacturés et divers sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-49: Transport de produits métalliques sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-50: Transport de pulpe et produits de papiers sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-51: Transport de machines et équipements de transport sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-52: Transport de charbon sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 4-53: Transport de produits forestiers et produits du bois sur le Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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4.4.2.6 Conteneurisation

L'utilisation du conteneur en transport maritime au Québec est presque exclusivement rattachée
au port de Montréal. Des conteneurs sont bel et bien chargés ailleurs qu’a Montréal dans le
cadre des services d’approvisionnement des communautés de la Basse-Cote-Nord, du Nunavik
et du Nunavut, mais I'ampleur de ces flux demeure marginale par rapport aux transbordements
effectués dans la métropole québécoise.

En 2010, plus de 1,3 million de conteneurs EVP (équivalent vingt pieds) ont été transbordés au
port de Montréal. Ces flux de conteneurs étaient relativement équilibrés puisque le ratio
chargements/déchargements était de 1,047. Ce ratio doit toutefois étre relativisé puisque les
conteneurs transbordés a Montréal ne sont pas toujours pleins. En termes de tonnage, il était
plut6t de 1,255 en 2010.

Bien que les données de Statistique Canada different légérement de celles publiées par
I’Administration portuaire de Montréal, elles permettent toutefois d'apprécier plus en détail les
flux conteneurisés selon le type de produit. En 2006, Statistique Canada indique que
1,14 million d’EVP ont été manutentionnés au port de Montréal dans le cadre du transport
maritime international pour un ratio chargements/déchargements de 1,009 et 4,1 % de
conteneurs vides. Les données en termes de volumes apportent toutefois un point de vue
sensiblement différent. En effet, les tonnes conteneurisées chargées dans le cadre du transport
international au port de Montréal en 2006 étaient évaluées par Statistique Canada a 5,1 Mt
contre 5,7 Mt déchargées. Il en résulte un ratio chargements/déchargements de 0,893.

Plus de 40 % des produits conteneurisés et manutentionnés a Montréal sont déclarés comme
étant des marchandises générales. Le reste est réparti entre pres de 250 produits différents
dont aucun n‘accapare plus de 5% des flux totaux. Environ 93 % des chargements
conteneurisés de Montréal sont dirigés vers I'Europe, dont 35,5 % en Belgique, 16 % en
Allemagne et 15 % au Royaume-Uni. Un portrait similaire se dégage des déchargements,
quoique ceux de I'Allemagne atteignent 23 %. Les proportions pour la Belgique, le Royaume-
Uni et I'Ttalie sont respectivement de 35 %, 7 % et 14 %. Enfin, le taux de conteneurisation des
tonnages chargés a partir de Montréal est de 70 % contre 45 % pour les déchargements.

La Figure 4-54, la Figure 4-55 et la Figure 4-56 présentent les principales origines et
destinations des principaux produits conteneurisés chargés, déchargés et manutentionnés au
port de Montréal. Il faut noter que les chiffres représentent le total pour un pays ou une
catégorie de produit, et ce méme si seulement les trois catégories principales sont présentées
par les histogrammes a chaque niveau de désagrégation. Par exemple, un total de 491 kt de
produits conteneurisées ont été chargées au port de Montréal en direction des Bahamas. De
celles-ci, 189 kt étaient des produits de I'agriculture ou alimentaires, dont la majorité (120 kt)
était des légumes a cosse secs, incluant pois et haricots.
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Figure 4-54: Principales destinations (top 10) des marchandises conteneurisées du port de Montréal, 2007
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Tllustration des différents produits conteneurisés provenant du port de montréal et transbordés aux.
marchés internationaux, 2007.

Les histogrammes illustrent les types de marchandises conteneurisées les plus importants pour ce
marché.

Source

Canada. Marct

i tonnes par
ESRI, Data & Maps 9.3.1 DVD,

Projection: La carte est représentée selon une projection World Wickel Il et un plan géodésique WGS 1984.
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Figure 4-55: Principales origines (top 10) des marchandises conteneurisées du port de Montréal, 2007
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Description

Tllustration des différents produits conteneurisés provenant des marchés internationaux et transbordés
au port de montréal, 2007.

Les histogrammes illustrent les types de ées les plus pour ce
marché.

Source

Canada. !
ESRI. Data & Maps 9.3.1 DVD.

Projection: La carte est représentée selon une projection World Wickel Il et un plan géodésique WGS 1984.
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Figure 4-56: Principales origines ou destinations (top 10) des marchandises conteneurisées du port de Montréal, 2007
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4.4.2.7 Prévisions des trafics pour 2026 a I'échelle québécoise

La Figure 4-57 illustre les trafics portuaires a I'échelle du Québec tels que projetés en fonction des
données prévisionnelles d'THS Global Insight. Le chapitre méthodologique fournit des détails
supplémentaires sur la procédure d'arrimage des données et d'autres ajustements mineurs qui ont été
apportés aux données.

Figure 4-57 : Prévisions des trafics portuaires québécois a I'horizon 2026 (tonnes)
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Source : CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF), Transports Canada
et IHS Global Insight.

Alors que les tonnages déchargés dans les ports québécois devraient augmenter de 37,6 % entre 2010
et 2026, les chargements devraient quant & eux connaitre une croissance beaucoup plus significative,
soit 56,2 %. De tels taux de croissance ameéneraient les transbordements totaux dans les ports
québécois a 179,2 Mt contre un peu plus de 121 Mt en 2010, ce qui représente une augmentation de
48,1 %.

Au niveau des marchandises, ceci se traduit par des variations trés différentes selon que les chargements
ou les déchargements soient analysés. Tel que le précise le Tableau 4-5, les chargements de minerais,
qui en plus d'étre ceux représentant le flux le plus important en 2010, sont aussi parmi ceux qui
devraient croitre le plus. De fagon précise, les développements miniers dans le nord québécois devraient
générer une forte hausse des chargements de minerai d'ici 2026 (60 %) alors que les déchargements
devraient augmenter d’environ 45 %. Dans la mesure ou les flux de minéraux pourraient connaitre un
taux de croissance supérieur a ceux des autres produits, le poids de chaque marchandise dans les flux

18 | es données maritimes pour I'année 2010 n‘ont été rendues disponibles qu’en février 2012. Ces données ont été utilisées dans
I'élaboration des données prévisionnelles, mais elles ne sont pas formellement incluses dans les portraits territoriaux.
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globaux des ports québécois devrait se modifier légeérement. Par exemple, les minéraux représentaient
47 % des transbordements dans les ports québécois en 2010, ce ratio devrait passer a 50 % en 2026.
Les flux de produits métalliques primaires et fabriqués se démarquent également des autres types de
produits en raison d'un taux d’augmentation plus élevé entre 2010 et 2026 (71 %). En outre, la hausse
absolue de ces chargements devrait étre de 1,6 Mt contre 677 kt pour ces déchargements, pour des taux
de croissance respectifs de 82,4 % et 53,6 %. En principe, les flux de carburants et produits chimiques
de base pourraient quant a eux augmenter de 9,9 Mt contre 7,6 Mt pour ceux d’agriculture et de produits

alimentaires.

Tableau 4-5 : Prévisions des trafics portuaires québécois a I'horizon 2026
selon le type de produit (tonnes)

Produit

2010
Déchargé

Total

Chargé

2026
Déchargé

Total

Agriculture et produits alimentaires 9921 951 8 014 952 17936903 | 13673509 | 11 819 654 | 25493 163
Biens manufacturés et divers 4 242 864 3 475 998 7 718 862 6 889 734 4877952 | 11767 687
Carburants et produits chimigues de base 6 137 367 23 808 301 29945668 | 9049 748 | 30805344 | 39 855092
Charbon 6 644 607 377 614 021 6 000 962 857 968 857
Machines et équipement de transport 598 119 536 368 1134 487 869 380 567 207 1 436 587
Minéraux 42 862 149 | 14 195493 57 057 642 | 68 737 132 | 20535501 | 89 272 633
Produits forestiers et produits du bois 576 425 278 514 854 939 888 792 306 778 1195 570
Produits métalliques primaires et fabriqués 1973 243 1262 417 3 235 660 3598 616 1 939 466 5 538 082
Pulpe et produits de papiers 2 299 508 223 261 2522 769 3 444 907 272 186 3717093
Total 68 618 270 | 52402 681 | 121 020 951 | 107 157 818 | 72 086 945 | 179 244 764

Source : CPCS a partir de données de Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF), Transports Canada, IHS Global Insight et

MRNF.

Ces changements devraient bien entendu avoir plus ou moins d'impacts selon les ports ol les
chargements et déchargements sont effectués. Le Tableau 4-6 présente les résultats sommaires pour
chacun des ports a I'étude. Les propos relatifs aux changements potentiels a I'échelle de chaque port
sont présentés dans les portraits de PTMD (Chapitres 15 a 30).
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Tableau 4-6 : Tonnages manutentionnés aux ports, 2010-2026

2010 2016 2026

Chargé | Déchargé | Total ~ Chargé Déchargé Déchargé
Baie-Comeau 2 933 483 2 948 937 5 882 420 3544 733 3427 060 6 971 793 4 311 285 3 955 696 8 266 981
Bécancour 242 222 1 424 051 1 666 273 255 609 1625 709 1881 318 280 431 2 277 560 2 557 991
Blanc Sablon 1 600 6 814 8414 1934 8 100 10 035 2 049 9 278 11 327
Chandler 0 3 892 3 892 0 4 843 4 843 0 5 387 5 387
Cote-Ste-Catherine 105 044 737 485 842 529 138 092 869 827 1007 919 176 310 1041 414 1217 724
Forestville 40 303 3 765 44 068 40 983 3 829 44 812 39 895 3727 43 622
Gaspé 233 953 102 691 336 644 266 966 119 420 386 386 304 036 140 437 444 473
Gros-Cacouna 74 303 73 608 147 911 92 398 91 533 183 931 102 586 101 626 204 212
Harrington 732 2778 3510 881 3331 4211 941 3 641 4 582
Havre-St-Pierre 3 044 406 6 175 3 050 581 3044 472 7723 3 052 195 3 044 572 8 560 3053 132
Iles-de-la-Madeleine 1105 928 216 680 1 322 608 1 433 498 248 268 1 681 766 1 953 899 273 467 2 227 366
Kégaska -Quai 151 368 519 183 445 627 193 471 665
La Romaine - Quai 212 2 540 2752 256 3071 3 327 272 3 253 3 524
La Tabatiére - Quai 1900 3 340 5 240 2 297 4 038 6 335 2 433 4277 6711
Matane 208 857 617 657 826 514 252 032 794 895 1046 927 311 936 1040 198 1352 134
Montréal/Contrecoeur 10 627 043 14 147 799 24 774 842 12 791 755 16 298 736 29 090 491 16 720 715 20 208 411 36 929 126
Natashquan 3 838 2 099 5937 4 332 2 415 6 747 5157 3 065 8 222
Pointe-Au-Pic 116 977 0 116 977 132 863 0 132 863 160 451 0 160 451
Port Menier 153 100 11 562 164 662 198 711 14 233 212 944 216 439 16 044 232 483
Port-Alfred 0 4 566 279 4 566 279 0 5 064 422 5 064 422 0 6 357 976 6 357 976
Port-Cartier 15722 161 2 180 492 17 902 653 23 921 724 2 564 524 26 486 247 24 112 052 3174 706 27 286 758
Portneuf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Québec/Lévis 8 638 262 15941 211 24 579 473 9934 314 17 542 258 27 476 572 11 793 836 20 171 367 31 965 203
Rimouski 573 316 384 316 957 691 376 723 377 414 729 442 102 442 831
Saguenay 130 593 252 708 383 301 3 183 396 328 657 3 512 053 3285 292 452 751 3738 043
Sept-iles/Pointe-Noire 22 052 819 2 559 741 24 612 560 35 582 491 2 838 264 38 420 755 35 909 897 3 355 684 39 265 581
Sorel 2 106 866 4 079 581 6 186 447 2412 313 4 661 985 7 074 298 2 902 725 5 855 204 8 757 929
St-Augustin 310 2 008 2 318 375 2 427 2 802 397 2 572 2 969
Téte a la Baleine - Quai 179 383 562 216 463 679 229 491 720
Trois-Riviéres 996 714 1 904 544 2 901 258 1144 349 2 171 504 3 315 853 1 405 769 2 718 204 4123 973
Valleyfield 75 741 287 109 362 850 96 850 336 499 433 349 113 292 459 376 572 668
Total 68 618 270 52 402 681 121 020 951 98 478 713 59 415 201 157 893 914 107 157 818 72 086 945 179 244 764

Source : Analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada, Transports Canada, d'IHS Global Insight et du MRNF.
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4.4.3 Contraintes

Les contraintes reliées au secteur maritime et portuaire du Québec peuvent étre divisées en
deux grandes catégories. D'une part, il y a les contraintes découlant des navires et de la flotte
guébécoise dans son ensemble. D’autre part, il y a celles qui découlent de l'infrastructure
multimodale et des réseaux de transport.

4.4.3.1 Contraintes relatives aux navires et aux flottes

Dans le cadre des échanges internationaux, une premiére contrainte a laquelle les expéditeurs
doivent faire face est celle du climat. En transport maritime, les ports québécois se trouvent en
Atlantique Nord et les navires doivent de ce fait se soumettre a des contraintes plus séveres en
matiere de lignes de charges. Dans certains cas, les quelques centimétres de moins disponibles
en période hivernale peuvent représenter plusieurs centaines de tonnes. Ce probleme est
exacerbé dans les eaux douces en amont du Saint-Laurent puisque I'enfoncement des navires
est plus grand en eau douce qu’en eau salée. Les navires qui transitent par le Saint-Laurent
durant la période hivernale sont également assujettis aux frais de délacage imposés par la
Garde cotiere canadienne. Les risques inhérents a la navigation hivernale sur le Saint-Laurent
peuvent étre particulierement contraignants dans la mesure ou ils peuvent occasionner des
retards rendus nécessaires pour garantir la sécurité des navires et des équipages.

Une seconde contrainte a laquelle les navires utilisés dans le cadre des échanges internationaux
doivent se soumettre est celle de la profondeur disponible a quai et dans le chenal du Saint-
Laurent. Cette contrainte a notamment été soulevée par plusieurs intervenants ayant participé
au processus de consultation. En amont de Québec, des hauts-fonds imposent des tirants d’eau
maximaux aux navires qui vont conséquemment limiter la quantité de marchandises qui peut
étre chargée a bord. A mesure que la taille moyenne des navires de la flotte mondiale
augmente, comme c'est notamment le cas pour les porte-conteneurs et les minéraliers, les
ports québécois pourraient étre considérés comme étant davantage contraignants que d'autres
ports. L'ampleur de cette contrainte demeure néanmoins difficile a cerner précisément et la
flotte mondiale dispose encore de centaines de navires capables de desservir les ports
québécois. Il existe d'ailleurs des armateurs qui ont fait des contraintes propres au Systeme
Saint-Laurent—Grands Lacs un marché niche qui est desservit par des flottes conséquentes.

Selon les consultations effectuées auprés des intervenants maritimes, en plus de la profondeur
d’eau disponible, la prévisibilité et la variabilité du niveau d’eau en amont du Saint-Laurent
représentent aussi des contraintes. Par exemple, les marées font varier les niveaux d'eau a
quai, mais l'ampleur de ces variations est prévisible et les navires peuvent étre chargés en
fonction de ces facteurs. En amont du Saint-Laurent, notamment au port de Montréal, il n'y a
pas de mouvements de marées, mais le niveau d’eau peut varier selon le débit du Saint-
Laurent, de la riviere des Outaouais et des autres affluents. Le niveau d’eau disponible qui en
résulte au port de Montréal peut étre anticipé, mais avec plus ou moins de précision selon la
date d‘arrivée prévue. Les exploitants de navires habitués aux appels en amont du Saint-
Laurent, notamment dans le cas des services de ligne, ont I'habitude de maximiser la capacité
de charge des navires en s'informant du niveau d’eau disponible sur le Saint-Laurent au
moment ou le navire est chargé a son origine. Les marges d’erreur de prévisibilité des niveaux
d’eaux en amont du Saint-Laurent font en sorte qu'il est difficile pour les gestionnaires de
navires de maximiser le potentiel théorique de chargement des navires.
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Ces contraintes générées par I'environnement et I'hydrographie sont en principe moins séveres
pour les navires utilisés dans les échanges intérieurs puisque la flotte canadienne a été
construite en fonction des conditions existantes. Plusieurs navires ont été concus ou achetés
pour maximiser |'utilisation des voies navigables et des installations disponibles. La flotte
canadienne est non seulement le reflet des conditions naturelles existantes, mais elle est
également celui de la demande. Or, ceci peut étre considéré comme une contrainte pour une
partie de la demande potentielle puisque la flotte est essentiellement composée de vraquiers.
Le nombre de navires pouvant assurer des services concurrentiels pour des charges unitaires
(conteneurs ou semi-remorques) est restreint et ceci peut étre considéré comme une contrainte
pour le développement de services multimodaux dédiés aux charges unitaires.

4.4.3.2 Contraintes relatives aux infrastructures multimodales et aux réseaux de
transport

Les contraintes découlant de l'infrastructure sont relativement variées. Une premiéere contrainte
découle également du climat, mais elle affecte un nombre limité d'installations. Dans la mesure
ou la Voie maritime est fermée durant quelques mois I'hiver, les ports de Cote-Sainte-Catherine
et de Valleyfield ne peuvent étre utilisés a leur pleine capacité pendant toute I'année. Dans les
autres ports du Saint-Laurent, l'accés aux installations peut parfois étre conditionnel a
I'utilisation d’un brise-glace. De telles contraintes ont été soulevées par les intervenants
consultés dans le cadre des présents travaux.

Toujours dans le cadre des consultations, les répondants ont soulevé les contraintes de capacité
qui pourraient éventuellement apparaitre avec une croissance significative de la demande
découlant des projets miniers du nord du Québec. D’autres ont toutefois soulevé que la
surcapacité présente dans certaines installations pourraient avantageusement étre mises a
profit dans la mise en ceuvre de ces projets. Il est pour l'instant trop tét dans le processus de
mise en ceuvre de ces projets pour détailler et décrire quelles seront les contraintes qui
pourront étre générées et méme dans quelle mesure la croissance de la demande pourrait
devenir une contrainte pour les ports du sud. Surtout dans un contexte ou certains ports
québécois ont une surcapacité importante tandis que d'autres sont dans une situation inverse.
Des situations similaires existent aussi entre des terminaux localisés dans un méme port.

Les consultations ont également révélé que des ports sont actuellement confrontés a des
problemes de capacité découlant d’une croissance majeure de leurs activités. Il est plus
particulierement question ici de Sept-Iles, de Port-Cartier, de Québec et de Montréal. Pour
chacun de ces ports, les flux totaux devraient augmenter respectivement de 72 %, 52 %, 30 %
et 49 %, dont 37 % pour les conteneurs a I'horizon 2026.

A Sept-iles, les développements miniers dans le nord du Québec et au Labrador, conjointement
a l'augmentation prévue de la production de I'aluminerie Alouette, imposent au port de Sept-
Iles et a la compagnie ferroviaire QNSL de procéder a des investissements majeurs qui devront
permettre d'accroitre la capacité de fagon substantielle pour répondre a la demande. A moyen
et long termes, I'augmentation prévue de capacité au port de Sept-Iles pourrait ne pas étre
suffisante, mais force est de reconnaitre que certains projets de développement sont toujours
au stade préliminaire d'analyse et que l'offre portuaire devra nécessairement suivre pour que
ceux-ci puissent éventuellement devenir réalité.

A Port-Cartier, les contraintes de capacité qui ont été identifiées font actuellement I'objet
d’investissements privés qui répondront a la croissance de la demande.

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 4-94

A Québec, les contraintes existantes et & venir sont générées par une hausse sensible des
activités de transbordement et de redistribution de vracs liquides et solides dans le secteur
Beauport. Au fil des ans, le port de Québec est devenu un péle important dans les chaines
d’approvisionnements de vracs de toutes sortes. Pour garantir une continuité dans cette
croissance et ces activités, des investissements majeurs devront étre réalisés non seulement a
I'interface maritime, mais également aux interfaces ferroviaire et routiére pour augmenter la
mobilité des marchandises entre les modes de transport.

En ce qui concerne Montréal, le ralentissement économique mondial des dernieéres années n'a
visiblement pas éliminé totalement les perspectives de croissance du transport par conteneurs.
Certains répondants consultés dans le cadre des présents travaux ont soulevé gqu'il existe des
contraintes de disponibilité de plateaux'® et de conteneurs vides au port de Montréal. Ceci
inhiberait le potentiel de Montréal alors que certains expéditeurs vont méme affirmer que les
colits de transport sont inférieurs a partir de certains ports concurrents. Parmi les contraintes
soulevées dans le cadre de travaux précédents, la question du gerbage de conteneurs et des
contraintes relatives au passage dans le tunnel Windsor pour les flux avec les Etats-Unis
demeurent. L'expansion de la capacité des terminaux de conteneurs est a certains égards
dépendante de I'amélioration de l'accés routier aux terminaux. Le temps dimmobilisation des
conteneurs au port de Montréal a été identifie comme étant trop long par Research and traffic
Group dans I'Etude multimodale de la Porte continentale. Sans amélioration de la capacité
d'évacuation des conteneurs dans les terminaux de Montréal, ces temps dimmobilisation ne
pourront s'améliorer. Ces contraintes rappellent limportance de la synchronisation des
opérations entre les modes de transport. En somme, il est pratiquement impossible aujourd’hui
d’accélérer la vitesse a laquelle les modes de transport se déplacent. Le potentiel d’accélération
réside donc dans une large mesure dans I'amélioration des opérations intermodales et dans la
synchronisation du passage d'un mode de transport a un autre. Dans ce contexte, des
réaménagements routiers sont aussi jugés nécessaires par les intervenants consultés pour
diminuer les contraintes de passage de conteneurs au port de Montréal et augmenter la vélocité
des opérations.

Dans plusieurs ports régionaux et locaux, force est de reconnaitre que les installations
contraignent la multimodalité. En effet, nombreuses sont les infrastructures qui ne sont pas
équipées de rampes de transroulage, sans parler de grues, qui permettraient de répondre aux
besoins de transport multimodal de charges unitaires. De tels propos ont été soulevés par au
moins un intervenant ayant participé au processus de consultation. Néanmoins, a quelques
exceptions pres, les prévisions de trafics a I'horizon 2026 ne sont pas susceptibles de causer
des contraintes de capacité.

Plusieurs ports régionaux et locaux sont également sous la juridiction de Transports Canada qui
applique une tarification uniforme dans toutes ses installations. Cette tarification a déja été
considérée comme étant préjudiciable pour la mise en ceuvre de projets multimodaux
(Commission de développement du parc portuaire de Gros-Cacouna, 2005) puisque les frais de
quayage s‘appliquent non seulement a la marchandise, mais s'ajoutent a ceux des semi-
remorques ou des conteneurs qui contiennent les produits. En outre, cette « double
facturation » minerait le potentiel de rentabilisation d’opérations multimodales dans les ports
visés par le programme de cession de Transports Canada.

19 Un plateau est une semi-remorque pour le transport de conteneurs.
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4.4.4 Conclusion

Le réseau portuaire québécois est composé de multiples installations, allant des quais de
quelques dizaines de metres, jouant un role pivot pour les économies locales, aux immenses
terminaux de conteneurs et de vrac faisant partie intégrante des chaines d’approvisionnement
internationales. En termes de capacité, 'offre est surtout assurée par les cing APC auxquelles
sajoutent notamment diverses installations privées, dont Port-Cartier et Baie-Comeau, de
méme que celles détenues par le gouvernement du Québec a Bécancour.

Par I'entremise de la STQ, le gouvernement québécois est également propriétaire
d'infrastructures dédiées aux services de traversiers et en assure I'exploitation. Dans la majorité
des cas, I'exploitation méme des activités de transbordement dans les ports est assurée par le
secteur privé. Dans les terminaux privés, l'arrimage est souvent une fonction internalisée.
L'arrimage dans les terminaux détenus par les instances publiques est aussi offert par des
entreprises privées dont certaines ont une portée nord-américaine et parfois internationale.
L'offre portuaire au Québec est donc diversifiée et fait appel, dans sa structure de propriété et
d’exploitation, a la fois aux acteurs du domaine privé et a ceux du public.

Un peu plus de 119 Mt ont été manutentionnées dans les ports québécois en 2006. La
répartition entre les transbordements internationaux et intérieurs était respectivement de
73,7 % et de 26,3 %. En ajoutant a ces volumes des marchandises qui sont uniqguement en
transit sur le Saint-Laurent, le total passe a environ 125,4 Mt de marchandises circulant sur cet
important corridor maritime. Ce total est le maximum atteint durant la décennie 2000-2009. Les
flux de marchandises dans les ports québécois se concentrent dans un nombre limité
d'installations, dont les APC et quelques terminaux privés exploités pour les besoins propres de
certaines entreprises.
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4.5 Perspectives d'intermodalité

Le chapitre méthodologique fournit une description détaillée de la méthodologie utilisée pour
identifier les potentiels d'intermodalité a I'échelle provinciale et territoriale. Celle-ci se résume
en cing étapes :

1. Identification des déplacements adaptés au transport intermodal selon les
caractéristiques des déplacements (type de produit et distance parcourue).

Filtrage supplémentaire des déplacements selon l'origine et la destination.
Evaluation du potentiel des flux (quantité).

Evaluation de I’équilibre des flux.

v > LN

Validation du potentiel et identification des pistes d'action.

A partir de ces hypothéses, les potentiels dintermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » ont été identifiés a I'échelle provinciale. Des 14 paires origine-destination présentant un
potentiel d’intermodalité catégorisé comme excellent, deux n’‘ont pas une origine ou une
destination au Québec. Ces flux sont des déplacements en transit sur le réseau québécois et
sont exclus de l'analyse subséquente. L'analyse permet donc d'identifier 12 paires origine-
destination présentant un potentiel d’intermodalité catégorisé comme excellent. Cing autres flux
présentent un potentiel évalué comme étant bon pour un total de 17 flux.

Pour identifier les déplacements associés au corridor du Saint-Laurent, une étape
supplémentaire de filtrage a été introduite, c’est-a-dire d’exclure les déplacements qui ne sont
pas sujets a circuler sur le réseau routier du corridor du Saint-Laurent. Le seul flux qui est dans
cette situation est celui entre I'Outaouais et les Etats-Unis.

A partir de ces hypothéses, les potentiels d'intermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » a l'échelle provinciale et qui sont susceptibles de circuler par le corridor du Saint-
Laurent ont été retenus. Ceux-ci sont présentés dans le Tableau 4-7.
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Tableau 4-7 : Potentiels d'intermodalité du corridor du Saint-Laurent évalués comme excellent et bon selon les origines et les
destinations
Origine Destination Asso_cié au AII_er Potentiel Aller Ret_our Potentiel Retour Togal Potentiel global
corridor A (camions) (Etape 3) (camions) (Etape 3) (camions) (Etape 4)
Montréal Etats-Unis v 2 807 Bon 3216 Bon 6 022 Excellent
Montérégie Etats-Unis v 1988 Bon 1315 Bon 3 303 Excellent
Ontario Maritimes X 1958 Bon 886 Bon 2 843 Excellent
Montréal Ontario 4 744 Bon 904 Bon 1648 Excellent
Montréal Maritimes v 840 Bon 562 Bon 1402 Excellent
Chaudiére-Appalaches Etats-Unis v 471 Bon 481 Bon 952 Excellent
Estrie Etats-Unis v 590 Bon 278 Bon 868 Excellent
Centre-du-Québec Etats-Unis v 410 Bon 435 Bon 845 Excellent
Capitale-Nationale Etats-Unis v 349 Bon 471 Bon 819 Excellent
Montérégie Ontario v 435 Bon 363 Bon 798 Excellent
Etats-Unis Maritimes X 227 Bon 365 Bon 592 Excellent
Montréal Ouest canadien v 282 Bon 215 Bon 497 Excellent
Lanaudiere Etats-Unis v 260 Bon 228 Bon 488 Excellent
Laurentides® Etats-Unis v 234 Bon 241 Bon 476 Excellent
Capitale-Nationale! Maritimes v 190 Moyen 310 Bon 499 Bon
Mauricie Etats-Unis v 292 Bon 163 Moyen 455 Bon
Outaouais Etats-Unis X 247 Bon 199 Moyen 445 Bon
Capitale-Nationale Ontario v 203 Bon 179 Moyen 382 Bon
Bas-Saint-Laurent Etats-Unis v 244 Bon 118 Moyen 362 Bon

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

Note : Les origines au Québec sont basées sur le découpage territorial pour les PTMD. Il y a donc un chevauchement entre Montréal et ses régions limitrophes
(Montérégie, Laurentides, Lanaudiéere) et entre la Capitale-Nationale et Chaudiére-Appalaches. Ainsi, I'addition du nombre de déplacement pour chacun des
flux est plus élevée que le décompte total du nombre de déplacements possédant un potentiel d’intermodalité puisque certains déplacements sont comptés
plus d'une fois.
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Les 16 flux restants font I'objet d’'une analyse plus détaillée (I'Etape 5) dans le cadre des
portraits de chacun des territoires de PTMD. Un résumé de l'analyse des flux présentant les
meilleurs potentiels est présenté au Tableau 4-8. Dans le cas des flux de IEstrie, de la
Montérégie et de Chaudiere-Appalaches, I'analyse détaillée fournie dans les portraits territoriaux
permet de déterminer si ceux-ci passent ou non par le corridor du Saint-Laurent. Lorsqu'ils ne
sont pas susceptibles de passer par lui, ils sont écartés des résultats présentés dans le Tableau
4-8. Par exemple, il existe des flux importants de papiers recyclés entre le Nord-est étasunien et
les papetiéres de I'Estrie. Or, ces flux vont vraisemblablement entrer au Québec par les postes
frontiere de Saint-Bernard-de-Lacolle ou de Stanstead sans passer par le corridor du Saint-
Laurent.

L'analyse détaillée de ces 16 flux révele que la matérialisation de ce potentiel reste plutot
incertaine. Plusieurs sont effectivement des candidats idéaux a lintermodalité puisque les
entreprises qui les génerent disposent d’embranchements ferroviaires jusqu’aux usines. Le
recours a lutilisation du routier est donc vraisemblablement le résultat de contraintes
particulieres reliées aux transactions. Dans d‘autres cas, Iutilisation de [intermodalité
nécessiterait la mutualisation des besoins en transport générés par plusieurs entreprises. La
concurrence entre les manufacturiers étant ce qu'elle est, de telles ententes demeurent
difficilement réalisables. Un autre facteur déterminant dans limpossibilité de matérialiser le
potentiel intermodal rapporte simplement a la concurrence modale. Certains flux, tels que les
métaux entre Montréal/Montérégie et Hamilton/Toronto, sont substantiels et trés propices a
I'intermodalité. La distance entre les origines et les destinations est toutefois considérée comme
étant plut6t courte pour que les modes ferroviaire ou maritime puissent devenir concurrentiels.
En ajoutant les colts et les délais, le routier demeure la solution la plus appropriée pour la
majorité des expéditeurs de métaux. Les logistiques intégrées d‘approvisionnement et de
distribution ont parfois comme impact de rendre le transport routier trés concurrentiel sur des
distances beaucoup plus longues qu'il serait possible d’envisager a prime abord. Enfin, les
données disponibles semblent toutefois indiquer d'un flux particulier de minéraux entre
Charlevoix et le Minnesota possede un excellent potentiel a lintermodalité. Le manque
d'informations relatives a ce flux empéche toutefois de pouvoir confirmer ou non ce potentiel.

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC

4-99

Tableau 4-8 : Evaluation de I'intermodalité pour les flux avec le meilleur potentiel et circulant par le
Corridor du Saint-Laurent

Produit Contrainte(s) Faisabilité

Montréal — Ontario Métaux Faible distance, délais et colits de transport Faible
Montréal — Midwest Métaux Besoin de massification Moyenne
Ontario — Montréal Métaux Faible distance, délais et colits de transport Faible
Midwest — Montréal Métaux Besoin de massification Moyenne
Montréal — Michigan Produits du bois Régularité du flux, disponibilité modale, Incoterms Moyenne
Montréal — Mississippi Pates et papiers Régularité du flux, disponibilité modale, Incoterms Moyenne
Alberta — Montréal Viandes Délais, matériel spécialisé, massification. Faible
Etats-Unis — Montréal Fruits et légumes Délais, matériel spécialisé, massification. Faible
Montréal — Etats-Unis Boissons alcooliques Délais, disponibilité modale Moyenne
Ontario — Montréal Produits pétroliers Taille des lots, distances, matériel spécialisé Moyenne
Centre-du-Québec — Midwest Produits forestiers Multiplicité d’origine et destinations Faible
Centre-du-Québec — Midwest Produits métalliques Multiplicité des destinations Faible
Québec — Ontario Pates et papiers Massification requise, papetiére inactive Faible
Québec — Ontario Produits du bois Massification requise, entreprises concurrentes Faible
Ontario — Québec Papier recyclé Colits, papetiére inactive Faible
Charlevoix — Minnesota Minéraux Régularité du flux. Excellente
Lanaudiere — Illinois Pates et papiers Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Wisconsin — Lanaudiéere Pates et papiers Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Lanaudiére — Etats-Unis Produits manufacturés Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Lanaudiere — Californie Produits alimentaires Délais, matériel spécialisé, massification. Faible
Laurentides — Ftats-Unis Divers produits Diversité des origines et destinations Faible
Mauricie — Etats-Unis Pates et papiers Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Bas-Saint-Laurent — Ftats-Unis Tourbe Colits Moyenne
Québec — Pennsylvanie Pates et papiers Diversité des destinations Faible
Massachusetts — Québec Papier recyclé Colits Faible
Bas-Saint-Laurent — Etats-Unis Pates et papiers/bois d'ceuvre Diversité des origines et destinations Faible
Nouvelle-Ecosse — Montréal Sel Disponibilité d'éguipements, conditionnement Moyenne
Nouveau-Brunswick — Montréal Tourbe Colit, disponibilité modale (ferroviaire a l'origine) Faible
Nouvelle-Ecosse — Chaudiére-Appalaches | Sel Disponibilité d'éguipements, conditionnement Faible

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
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4.6 Conclusion

L'offre en infrastructures pour le transport de marchandises sur le corridor du Saint-Laurent est
tres diversifiée. Elle couvre les trois principaux modes de transport et représente la colonne
vertébrale du transport de marchandises au Québec.

Les principaux enjeux pour le transport de marchandises sont I'interaction entre le transport de
personnes et le transport de marchandises. En effet, les principales contraintes sont en milieu
urbain, que ce soit sur le plan routier, ferroviaire ou maritime. La congestion routiére et
ferroviaire dans la grande région de Montréal, et dans une moindre mesure a Québec, est en
grande partie attribuable aux déplacements de véhicules et de trains de passagers. De méme,
les enjeux de capacité au port de Montréal sont principalement attribuables a son incapacité a
effectuer une expansion sur I'Tle en plein milieu urbain. D'autres ports font face a des défis
semblables, comme le port de Trois-Riviéres.

Enfin, la croissance prévue a I'horizon 2026 pourrait engendrer dans certains cas de nouveaux
besoins en infrastructure. C'est entre autres le cas au port de Montréal, au port de Saguenay et
au port de Sept-Iles. De nouvelles routes ou voies ferroviaires pourraient aussi devenir
nécessaires afin daccéder aux ressources naturelles du nord québécois.
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5 Caractérisation du transport des marchandises pour le
Corridor B — Montérégie

5.1 Apercu multimodal

5.1.1 Offre de transport

Le corridor de la Montérégie constitue un axe de transport majeur qui fait le lien entre le sud-
ouest de Québec, incluant la région de Montréal, et les Etats du Nord-est étasunien. La Figure
5-1 présente les infrastructures a I'étude sur celui-ci.

Le corridor est composé de deux liens routiers trés importants reliant Montréal et la frontiére
américaine, soit I’A-15 et I'axe de I'A-35 et de la route 133. Ces deux axes routiers se rejoignent
sur la rive sud de Montréal et forment diverses boucles qui desservent notamment I'lle de
Montréal. Le corridor de la Montérégie communique avec ceux du Saint-Laurent et des Cantons-
de-I'Est.

Le réseau ferroviaire est quant a lui exploité par les deux plus grandes compagnies au pays, le
Canadien Nationale (CN) et le Chemin de fer Canadien Pacifique (CFCP). Le réseau est
essentiellement orienté nord-sud entre Montréal et la frontiere étasunienne, mais il est aussi
caractérisé par la présence de certaines connexions avec les lignes transcontinentales orientées
est-ouest.
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Figure 5-1: Portée géographique du Corridor B — Montérégie
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5.1.2 Demande de transport

5.1.2.1 Apercu modal du transport

Le transport de marchandises sur les réseaux de transport du corridor de la Montérégie fait un
usage considérable des modes routier et ferroviaire. La Figure 5-3 présente le tonnage, par
mode, utilisant les principales infrastructures du territoire.

La Figure 5-2 indique les parts modales des modes ferroviaire et routier (camionnage
interurbain) pour le corridor de la Montérégie en tonnes-kilometres (t-km). Le ferroviaire est
particulierement important avec 67 % (495 millions de t-km) par rapport a 33 % pour le
camionnage interurbain (243 millions de t-km).

Figure 5-2 : Parts modales en tonne-kilométre pour le Corridor B — Montérégie
M Routier Ferroviaire

67,1%

Sources :
(1) Routier : Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
(2) Ferroviaire : Estimation de CPCS a partir des consultations du Bloc 2, 2010.
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Figure 5-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur les réseaux de transport du Corridor B — Montérégie
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5.1.2.2 Principales chaines logistiques

Le corridor est essentiel au transport de marchandises entre le sud-ouest de Québec et la
région de Montréal et les Etats du Nord-est étasunien. Un profil des marchandises traversant les
postes frontaliers de Saint-Bernard-de-Lacolle et de Saint-Armand permet d'identifier les
principales chaines logistiques s‘appuyant sur ce corridor (Tableau 5-1). Elles sont
principalement issues des secteurs manufacturiers, des hautes technologies, des produits du
bois et du papier et de I'alimentation.

Tableau 5-1 : Débit hebdomadaire de camions traversant les postes frontaliers de Saint-
Bernard-de-Lacolle et Saint-Armand, semaine de 2006-2007

Débit de  Proportion

e camions (%)
Camions vides 5130 27.1%
Biens manufacturés et divers 3910 20.7%
Produits forestiers 3220 17.0%
Produits alimentaires 2 310 12.2%
Métaux 960 5.1%
Déchets et débris 730 3.8%
Produits chimiques 700 3.7%
Carburants 480 2.6%
Machines 420 2.2%
Véhicules 400 2.1%
Inconnu 350 1.9%
Minéraux 320 1.7%

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

Produits de la haute technologie (inclus dans biens manufacturés et divers)

Le secteur des hautes technologies maintient une présence notable en Montérégie. Les chaines
logistiques associées aux hautes technologies sont caractérisées par la forte valeur des produits
qui transitent par des réseaux internationaux d‘approvisionnement. Les entreprises vont
conséquemment viser a tenir des stocks minimaux et s‘approvisionner en flux tendus afin de
minimiser les colts associés a la tenue des stocks. Dans ce contexte, les modes de transport
privilégiés sont habituellement I'avion et le camion. Pour les pieces électroniques, certains
intervenants du secteur des hautes technologies vont privilégier les services dédiés de courrier
aérien par petits colis.

Produits forestiers

Le Québec exporte des quantités importantes de produits du papier et bois vers les Etats du
Nord-est étasunien. Le corridor de la Montérégie est un passage presqu’obligé pour la majorité
de ces marchandises. La presque totalité sont acheminé par camion en raison de la distance
relativement courte et des caractéristiques propres a ces chaines logistiques, en particulier le
papier, qui incluent souvent un retour avec du papier recyclé. Selon les données produites dans
le cadre de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007, les déplacements
hebdomadaires de plus de 80 km associés aux produits forestiers traversant 'un des deux
postes frontaliers du corridor étaient évalués a 3 220 pour un chargement moyen de
16,8 tonnes. Le flux annuel en résultant est de 2,8 Mt.

Produits de lI'agriculture et alimentaire

Les chaines logistiques des installations manufacturieres et de transformation alimentaire de la
Montérégie demeurent tributaires des approvisionnements en matiére premiere et de la
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localisation des clients. Pour les entreprises ceuvrant dans le secteur alimentaire, les délais de
livraison demeurent un élément fondamental de la performance. Dans cette optique, |'utilisation
du transport routier est parfois l'unique solution modale possible. Pour certains produits
alimentaires ayant une durée de vie prolongée, le transport ferroviaire peut devenir une option
intéressante dans la mesure ou les volumes générés sont suffisants pour intéresser les
transporteurs et que les clients sont éloignés. Pour les manufacturiers de produits non
périssables, les solutions de transport et les modes privilégiés dépendent aussi de la localisation
des clients et des fournisseurs. La disponibilité d’antennes ferroviaires chez ces derniers et les
volumes concernés sont d‘autres facteurs qui vont déterminer le choix du mode de transport.
Selon les données produites dans le cadre de 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage
de 2006-2007, les déplacements hebdomadaires de plus de 80 km associés aux produits
alimentaires traversant I'un des deux postes frontaliers du corridor étaient évalués a 2 310 pour
un chargement moyen de 16,4 tonnes. Le flux annuel en résultant est de 2,0 Mt.

5.1.2.3 Prévisions de la demande en transport a I’'horizon 2026

Les prévisions suggerent une hausse non négligeable des mouvements de marchandises sur le
corridor de la Montérégie. La Figure 5-4 présente les taux de croissance annualisés pour les
modes routier (camionnage et véhicules personnels) et ferroviaire!. La croissance prévue est
légérement plus élevée pour le transport ferroviaire (croissance annualisée de 1,2 %) que pour
le camionnage (1 %). Les prévisions suggerent aussi que le transport de marchandises croitra
plus rapidement que le transport de personnes, avec le DJMA pondéré moyen augmentant a un
rythme de seulement 0,3 % annuellement sur les routes du corridor.

Figure 5-4 : Prévisions du taux de croissance annualisé jusqu’a I’horizon 2026, par mode
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1,2% - 12%

1,0%

1,0% -
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0,0% - . .
Camionnage Véhicules personnels Ferroviaire Maritime

Source : Analyse de CPCS a partir de sources variées.

(1) Camionnage : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMAC moyen pondéré sur le réseau du corridor.

(2) Véhicules personnels : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMA moyen pondéré sur le réseau du corridor.
(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau du corridor.
(4) Maritime : Aucun port a I'étude pour ce corridor.

1 1 est important de noter que I'année de référence et les unités différent d'un mode a l'autre, en raison des limites
particulieres de chacune des sources de données. Des informations a cet effet sont fournies au bas de la figure.
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5.1.3 Contraintes actuelles et anticipées

Les débits observés sur le réseau routier du corridor de la Montérégie générent d’importantes
contraintes de congestion sur les trongons autoroutiers de I'lle de Montréal ainsi que sur I’A-10.
De facon précise, le seuil extréme de 10 heures pour l'indice CDI* est dépassé sur pratiquement
tous les trongons situés entre le boulevard Milan a Brossard et I'extrémité sud du pont Honoré-
Mercier. Des valeurs supérieures a 16 heures sont notamment observées sur I'le de Montréal
entre le pont de I'Tle des Sceurs et les abords de I'échangeur Turcot. Sur I’A-10, le seuil élevé de
8 heures est dépassé entre I'A-35 et I’A-30. Ailleurs, les CDI sont inférieurs a 6 heures a
I'exception de quelques kilométres sur la route 132 entre Sainte-Catherine et I'A-15 ou le seuil
modéré de 6 heures est atteint.

En termes de TW-CDI (Figure 5-17), les débits observés génerent des conditions extrémes
entre le pont de I'lle des Sceurs et I'échangeur Turcot. Une bonne partie du reste du réseau
situé sur I'lle de Montréal ainsi que son acces par I’A-10 via le pont Champlain atteint le seuil
élevé de TW-CDI.

En somme, a I'exception du réseau situé sur l'lle de Montréal ainsi que les accés a celle-ci par
I’'A-10, le réseau routier du corridor de la Montérégie n'est pas soumis a des contraintes
majeures. Sur un réseau routier total de 326 km, un peu plus de 64 km dépassent un CDI de
6 heures dont 53 km dépassent le seuil élevé (8 heures) et 28 km dépassent le seuil extréme
(10 heures). Les TW-CDI dépassent quant a eux le 90° centile (seuil extréme) sur
approximativement 6 km. Selon les consultations effectuées, ces constats quantitatifs sont
confirmés. En fait, les intervenants mentionnent que cette situation résulte en une congestion
chronique durant les périodes de pointe dans un rayon de 10 a 15 km des acces a I'lle de
Montréal.

A I'horizon 2026, les contraintes résultant des problématiques de congestion devraient étre
exacerbées sur la plupart des troncons ou des CDI extrémes étaient observés en 2008. En
outre, I'ensemble des trongons situés sur I'lle de Montréal pourrait avoir des CDI supérieurs a
6 heures avec des pointes a plus de 17 heures. Pourtant, sur la route 132 entre le pont Honoré-
Mercier et Candiac, les CDI sont susceptibles d'augmenter dans la premiére portion menant a
Sainte-Catherine tandis qu'ils pourraient diminuer entre cette municipalité et Candiac en raison
de la mise en service de I'A-30. Un scénario a la hausse est quant a lui probable sur I'A-15 entre
I'A-10 et Candiac ainsi que sur I'A-30 entre I’A-10 et Candiac. Ailleurs, les CDI devraient
demeurer inférieurs a 4 heures.

Les TW-CDI devraient quant a eux évoluer de facon trés différente selon les trongons. Sur
I’A-10 menant a Montréal, ceux-ci devraient généralement passer du seuil élevé a modéré. Par
contre, la situation sur I'A-20 entre |'autoroute Décarie et I'échangeur Saint-Pierre a Lachine
pourrait se détériorer alors que les indices TW-CDI de plusieurs troncons sont susceptibles de
passer de modérés en 2008 a extrémes en 2026.

2 L'indice de durée de la congestion (ou Congestion Duration Index en anglais) donne une indication sur le nombre
d’heures par jour durant lesquelles un trongon doit théoriquement fonctionner a pleine capacité pour satisfaire la
demande de circulation quotidienne. Il n‘indique pas si un trongon est congestionné ou non pendant les périodes de
pointe, mais permet d'apprécier la difficulté que rencontrent les transporteurs routiers de marchandises a circuler le
long d’un trongon et combien d’heures par jour une circulation sans congestion n’est pas possible. L'indice TW-CDI
(Truck-Weighted Congestion Duration Index) prend en considération I'importance du camionnage sur le trongon en
pondérant I'indice CDI en fonction du nombre de camions. Pour des explications plus complétes sur les indices CDI et
TW-CDI, voir les sections 2.1.2 et 2.1.3 du chapitre méthodologique de ce rapport.
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Enfin, peu de contraintes ferroviaires sont a noter. A I'norizon 2026 et probablement des 2016,
le taux d'utilisation est susceptible de passer de moyen a élevé sur la subdivision Lacolle du
CFCP en direction sud a partir de Delson. Aussi, selon les informations colligées dans le cadre
des consultations ciblées®, les lignes d'interconnexions entre le CN et le Montréal, Maine &
Atlantique (MMA) a Saint-Jean-sur-Richelieu sont trop courtes et ceci limite la longueur des
trains et ne permet pas une augmentation de capacité.

La Figure 5-5 présente les principales contraintes identifiées pour le corridor de la Montérégie.

3 Les consultations ciblées ont été effectuées & l'automne 2011 auprés d'expéditeurs, de transporteurs, de
gestionnaires de réseaux et de coordonnateurs de PTMD du MTQ. En tout, 247 intervenants ont été sollicités dont
136 expéditeurs, situés dans tous les territoires de PTMD du Québec. Cette consultation avait comme objectif de
compléter linformation manquante sur les marchandises transportées sur le réseau et d'obtenir l'avis des
intervenants sur les principales contraintes et problématiques en transport au Québec et a I'échelle des territoires de
PTMD.
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Figure 5-5: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du Corridor B — Montérégie
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5.2 Caractérisation du transport routier de marchandises pour le
Corridor B — Montérégie

5.2.1 Offre de transport routier

Le corridor de la Montérégie constitue un axe de transport majeur qui fait le lien entre le sud-
ouest et la région de Montréal et les Etats du Nord-est étasunien. Le corridor est composé de
deux liens routiers trés importants reliant Montréal et la frontiere américaine, soit I'A-15 et I'axe
de I'A-35 et de la route 133. Ces deux axes routiers se rejoignent sur la rive sud de Montréal et
forment diverses boucles qui desservent notamment |'Ile de Montréal. Le corridor de la
Montérégie communique avec ceux du Saint-Laurent et des Cantons-de-I'Est.

Le réseau routier complet du corridor de la Montérégie s'étend sur 326 km et est constitué des
trongons suivants (Figure 5-6 et Figure 5-7) :

e |'A-20 entre sa jonction avec I'’A-15 a I'échangeur Turcot et celle avec la route 138 dans
I'arrondissement Lachine;

¢ la route 138 entre sa jonction avec I’A-20 dans l'arrondissement Lachine et la route 132
au sud du pont Honoré-Mercier; A

e |'’A-10 entre la fin de l'autoroute a la jonction des autoroutes 15 et 20 sur Ille de

Montréal et avec sa jonction avec I'A-35;

I’A-35 entre la jonction avec I'A-10 pres de Carignan et Saint-Jean-sur-Richelieu;

la route 133 entre Saint-Jean-sur-Richelieu et Philipsburg;

la route 132 entre I'extrémité sud du pont Honoré-Mercier et Candiac;

I’A-730 entre sa jonction avec I’A-30 et Sainte-Catherine (route 132);

I’A-30 entre sa jonction avec I'A-730 et I'A-10;

I'A-15 entre sa jonction avec I'A-10/A-20 et le poste frontalier de Saint-Bernard-de-

Lacolle.

Les limites de vitesse en vigueur sur le réseau du corridor de la Montérégie (Figure 5-8) sont de
100 km/h sur la majorité du systeme autoroutier a I'exception de la partie du réseau qui se
trouve sur I'Tlle de Montréal ou elles sont plutét de 70 km/h. Elles sont également de 70 km/h
sur la route 132. Quant aux trongons de la route 133, les limites varient de 50 km/h a 90 km/h
selon les milieux traversés.

PSS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC

5-11

Figure 5-6 : Réseau routier couvert par le Corridor B — Montérégie, 2008
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Figure 5-7 : Type de route et nombre de voies pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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Figure 5-8 : Limites de vitesse pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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5.2.2 Camionnage interurbain

5.2.2.1 Débits de camions interurbains actuels

Les débits de camions lourds effectuant un déplacement interurbain fluctuent passablement
selon les troncons le long du corridor de la Montérégie (Figure 5-9). Alors que les débits
hebdomadaires atteignaient environ 20 000 camions sur I'A-10 a proximité de Montréal, ils
étaient de seulement 5 150 camions sur la route 133 prés du poste frontalier de Saint-
Armand/Philipsburg. Les débits restent tout de méme élevés sur I'ensemble du corridor,
oscillant entre 4 000 et 22 000 camions par semaine.

Les sections suivantes fournissent un profil plus détaillé des camions lourds effectuant un
déplacement interurbain sur le territoire québécois et qui empruntent les postes frontaliers du
corridor de la Montérégie.
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Figure 5-9: Flux de camions empruntant le Corridor B — Montérégie, semaine de 2006-2007
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5.2.2.2 Postes frontaliers

Le corridor de la Montérégie constitue un lien privilégié vers les marchés des états du nord-est
américain. Afin d‘atteindre ces marchés, les camions empruntant le corridor de la Montérégie
traversent la frontiere aux postes frontaliers de Saint-Bernard-de-Lacolle ou de Saint-

Armand/Philipsburg. Une bréve description du camionnage interurbain empruntant ces postes
frontaliers est fournie.

Saint-Bernard-de-Lacolle

Le poste frontalier de Saint-Bernard-de-LacoIIe dessert le corridor A-15/1-87 entre le Québec et
I'Etat de New York aux Etats-Unis. En 2006-2007, 14 000 déplacements y ont été interceptés,
soit une baisse de 6,7 % par rapport a 1999 (15 000 déplacements). Avec prés de 40 % des
déplacements, le corridor A—15/1-87, auquel est associé le poste de Saint-Bernard-de-Lacolle,
demeure le principal axe routier pour les flux de camions interurbains entre le Québec et son

voisin du Sud. Comme le montre la Figure 5-10, les déplacements sont surtout concentrés entre
les régions montréalaise et new-yorkaise.

Figure 5-10 : Flux de camions passant par le poste frontalier de Saint-Bernard-de-Lacolle,
semaine de 2006-2007
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Au Québec, les déplacements au poste de Saint-Bernard-de-Lacolle sont attribuables presque
essentiellement aux territoires de PTMD de la région de Montréal (ITC* = 60,2 %) et de la
Montérégie (34,5 %). La majeure partie du trafic au poste de Saint-Bernard-de-Lacolle est
associée au commerce du Québec avec les Etats de New York et du New Jersey (ITC =
61,9 %), de la Pennsylvanie (13,4 %) et du Sud-est des Etats-Unis (13,6 %). Le profil
d’écoulement n‘a pas changé de facon significative entre les deux enquétes.

La distance moyenne parcourue par les camions qui franchissent le poste de Saint-Bernard-de-
Lacolle est d’environ 710 km par déplacement, ce qui n'a pas changé par rapport a lI'enquéte de
1999. La charge moyenne de 10,8 tonnes est plus élevée (13 %) que la moyenne obtenue pour
I'ensemble de I'enquéte, mais moins élevée que celle de I'ensemble des déplacements avec les
Etats-Unis (-15 %). Les déplacements transitant par le poste de Saint-Bernard-de-Lacolle
représentaient pres de 10 % du kilométrage hebdomadaire total des déplacements de I'enquéte
de 2006-2007.

Saint-Armand/Philipsburg

Le poste frontiere de Saint-Armand/Philipsburg est le point de jonction de la route 133, au
Québec, et de [lInterstate 89, au Vermont. En 2006-2007, cet axe routier constituait le
deuxiéme lien en importance pour les échanges entre le Québec et les Etats-Unis, en particulier
avec la Nouvelle-Angleterre.

Sur une base hebdomadaire, environ 4 900 camions franchissent ce poste frontalier dans I'une
ou l'autre des directions, soit une baisse de 4 % par rapport a 1999 (5 100). Comme le montre
la Figure 5-11, les déplacements sont concentrés dans la grande région de Montréal et au
Vermont.

En effet, au Québec, ce trafic concerne particulierement les territoires de PTMD de la région de
Montréal (ITC = 54,4 %) et de la Montérégie (53,3 %). Aucun autre territoire de PTMD n’a plus
de 150 déplacements hebdomadaires associés au poste de Saint-Armand/Philipsburg.

Du coté américain, cet axe routier est utilisé surtout pour les déplacements en provenance ou a
destination du Vermont (ITC = 50 %) et du Massachusetts (ITC = 25,4 %), suivi des quatre
autres Etats de la Nouvelle-Angleterre (Connecticut, Maine, New Hampshire et Rhode Island)
avec un ITC total de 17,2 %. Une petite portion des déplacements est aussi attribuable aux
Etats de New York et du New Jersey (5,8 %).

La prépondérance du Vermont et de la grande région de Montréal comme sources des
déplacements qui franchissent le poste frontiere de Saint-Armand/Philipsburg explique en partie
la distance moyenne relativement faible des parcours (380 km), en baisse comparativement a
I'enquéte de 1999 (410 km). La charge moyenne de 10 tonnes n'excéde que de 5 % celle
I'ensemble des déplacements, mais elle est la moins élevée des sept postes frontaliers a I'étude
(quatre postes frontaliers québécois et trois postes frontaliers ontariens). Les déplacements
transitant par le poste de Saint-Armand/Philipsburg ne représentaient que 1,8 % du
kilométrage hebdomadaire total des déplacements interceptés lors de I'enquéte de 2006-2007.

* Lindicateur ITC pour Intensité territoriale de contribution aux déplacements mesure lintensité de I'activité de
transport généré par chacun des secteurs géographiques. Il mesure la « contribution » ou le « réle » relatif joué par
chacun des secteurs géographiques (région, province ou Etat) a I'’égard de la demande en déplacements.
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Figure 5-11 : Flux de camions passant par le poste frontalier de Saint-Armand/Philipsburg,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

5.2.2.3 Prévisions des déplacements interurbains a I'horizon 2026

A I'horizon 2026, les débits de camions lourds devraient augmenter considérablement. Les
débits hebdomadaires devraient osciller entre environ 6 000 et 30 000 camions par semaine sur
le corridor de la Montérégie alors qu'ils variaient entre 4000 et 22 000 en 2006-2007 (Figure

5-12)°,

Le Tableau 5-2 présente la croissance anticipée du nombre de déplacements de camions lourds
utilisant le réseau routier québécois et traversant chacun des deux postes frontaliers du

> Les prévisions de camionnage pour 2026 ne tiennent pas compte du parachévement de I’A-30. Le processus de
modélisation pour le camionnage interurbain est basé sur une allocation des déplacements au réseau en fonction de
I'origine et de la destination, mais aussi en fonction de plusieurs points intermédiaires dans litinéraire ayant été
identifiés par les camionneurs. Afin de modéliser précisément I'effet de changements au réseau, il faudrait réévaluer
la pertinence de certains de ces points intermédiaires pour chacune des observations, puis ensuite reprendre le
processus de modélisation a zéro. Ce processus, qui est potentiellement trés onéreux, n'a pas été effectué dans le
cadre de cette étude. En utilisant certains des outils développés par le ministére des Transports de I'Ontario, une
portion de cette analyse pourrait étre automatisée, mais I'exercice reste complexe. Ainsi, bien qu'il soit possible de
procéder a cette simulation, elle ne s'avére probablement justifiable que dans le cadre d'une analyse poussée d'une
infrastructure particuliére. Une idée des changements probables reliés au parachévement de I'A-30 peuvent étre
observés dans les sections suivantes qui portent sur les DJMA et les DIMAC.

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 5-19

corridor. La hausse moins marquée des déplacements entre le Québec et le Nord-est des Etats-
Unis se reflete dans ces données, avec des hausses de seulement 25 % pour Saint-Bernard-de-
Lacolle et 31 % pour Saint-Armand/Philipsburg entre 2006 et 2026.

Ces hausses sont moins marquées que celles prévues sur les troncons nord du corridor qui
oscillent entre 30 % et 45 % (Figure 5-13). La hausse du nombre de déplacements dans cette
portion du corridor refléte entre autres la croissance plus élevée qui est prévue pour les
déplacements intraprovinciaux.

Tableau 5-2 : Croissance des déplacements de camions lourds entre 2006-2007 et 2026 par
poste frontalier, nombre de déplacements pour une semaine

Nombre de déplacements participant au
marché du territoire de PTMD Croissance
Poste frontalier 2006 2016 2026 2006-2016 2006-2026

Saint-Bernard-de-Lacolle (QC) 14 010 15 100 17 530 7,8 % 25,1 %

Saint-Armand/Philipsburg (QC) 4 920 5440 6 440 10,6 % 30,9 %
Source : Analyse de CPCS a partir des données de 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007 et
des données prévisionnelles de la plate-forme du ministére des Transports de I'Ontario.
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Figure 5-12: Flux de camions empruntant le Corridor B — Montérégie, semaine de 2026
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Figure 5-13 : Taux de croissance entre 2006-2007 et 2026 des flux interurbains de camions lourds circulant sur le réseau routier
du Corridor B — Montérégie
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5.2.3 Débits de circulation

5.2.3.1 Situation actuelle

Les débits journaliers moyens annuels (DIJMA) observés sur le réseau routier du corridor de la
Montérégie varient entre 153 000 sur certaines portions de I’A-20 au coeur de I'lle de Montréal et
3 000 véhicules, notamment a I'extrémité sud de la route 133 (Figure 5-14). Des DIJMA dépassant
100 000 véhicules et méme au-dela sont la norme sur I'ensemble du réseau autoroutier qui traverse
I'Tle de Montréal. De facon précise, ce niveau est dépassé pour pratiquement tous les troncons situés
entre Brossard et Lachine, se prolongeant méme pendant quelques kilomeétres sur la route 138
menant au pont Honoré-Mercier. En ce qui concerne les acces a lile, le pont Champlain est celui ou
I'on observe le DIMA le plus élevé (131 500). Dans le cas du pont Honoré-Mercier, le DJMA atteint
76 000 véhicules.

A I'extérieur deAI’TIe de Montréal, les DIJMA tendent a diminuer a mesure que les routes s'éloignent en
périphérie de I'lle de Montréal. Ils demeurent toutefois supérieurs a 50 000 véhicules sur plusieurs
troncons, dont sur I’A-15 jusqu'a Candiac et sur I’A-10 entre Brossard et I’A-35.

Les débits journaliers moyens annuels de camions (DIMAC) suivent des schémes semblables et
atteignent un maximum de 10 260 camions sur le pont de I'lle des Sceurs et s'approchent de 10 000
sur le pont Champlain (Figure 5-15). Sur ITle de Montréal, les DIMAC se situent généralement entre
5000 et 10 000 camions. A I'extérieur, ils diminuent en deca de 5 000 camions sauf dans les secteurs
a proximité de I'lle de Montréal, soit sur I’A-10 entre I'A-35 et I'A-30, sur le pont Honoré-Mercier, sur
la route 132 a Sainte-Catherine entre les rues Centrale et Brébeuf ainsi que sur I’A-30 entre I'A-10 et
le chemin Saint-Jean. Sur ces trongons, les DJMAC se situent entre 5 000 et 6 000 camions.

5.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les débits routiers observés sur le corridor de la Montérégie pourraient évoluer fort
différemment selon les divers trongons, mais en général, ils devraient demeurer a lintérieur des
mémes ordres de grandeur qu’en 2008. Sur ITle de Montréal et ses acces, les DIMA devraient
continuer a se maintenir au-dela de 75 000 avec des pointes a plus de 150 000 véhicules sur I'A-20
entre l'autoroute Décarie et I'échangeur Saint-Pierre a Lachine (Figure 5-18). Les débits observés sur
les trongons du corridor devraient continuer a diminuer en fonction de la distance qui les sépare de
I'le de Montréal. Des DIJMA supérieurs a 10 000 pourraient toutefois se prolonger sur la route 133
jusqu’au-dela de Saint-Jean-sur-Richelieu. Les DJMA supérieurs a 5 000 pourraient quant a eux se
poursuivre jusqu’a la baie Missisquoi, tout pres de la frontiere.

En termes de DIMAC, la situation sur le corridor de la Montérégie pourrait passablement changer. Les
débits de camions lourds pourraient notamment augmenter au-dela de 6 000 sur I'A-15 entre I'A-10 et
Candiac et sur la portion nord de I’A-30 entre I’A-10 et Candiac (Figure 5-19). Sur la route 132 entre
Candiac et les abords du pont Honoré-Mercier, les débits de camions lourds devraient augmenter dans
la premiére portion menant a Sainte-Catherine tandis qu’ils devraient diminuer entre cette municipalité
et Candiac en raison de la mise en service de I'’A-30. Les débits de camions lourds supérieurs a 6 000
pourraient quant a eux se prolonger jusqua Carignan sur I’A-10. Enfin, sur I'A-15, les DIJMAC
supérieurs a 2 000 pourraient se prolonger plus au sud qu’en 2008 tout en montant au-dela de 4 000
sur une portion significative de cette autoroute.
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5.2.4 Contraintes routieres

Les débits observés sur le réseau routier du corridor de la Montérégie occasionnent d'importantes
contraintes de congestion sur les troncons autoroutiers de I'Ile de Montréal ainsi que sur I’A-10 (Figure
5-16). De facon précise, le seuil extréme de 10 heures pour l'indice CDI est dépassé sur pratiquement
tous les trongons situés entre le boulevard Milan a Brossard et I'extrémité sud du pont Honoré-
Mercier. Des valeurs supérieures a 16 heures sont notamment observées entre le pont de I'lle des
Sceurs et les abords de I'échangeur Turcot. Sur I'A-10, le seuil élevé de 8 heures est dépassé entre
I’A-35 et I’A-30. Ailleurs, les CDI sont inférieurs a 6 heures a I'exception de quelques kilométres sur la
route 132 entre Sainte-Catherine et I’A-15 ou le seuil modéré de 6 heures est atteint.

En termes de TW-CDI (Figure 5-17), les débits observés générent des conditions extrémes entre le
pont de I'Tle des Sceurs et I'échangeur Turcot. Une bonne partie du reste du réseau situé sur I'lle de
Montréal ainsi que son acceés par I’A-10 atteint le seuil élevé de TW-CDI.

En somme, & I'exception du réseau situé sur I'lle de Montréal ainsi que les accés a celle-ci par I'A-10,
le réseau routier du corridor de la Montérégie n’est pas soumis a des contraintes majeures. Au total,
un peu plus de 64 km dépassent un CDI de 6 heures, dont 53 km dépassent le seuil modéré et 28 km
dépassent le seuil élevé. Les TW-CDI dépassent quant a eux le 90° centile sur approximativement
6 km.

Selon les consultations effectuées, ces constats quantitatifs sont confirmés. En fait, les intervenants
mentionnent que cette situation résulte en une congestion chronique durant les périodes de pointe
dans un rayon de 10 a 15 km des accés a I'Ile de Montréal.

A I'horizon 2026, les contraintes résultant des problématiques de congestion devraient &tre
exacerbées sur la plupart des troncons ou des CDI extrémes étaient observés en 2008. En outre,
I'ensemble des trongons situés sur I'lle de Montréal pourrait avoir des CDI supérieurs a 6 heures avec
des pointes a plus de 17 heures (Figure 5-20). Pourtant, sur la route 132 entre le pont Honoré-Mercier
et Candiac, les CDI devraient augmenter dans la premiére portion menant a Sainte-Catherine alors
qu'ils devraient diminuer entre Sainte-Catherine et Candiac. Un scénario a la hausse est quant a lui
probable sur I'A-15 entre I’A-10 et Candiac ainsi que sur I’A-30 entre I'A-10 et Candiac. Ailleurs, les
CDI devraient demeurer inférieurs a 4 heures.

Les TW-CDI devraient quant a eux évoluer de facon tres différente selon les trongons. Sur I'A-10
menant a Montréal, ceux-ci devraient généralement passer du seuil élevé a modéré (Figure 5-21). Par
contre, la situation sur I’A-20 entre |'autoroute Décarie et I'échangeur Saint-Pierre a Lachine pourrait
se détériorer avec plusieurs trongons susceptibles d'atteindre un indice de TW-CDI extréme alors qu'ils
étaient généralement modérés en 2008. Ailleurs sur le corridor, les TW-CDI devraient étre inférieurs
au 50° centile.
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Figure 5-14 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC
Figure 5-15 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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Figure 5-16 : Indice CDI pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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Figure 5-17 : Indice TW-CDI pour le Corridor B — Montérégie, 2008
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Figure 5-18 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor B — Montérégie, 2026
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Figure 5-19 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor B — Montérégie, 2026
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Figure 5-20 : Indice CDI pour le Corridor B — Montérégie, 2026
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Figure 5-21 : Indice TW-CDI pour le Corridor B — Montérégie, 2026
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5.3 Caractérisation du transport ferroviaire pour le Corridor B —
Montérégie

5.3.1 Offre de transport ferroviaire

Le réseau ferroviaire du corridor de la Montérégie est exploité par deux compagnies (Figure
5-22). Le CN posséde des trongons qui sont dans un axe nord-sud et qui relient d'abord
Longueuil a Delson puis, environ a mi-chemin de ce troncon a la hauteur de Brossard, un
deuxiéme trongon permet de rejoindre Saint-Jean-sur-Richelieu. Un troisiéme trongon se poursuit
ensuite vers le sud a partir de Saint-Jean-sur-Richelieu jusqu’a la frontiére étasunienne. Le CFCP
exploite quant a lui deux trongons dont un relie Delson a Saint-Jean-sur-Richelieu tandis que le
second adopte plutot une orientation nord-sud en reliant Delson aux Etats-Unis.

Presque toutes les lignes ferroviaires du corridor sont composées d'une seule voie sauf la ligne
du CFCP entre Delson et Saint-Jean-sur-Richelieu qui est composée de deux voies (Figure 5-23).
De fagon similaire, la signalisation utilisée sur le corridor est essentiellement effectuée par le
systéme de régulation de I'occupation de la voie (ROV)®, mais le CFCP utilise le systéme de
commande centralisée de la circulation (CCC) entre Delson et Saint-Jean-sur-Richelieu (Figure
5-24).

® Pour une description des différents systémes de signalisation, veuillez consulter la section 6.2.1.3 du chapitre
ferroviaire du Bloc 1.
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Figure 5-22 : Lignes ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2010
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Figure 5-23 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2006
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Figure 5-24 : Signalisation des lignes ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2010
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5.3.2 Demande de transport ferroviaire

La demande en transport ferroviaire sur le corridor Montérégie est évaluée comme étant
moyenne par les compagnies ferroviaires sur tous les trongons (Figure 5-25).

5.3.3 Prévision des trafics a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les tonnages transportés sur le réseau ferroviaire du corridor Montérégie ne
devraient pas augmenter de plus de 30 % (Figure 5-27). Sur la Iigne du CFCP entre Delson et
Saint-Jean-sur-Richelieu, I'augmentation devrait méme étre inférieure a 10 %. Dans ce contexte,
les tonnages transportés sur les trongons du CFCP entre Delson et les Etats-Unis pourraient
passer au niveau élevé tandis que les autres trongons devraient se maintenir au niveau moyen
(Figure 5-28).

5.3.4 Contraintes ferroviaires

Selon les informations colligées dans le cadre des consultations ciblées, les lignes
d'interconnexions entre le CN, le CFCP et le MMA a Saint-Jean-sur-Richelieu sont trop courtes et
ceci limite la longueur des trains et ne permet pas une augmentation de capacité’. A
I'norizon 2026 et probablement dés 2016, le taux d’utilisation est susceptible de passer de moyen
a élevé sur la subdivision Lacolle du CFCP en direction sud a partir de Delson et de bas a moyen
sur les lignes du CN (Figure 5-26 et Figure 5-29).

7 Le CFCP est propriétaire des voies d'interconnexions. L'interconnexion est particuliérement problématique puisqu’elle
inclut un pont mobile avec signalisation et est la plus achalandée parmi celles utilisées par MMA au Québec.
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Figure 5-25 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du Corridor B — Montérégie, 2010
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Figure 5-26 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du Corridor B — Montérégie, 2010
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Figure 5-27 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2010-2026
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Figure 5-28 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2026
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Figure 5-29 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du Corridor B — Montérégie, 2026
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5.4 Perspectives d'intermodalité

Le chapitre méthodologique fournit une description détaillée de la méthodologie utilisée pour
identifier les potentiels d'intermodalité a I'échelle provinciale et territoriale. Celle-ci se résume
en cinqg étapes :

1. Identification des déplacements adaptés au transport intermodal selon les
caractéristiques des déplacements (type de produit et distance parcourue).

Filtrage supplémentaire des déplacements selon I'origine et la destination.
Evaluation du potentiel des flux (quantité).

Evaluation de I’équilibre des flux.

i A LN

Validation du potentiel et identification des pistes d'action.

A partir de ces hypothéses, les potentiels d'intermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » ont été identifiés a I'échelle provinciale. Des 14 paires origine-destination présentant un
potentiel d’intermodalité catégorisé comme excellent, deux n‘ont pas une origine ou une
destination au Québec. Ces flux sont des déplacements en transit sur le réseau québécois et
sont exclus de l'analyse subséquente. L'analyse permet donc d'identifier 12 paires origine-
destination présentant un potentiel d'intermodalité catégorisé comme excellent. Cing autres flux
présentent un potentiel évalué comme étant bon pour un total de 17 flux.

Pour identifier les déplacements associés au corridor de la Montérégie, une étape
supplémentaire de filtrage a été introduite. Celle-ci visait a exclure les déplacements qui ne sont
pas sujets a circuler sur le réseau routier de ce corridor. Dans le cas du corridor de la
Montérégie, il s'agit de ceux entre I'Outaouais et les Etats-Unis et entre la Capitale-Nationale et
les maritimes.

A partir de ces hypothéses, les potentiels d'intermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » a I'échelle provinciale et qui sont susceptibles de circuler par le corridor de la
Montérégie ont été retenus. Ceux-ci sont présentés dans le Tableau 5-3.
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Tableau 5-3 : Potentiels d'intermodalité du Corridor B évalués comme excellent et bon selon les origines et les destinations

Origine Destination AII_er Potentiel Aller Ret9ur Potentiel Retour To?al Potentiel global
(camions) (Etape 3) (camions) (Etape 3) (camions) (Etape 4)
Montréal Etats-Unis 2 807 Bon 3216 Bon 6 022 Excellent
Montérégie Etats-Unis 1988 Bon 1315 Bon 3 303 Excellent
Montréal Ontario 744 Bon 904 Bon 1648 Excellent
Montréal Maritimes 840 Bon 562 Bon 1402 Excellent
Chaudiére-Appalaches Etats-Unis 471 Bon 481 Bon 952 Excellent
Estrie Etats-Unis 590 Bon 278 Bon 868 Excellent
Centre-du-Québec Etats-Unis 410 Bon 435 Bon 845 Excellent
Capitale-Nationale Etats-Unis 349 Bon 471 Bon 819 Excellent
Montérégie Ontario 435 Bon 363 Bon 798 Excellent
Montréal Ouest canadien 282 Bon 215 Bon 497 Excellent
Lanaudiére Etats-Unis 260 Bon 228 Bon 488 Excellent
Laurentides® Etats-Unis 234 Bon 241 Bon 476 Excellent
Mauricie Etats-Unis 292 Bon 163 Moyen 455 Bon
Capitale-Nationale Ontario 203 Bon 179 Moyen 382 Bon
Bas-Saint-Laurent Etats-Unis 244 Bon 118 Moyen 362 Bon

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
Note : Les origines au Québec sont basées sur le découpage territorial des PTMD. Il y a donc un chevauchement entre Montréal et ses régions
limitrophes (Montérégie, Laurentides, Lanaudiére) et entre la Capitale-Nationale et Chaudiére-Appalaches. Ainsi, I'addition du nombre de
déplacement pour chacun des flux est plus élevée que le décompte total du nombre de déplacements possédant un potentiel d’intermodalité

puisque certains déplacements sont comptés plus d'une fois.
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Les 15 flux restants font I'objet d’'une analyse plus détaillée (I'Etape 5) dans le cadre des
portraits de chacun des territoires de PTMD. Un résumé de l'analyse des flux présentant les
meilleurs potentiels est présenté au Tableau 5-4. Dans le cas des flux entre Montréal et les
Maritimes ou les Etats-Unis, I'analyse détaillée fournie dans les portraits territoriaux permet de
déterminer si ceux-ci passent ou non par le corridor de la Montérégie. Lorsqu'ils ne sont pas
susceptibles de passer par celui-ci, ils sont écartés des résultats présentés dans le Tableau 5-4.
Par exemple, si ces flux sont produits dans la zone de chevauchement de Montréal avec les
Laurentides ou Lanaudiére, ils vont davantage étre susceptibles d’emprunter uniquement le
corridor du Saint-Laurent.

L'analyse détaillée de ces flux révéle que la matérialisation de ce potentiel reste plutot
incertaine. Plusieurs sont effectivement des candidats idéaux a lintermodalité puisque les
entreprises qui les génerent disposent d’embranchements ferroviaires jusqu’aux usines. Le
recours a l'utilisation du mode routier est donc vraisemblablement le résultat de contraintes
particulieres reliées aux transactions. Dans d‘autres cas, Iutilisation de [intermodalité
nécessiterait la mutualisation des besoins en transport générés par plusieurs entreprises. La
concurrence entre les manufacturiers étant ce qu'elle est, de telles ententes demeurent
difficilement réalisables. Un autre facteur déterminant dans limpossibilité de matérialiser le
potentiel intermodal s’explique simplement par la concurrence modale. Certains flux tels que les
métaux entre la Montérégie et Hamilton/Toronto sont substantiels et trés propices a
I'intermodalité. La distance entre les origines et les destinations est toutefois considérée comme
étant plut6t courte pour que les modes ferroviaire ou maritime puissent devenir concurrentiels.
En ajoutant les collts et les délais, le mode routier demeure la solution la plus appropriée pour
la majorité des expéditeurs de métaux. Les logistiques intégrées d’approvisionnement et de
distribution ont parfois comme impact de rendre le transport routier trés concurrentiel sur des
distances beaucoup plus longues qu'il serait possible d’envisager a prime abord. Enfin, les
données disponibles semblent toutefois indiquer qu’un flux particulier de minéraux entre
Charlevoix et le Minnesota possede un excellent potentiel a lintermodalité. Le manque
d'informations relatives a ce flux empéche toutefois de pouvoir confirmer ou non ce potentiel.
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Tableau 5-4 : Evaluation de I'intermodalité pour les flux avec le meilleur potentiel et circulant par le Corridor B — Montérégie

Produit

Contrainte(s)

Faisabilité

Montérégie - Ontario Métaux Faible distance, délais et colits de transport Faible
Montérégie - Midwest Métaux Besoin de massification Moyenne
Ontario - Montérégie Métaux Faible distance, délais et colts de transport Faible
Midwest - Montérégie Métaux Besoin de massification Moyenne
Alberta - Montérégie Viandes Délais, matériel spécialisé, massification. Faible
Centre-du-Québec - Midwest Produits forestiers Multiplicité d’origine et destinations Faible
Centre-du-Québec - Midwest Produits métalliques Multiplicité des destinations Faible
Québec — Ontario Pates et papiers Massification requise, papetiere inactive Faible
Québec — Ontario Produits du bois Massification requise, entreprises concurrentes Faible
Ontario — Québec Papier recyclé Colits, papetiere inactive Faible
Charlevoix — Minnesota Minéraux Régularité du flux. Excellente
Lanaudiére — Etats-Unis Produits manufacturés Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Laurentides — Etats-Unis Divers produits Diversité des origines et destinations Faible
Mauricie — Etats-Unis Pates et papiers Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale Faible
Bas-Saint-Laurent — Etats-Unis Tourbe Colits Moyenne

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
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5.5 Conclusion

Le corridor de la Montérégie est I'une des principaux corridors permettant d’accéder aux
marchés étasuniens situés dans les Etats de la cote Est. En général, le corridor répond
adéquatement aux besoins des utilisateurs. Cependant, des contraintes de capacité peuvent
étre observées sur les routes menant a, et sur, IIle de Montréal. A I'horizon 2026, ces
contraintes devraient étre exacerbées.

Méme si plusieurs potentiels d'intermodalité a I'échelle du corridor de la Montérégie ont été
identifiés, les faibles distances qui le relient aux marchés de consommation de I'Ontario et du
Nord-est étasunien créent une situation de forte concurrence avec la route. Les solutions
routiéres sont souvent plus concurrentielles tant en termes de colts que de délais.

CPCS
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Chapitre 6 : Caractérisation du transport
des marchandises pour le
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6 Caractérisation du transport des marchandises pour le
Corridor C — Cantons-de-I'Est

6.1 Apercu multimodal

6.1.1 Offre de transport

Le corridor des Cantons-de-I'Est traverse quatre territoires de PTMD, soit ceux de Montréal, de
la Montérégie, de I'Estrie et du Centre-du-Québec (Figure 6-1). A partir de Sherbrooke, d'ou la
plupart de ses réseaux émanent, le corridor rejoint Drummondville vers le nord, Montréal vers
I'ouest et les Etats-Unis vers le sud.

Il est connecté et partage des trongons routiers avec les corridors du Saint-Laurent, de la
Montérégie et des Appalaches. De facon précise, le corridor des Cantons-de-I'Est s'étend sur
570 km et est constitué des trongons suivants

I’A-10 entre Magog et Montréal (incluant le pont Champlain);

I’A-55 entre Stanstead et Drummondbville en passant par Sherbrooke;

la route 141 entre Ayer’s Cliff (A-55) et Coaticook (route 147);

la route 222 entre I’A-55 et la route 143;

la route 143 de la route 222 a sa jonction avec la route 147 au sud de Lennoxville;

la route 147 a partir de sa jonction avec la route 108 jusqu’a la frontiére étasunienne a
Stanhope.

Le réseau ferroviaire du corridor des Cantons-de-I'Est est exploité par les chemins de fer
Montréal, Maine & Atlantique (MMA) et Saint-Laurent & Atlantique Québec (SLQ). A partir de
son extrémité ouest a Saint-Jean-sur-Richelieu, MMA possede et exploite les voies qui se
prolongent vers l'est et qui transitent notamment par Farham, Magog, Sherbrooke et Lac
Mégantic pour enfin pénétrer dans I'Etat du Maine. Le réseau de MMA s'étend également du
nord au sud entre Saint-Hyacinthe et Bedford et de Brigham a la frontiere du Vermont. Apres
avoir franchi la frontiere, ce troncon refait une bréve incursion en Estrie entre Sutton et
Mansonville. SLQ exploite quant a lui des voies entre Saint-Hyacinthe et Stanhope. Entre les
deux, celles-ci passent nhotamment par Richmond, Windsor, Sherbrooke et Coaticook.
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Figure 6-1: Portée géographique du Corridor C — Cantons-de-I'Est
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6.1.2 Demande de transport

6.1.2.1 Apercu modal du transport

Le transport de marchandises sur le corridor des Cantons-de-I'Est se fait principalement par la
route. La Figure 6-3 présente le tonnage, par mode, utilisant les principales infrastructures du
territoire.

La Figure 6-2 indique les parts modales des modes ferroviaire et routier (camionnage
interurbain) pour le corridor des Cantons-de-I'Est en tonnes-kilomeétres (t-km). Le camionnage
interurbain est particulierement important avec 59 % (960 millions de t-km) par rapport a 41 %
pour le transport ferroviaire (654 millions de t-km).

Figure 6-2 : Parts modales en tonne-kilométre pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est
M Routier Ferroviaire

40,5 %

59,5%

Sources :
(1) Routier : Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
(2) Ferroviaire : Estimation de CPCS a partir des consultations du Bloc 2, 2010.
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Figure 6-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur les réseaux de transport du Corridor C — Cantons-de-I'Est
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6.1.2.2 Principales chaines logistiques

Les marchandises transportées sur le corridor des Cantons-de-I'Est trouvent souvent leur origine
ou destination en Estrie. Bien que le corridor joue un rdle important pour I'exportation de
produits forestiers, il sert principalement au transport régional de marchandises diverses.

Produits Forestiers

En 2009, |'Estrie se classait au 4° rang des régions administratives québécoises pour sa capacité
de production de pates et papiers. Avec ses cing usines, celle-ci était estimée a 1,24 million de
tonnes (Mt) dont plus des deux tiers étaient consacrés a la production de papiers fins et
spéciaux. La production de papiers fins et spéciaux nécessite des approvisionnements en fibres
de feuillus dont I'abondance est supérieure en Estrie que dans la majorité des autres régions
guébécoises. Ceci n‘empéche toutefois pas le principal producteur de papiers fin du territoire de
I'Estrie de s'approvisionner la ou la ressource se trouve. A ce sujet, Domtar a Windsor affirme
s'approvisionner dans une dizaine de régions québécoises pour un total de 1,65 million de m?
par an, auxquelles s'ajoutent 170 kilotonnes (kt) de biomasse pour ses besoins en production
énergétique’. Ces marchandises transitent sans aucun doute sur le corridor des Cantons-de-
I'Est.

L'Estrie compte aussi 35 scieries dont quatre ont une capacité supérieure & 100 000 m* par an’.
Le Conseil de lindustrie forestiere du Québec évalue la production des scieries de la région a
299 millions de pieds mesure de planches (pmp) par an® soit environ 293 kt. Au total, I'industrie
forestiére de I'Estrie a consommé 4,8 millions de m® de bois en 2008. Compte tenu du ratio bois
dur/bois mou de ces approvisionnements, il en résulte un flux approximatif de 4,8 Mt* auxquels
s'ajoute une consommation/exportation de 245 kt d’écorces.

Une quantité non-négligeable de la production forestiere est exportée directement via le poste
frontalier de Stanstead, qui fait partie du corridor des Cantons-de-I'Est. En effet, en 2006-2007,
environ 1 100 déplacements de produits forestiers, avec une charge moyenne de 19,3 tonnes,
ont traversé la frontiere a ce poste sur une base hebdomadaire. Le flux annuel en résultant
serait approximativement de 1,1 Mt.

Autres flux

D’aprés I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007, les marchandises
générales générées par |'Estrie, qui couvre une bonne partie des infrastructures du corridor,
représentaient 2 530 déplacements hebdomadaires de camions pour un poids moyen de 11,8
tonnes par déplacement. Le flux annuel en résultant serait approximativement de 1,55 Mt.

! Source : Domtar, Consultation sur les orientations de la future politique de forét de proximité — Position de Domtar
Usine de Windsor, http://consultation-forets-proximite.mrnf.gouv.qc.ca/pdf/memoires/regionaux/05/domtar.pdf,
page consultée le 20-01-2012.

2 Source : MRNF, Ressources et industries forestiéres, Chapitre 10.

3 Source : Portraits forestiers régionaux, http://www.cifq.qc.ca/fr/industrie/portraits-forestiers-regionaux, page
consultée le 20-01-2012.
* Pour les résineux, un facteur de 0,87 tm / m? est utilisé. Pour les feuillus durs et le peuplier, ces facteurs sont

respectivement de 1,14tm / m® et 0,9tm / m’ Source: Agence des Foréts privées de Québec :
http://www.afpq03.ca/afpq03/documentation/EQUIVAL.pdf, page consultée le 20-01-2012.
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Selon la méme enquéte, les déplacements de plus de 80 km associés aux produits alimentaires
ont été estimés a 1 680 pour un poids moyen de 10,2 tonnes. Les déplacements associés aux
carburants s'élevaient dans leur cas a 380 pour un poids de 24,7 tonnes. Le flux annuel total
résultant de ces déplacements serait de 1,38 Mt.

Sur le plan ferroviaire, I'acheminement de sel et de pate de bois de I'Ontario vers les villes de
Magog et Sherbrooke sont les principales marchandises transportées. A ceci s'ajoutent
I'acheminement de grains ontariens et de l'ouest canadien vers différentes villes québécoises
desservies par MMA, I'exportation de produits forestiers québécois vers certaines destinations
américaines relativement éloignées (ex. villes d’Ohio situées a plus de 1 100 km) et des
déplacements de marchandises en transit entre le Maine et des états américains plus au sud.

6.1.2.3 Prévisions de la demande en transport a I’'horizon 2026

Les prévisions suggerent une légere hausse des mouvements de marchandises sur le corridor
des Cantons-de-I'Est. La Figure 6-4 présente les taux de croissance annualisés pour les modes
routier (camionnage et véhicules personnels) et ferroviaire’. La croissance prévue est plus
élevée pour le camionnage (croissance annualisée de 1 %) que pour le transport ferroviaire
(0,3 %). Les prévisions suggerent que le transport de marchandises croitra un peu plus
rapidement que le transport de personnes, avec le DJMA pondéré moyen augmentant a un
rythme de 0,2 % annuellement sur les routes du corridor, une croissance équivalente a celle du
transport ferroviaire.

Figure 6-4 : Prévisions du taux de croissance annualisé jusqu’a I’horizon 2026, par mode
1,2% -

1,0%
1,0% - ’

0,8% -
0,6% -
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04% -

fa
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0,2%

0,2% -
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0,0% - T 1
Camionnage Véhicules personnels Ferroviaire Maritime

Source : Analyse de CPCS a partir de sources variées.

(1) Camionnage : Croissance annualisée (2008-2026) du DJIMAC moyen pondéré sur le réseau du corridor.

(2) Véhicules personnels : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMA moyen pondéré sur le réseau du corridor.
(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau du corridor.
(4) Maritime : Aucun port a I'étude pour ce corridor.

> 1l est important de noter que I'année de référence et les unités différent d’'un mode a l'autre, en raison des limites
particulieres de chacune des sources de données. Des informations a cet effet sont fournies au bas de la figure.
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6.1.3 Contraintes actuelles et anticipées

Les débits observés sur les routes du corridor des Cantons-de-I'Est générent peu de congestion
mise a part les portions menant a Montréal par le pont Champlain (Figure 6-5). A
I'norizon 2026, les débits observés sur le corridor des Cantons-de-I'Est ne devraient pas
occasionner davantage de contraintes. Les CDI® pourraient bien augmenter Iégérement sur
certains trongons, mais en général les seuils de 2008 ne devraient pas étre dépassés. Méme
que sur le pont Champlain, la situation pourrait s'améliorer a I'horizon 2026 a cause de la mise
en service de I’A-30 alors que les CDI pourraient passer du seuil élevé a moyen. En termes de
TW-CD], ils devraient étre inférieurs au 50° centile sur la vaste majorité du réseau du corridor, a
I'exception des approches du pont Champlain. Sur le pont Champlain, ils devraient diminuer et
passer du seuil élevé a moyen étant donné la mise en service de I'A-30. Les approches du pont
a Brossard pourraient aussi voir les TW-CDI diminuer du seuil extréme au seuil élevé pour les
mémes raisons.

Les expéditeurs consultés dans le cadre des présents travaux’ notent des contraintes de
circulation vers et sur le territoire de PTMD de la région de Montréal. Il y aurait aussi certains
points sensibles reliés a la circulation de camions a l'intérieur de quelques agglomérations de
I'Estrie. Les zones les plus problématiques sont situées a Lennoxville, Ayer’s Cliff, Bromptonville,
Windsor et Saint-Elie-d’Orford.

Selon les informations colligées dans le cadre des consultations, il semble que les lignes
d'interconnexions ferroviaires entre le MMA et le SLQ a Lennoxville et entre le MMA et le CN a
Saint-Jean-sur-Richelieu soient trop courtes. Ceci limite la longueur des trains et ne permet pas
une augmentation de capacité. A Stanbridge, prés de Bedford, la hausse soudaine de la
demande impose une reconstruction compléte des voies. Aprés des décennies de sous-
utilisation, les voies ne pourront répondre a la demande si la hausse se maintient et qu‘aucun
investissement n‘est entrepris.

Le réseau du MMA est aussi dans un état variable. D'ailleurs, le mauvais état de la voie entre
Saint-Hyacinthe et Farnham, couplé a des volumes d'affaires limités, explique la décision du
MMA d‘abandonner ce troncon. Les colits d’entretien, qui selon MMA s’élevent a 2,5 M$ pour la
seule voie ferrée en excluant la mise a niveau des ponts, ne peuvent étre justifiés par les
volumes actuels de marchandises sur cette ligne.

® L'indice de durée de la congestion (ou Congestion Duration Index en anglais) donne une indication sur le nombre
d’heures par jour durant lesquelles un trongon doit théoriquement fonctionner a pleine capacité pour satisfaire la
demande de circulation quotidienne. Il n‘indique pas si un trongon est congestionné ou non pendant les périodes de
pointe, mais permet d'apprécier la difficulté que rencontrent les transporteurs routiers de marchandises a circuler le
long d’un trongon et combien d’heures par jour une circulation sans congestion n’est pas possible. L'indice TW-CDI
(Truck-Weighted Congestion Duration Index) prend en considération I'importance du camionnage sur le trongon en
pondérant I'indice CDI en fonction du nombre de camions. Pour des explications plus complétes sur les indices CDI et
TW-CDI, voir les sections 2.1.2 et 2.1.3 du chapitre méthodologique de ce rapport.

7 Les consultations ciblées ont été effectuées & l'automne 2011 auprés d'expéditeurs, de transporteurs, de
gestionnaires de réseaux et de coordonnateurs de PTMD. En tout, 247 intervenants ont été sollicités dont 136
expéditeurs, situés dans tous les territoires de PTMD du Québec. Cette consultation avait comme objectif de
compléter linformation manquante sur les marchandises transportées sur le réseau et d'obtenir l'avis des
intervenants sur les principales contraintes et problématiques en transport au Québec et a I'échelle des territoires de
PTMD.
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Figure 6-5: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du Corridor C — Cantons-de-I'Est
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6.2 Caractérisation du transport routier de marchandises pour le
Corridor C — Cantons-de-I'Est

6.2.1 Offre de transport routier

Le corridor des Cantons-de-I'Est traverse les territoires de PTMD de la région de Montréal, de la
Montérégie, de |'Estrie et du Centre-du-Québec. A partir de Sherbrooke, d'ou la plupart de ses
trongons routiers émanent, le corridor rejoint Drummondville vers le nord par I'A-55, Montréal
vers l'ouest par I'A-10 et les Etats-Unis vers le sud par I'A-55 et les routes 143 et 147. Ii
communique et partage des trongons routiers avec les corridors du Saint-Laurent, de la
Montérégie et des Appalaches. De facon précise, le corridor des Cantons-de-I'Est s'étend sur
570 km et est constitué des troncons suivants (Figure 6-6 et Figure 6-7):

I’A-10 entre Magog et Montréal (incluant le pont Champlain);

I’A-55 entre Stanstead et Drummondbville en passant par Sherbrooke;

la route 141 entre Ayer’s Cliff (A-55) et Coaticook (route 147);

la route 222 entre I’A-55 et la route 143;

la route 143 de la route 222 a sa jonction avec la route 147 au sud de Lennoxville;

la route 147 a partir de sa jonction avec la route 108 jusqu’a la frontiére étasunienne a
Stanhope.

Les limites de vitesse sur le corridor (Figure 6-8) sont globalement de 100 km/h sur les portions
autoroutieres. Elles baissent a 90 km/h sur les routes nationales et sont de 50 km/h dans les
zones urbanisées. Les limites peuvent atteindre 70 km/h sur certains troncons de la route 143.
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Figure 6-6 : Réseau routier couvert par le corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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Figure 6-7 : Type de route et nombre de voies pour le corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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Figure 6-8 : Limites de vitesse pour le corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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6.2.2 Camionnage interurbain

6.2.2.1 Débits de camions interurbains actuels

Les débits de camions lourds effectuant un déplacement interurbain fluctuent considérablement
le long du corridor des Cantons-de-lI'Est (Figure 6-9). Alors que les débits hebdomadaires
atteignaient environ 20 000 camions sur I’A-10 a proximité de Montréal, ils étaient de moins de
1 000 camions sur la route 147 au sud de Lennoxuville.

La section suivante fournie un profil plus détaillé des camions lourds effectuant des
déplacements interurbains sur le territoire québécois et qui empruntent le poste frontalier de
Stanstead.
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Figure 6-9: Flux de camions empruntant le Corridor C — Cantons-de-I'Est, semaine de 2006-2007
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6.2.2.2 Poste frontalier de Stanstead

Le corridor des Cantons-de-I'Est est un lien privilégié vers les marchés des Etats du Nord-est
des Etats-Unis. Le poste frontiere de Stanstead, sur I'A-55, relie le réseau routier du Québec au
réseau supérieur du Nord-est des Etats-Unis par I'T-91. Dans I'une ou l'autre direction et sur une
base hebdomadaire, environ 3 600 camions franchissent le site d’enquéte établi pour ce poste
frontalier, une hausse de 6 % par rapport a 1999 (3 400). Comme le montre la Figure 6-10, les
flux de camions traversant ce poste frontalier desservent une diversité de marchés au Québec
et aux Etats-Unis. Au Québec, le flux se scinde a la hauteur de Magog entre I'’A-10 et I’A-55. Aux
Etats-Unis, il se scinde a la jonction de la I-93, entre I'I-91, qui longe la frontiére du Vermont
et du New Hampshire, et la I-93, qui relie le New Hampshire a la région de Boston. Encore une
fois, ce profil d’écoulement est semblable a celui observé en 1999.

Avec un tel profil d'écoulement, il n‘est pas surprenant de constater que c'est I'Estrie qui
bénéficie le plus de cet accés aux Etats-Unis (ITC® = 58,4 %), loin devant la région de Montréal
(13,2 %), la Montérégie (10,8 %), Chaudiere-Appalaches (8,1 %), le Centre-du-Québec (8 %)
et la Capitale-Nationale (7,6 %). Il est intéressant de noter que presque 500 déplacements
passant par le site d'enquéte de Stanstead sont des déplacements intraprovinciaux ayant
généralement une origine ou une destination dans la localité de Stanstead®. L'emplacement du
site d’enquéte explique probablement ce phénomene.

Du coté américain, cet axe est utilisé surtout pour les déplacements en provenance ou a
destination des six états de la Nouvelle-Angleterre, avec en téte le Massachusetts (ITC =
22 %), suivi des trois Etats du nord de la Nouvelle-Angleterre : le Vermont (20,2 %), le New
Hampshire (14,9 %) et le Maine (11,9 %).

Prés de 3 600 camions franchissent le site d’enquéte pour ce poste frontalier sur une base
hebdomadaire et la distance moyenne parcourue est de 520 km, en nette baisse par rapport a
I'enquéte 1999 (650 km). Cette baisse est attribuable en partie a linclusion de plusieurs
déplacements intraprovinciaux'®. La charge moyenne, 11,9 tonnes est nettement plus élevée
(24 %) que celle de I'ensemble de I'enquéte.

8 L'indicateur ITC pour Intensité territoriale de contribution aux déplacements mesure lintensité de l'activité de
transport généré par chacun des secteurs géographiques. Il mesure la « contribution » ou le « réle » relatif joué par
chacun des secteurs géographiques (région, province ou Etat) a I'égard de la demande en déplacements.

% Le principal générateur de déplacements a Stanstead semble étre I'entrep6t de granit sur la rue des Ursulines. De
plus, I'ensemble des déplacements vers les commerces de détail de la localité semblent étre capturés par le site
d’enquéte.

10 5 distance moyenne des 460 déplacements intraprovinciaux enregistrés & ce site d’enquéte est de 120 km. Si on
les retire de I'échantillon et qu’on ne conserve que les camions qui ont traversé la frontiére, la distance moyenne
parcourue augmente de 520 km a 580 km.
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Figure 6-10 : Flux de camions passant par le poste frontalier de Stanstead,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

6.2.2.3 Prévisions des déplacements interurbains a I'horizon 2026

A I'norizon 2026, les débits de camions lourds devraient augmenter sur I'ensemble du corridor.
Les débits hebdomadaires devraient atteindre 30 000 camions par semaine (prés de 21 500
camions en 2008) sur I'A-10 preés de la jonction avec I'A-30 et plus de 13 000 camions par
semaine (pres de 9 500 en 2008) sur I'A-55 pres de Drummondville (Figure 6-11).

La hausse anticipée du nombre de camions au poste frontalier de Stanstead est d’un peu plus
de 25 %, ce qui représente une des hausses les moins élevées des trongons du corridor des
Cantons-de-I'Est (Figure 6-12). Cette hausse moins marquée que celles prévues sur les routes
dans le nord et dans l'ouest du corridor, qui oscillent entre 30 % et 45 %, reflete la hausse
moins marquée des exportations québécoises prévue a I'horizon 2026.
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Figure 6-11: Flux de camions empruntant le Corridor C — Cantons-de-I'Est, semaine de 2026
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Figure 6-12 : Taux de croissance entre 2006-2007 et 2026 des flux interurbains de camions lourds circulant sur le réseau routier
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6.2.3 Débits de circulation

6.2.3.1 Situation actuelle

Les débits journaliers moyens annuels (DJMA) observés sur le réseau routier du corridor des Cantons-
de-I'Est varient entre 710 et 131 500 véhicules (Figure 6-13). De facon générale, les débits sont plus
élevés dans l'axe est-ouest de I'A-10 et augmentent progressivement en s’approchant de Montréal.
Les débits les plus importants sur le corridor sont d‘ailleurs observés sur le pont Champlain. Ces
derniers diminuent en deca de 100 000 véhicules a la hauteur du boulevard Taschereau puis sous la
barre des 50 000 véhicules a la hauteur de la jonction entre I'A-10 et I’A-35. Le reste de I’A-10 jusqu’a
Magog puis I’A-55 jusquaux abords de Sherbrooke présentent un DIMA inférieur a 30 000 véhicules.
Ils remontent a environ 38 000 véhicules entre la jonction A-410/A-55 et le chemin Saint-Elie
(route 220).

Les DIMA entre Sherbrooke et Drummondville sont généralement inférieurs a 10 000, mais présentent
certaines pointes a 13 800 véhicules entre Bromptonville et Windsor. A mesure que I'on s'approche de
la frontiére avec les Etats-Unis, les DIMA des trongons du corridor des Cantons-de-I'Est diminuent a
des niveaux inférieurs a 8 000 véhicules sur I’A-55 et méme sous 800 véhicules sur la route 147 dans
le secteur de Stanhope.

En termes de débits de camions (Figure 6-14), un profil similaire peut étre observé. Alors que les
débits journaliers moyens annuels de camions (DJMAC) dépassent 8 000 camions sur le pont
Champlain, ils baissent ensuite entre 5000 et 6 000 entre I'A-30 et I'A-35 et redescendent de
nouveau en deca de 5 000 camions jusqu’a Sherbrooke. Autrement, les débits atteignent 2 000 a
3 000 camions sur I’A-55 a proximité de Drummondville. Sur la portion sud de I'A-55, les DJMAC sont
inférieurs a 1 000 camions entre la frontiére étasunienne et Ayer’s Cliff. A partir de I3, ils passent a
plus de 1 000 camions pour atteindre plus de 2 000 juste avant la jonction avec I’A-10. Les DJMAC sur
les troncons du sud-est du territoire sont tous inférieurs a 1 000 camions et sont méme inférieurs a
160 sur la route 147 dans le secteur de Stanhope.

6.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les DIMA observés & I'échelle du corridor des Cantons-de-I'Est pourraient demeurer
relativement stables sur la plupart des troncons, et méme diminuer a certains endroits. Les débits
routiers les plus élevés devraient demeurer sur le pont Champlain avec des pointes supérieures a
120 000, en baisse par rapport a 2008 (Figure 6-17). Sur I'A-10, les DIJMA devraient demeurer
inférieurs a 50 000 sauf pour les portions situées a I'ouest de Carignan ou, malgré une légére baisse,
ils devraient atteindre entre 50 000 et 100 000. Les DIMA sur I'A-55 entre Drummondville et
Sherbrooke pourraient augmenter sans toutefois dépasser 20 000 a 23 000. Sur les autres trongons,
les débits devraient demeurer a l'intérieur des mémes ordres de grandeur qu’en 2008.

Les débits de camions lourds pourraient quant a eux subir des changements plus significatifs. Dans la
portion ouest de I'A-10, des DIMAC supérieurs a 6 000 sont susceptibles de s'étendre du pont
Champlain jusqu’au croisement avec I’A-35 (Figure 6-18). Plus a l'est, méme si les DJMAC devraient
étre inférieurs a 6 000 camions entre I'A-35 et les environs de la riviere Yamaska, ils pourraient
augmenter jusqu’a 7 000 entre ce cours d’eau et la route 139, qui permet de relier Granby au nord et
Cowansville au sud. Sur la portion encore plus a I'est de I'’A-10 menant a Sherbrooke, les DJMAC
pourraient aussi augmenter par rapport a 2008 tout en demeurant inférieurs a 6 000 et méme a 4 000
a l'extrémité est de I’A-10. Sur I’A-55, les DJIMAC en 2026 devraient principalement osciller entre 2 000
et 4 000 camions. Au sud de Magog, les DJIMAC observés pourraient étre inférieurs a 2 000.
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6.2.4 Contraintes routieres

Les débits observés sur les routes du corridor des Cantons-de-I'Est générent peu de congestion mise a
part les portions menant au pont Champlain (Figure 6-15). Seulement 34 km du réseau sur 570 a un
indice CDI supérieur a 6 heures, qui constitue le seuil modéré. Le seuil élevé (8h a 10h) est dépassé
sur un peu moins d’une dizaine de kilométres et le CDI maximal de 14,7 heures est atteint aux abords
du pont Champlain a Brossard. Vers l'est, les CDI de I'A-10 baissent en deca du seuil extréme (10
heures et plus) et se situent généralement entre 8 et 10 heures sur le trongon entre I'A-30 et I'A-35.
Partout ailleurs, les CDI sont inférieurs a 6 heures.

Pour le transport par camion, les débits observés se traduisent par un TW-CDI dépassant le seuil
élevé sur environ 9,6 km (Figure 6-16). Il s'agit essentiellement du pont Champlain et de son
approche a Brossard. Sur tout le reste du corridor, les TW-CDI ne sont pas jugés préoccupants et se
situent a des niveaux inférieurs au seuil modéré.

Les expéditeurs consultés dans le cadre des présents travaux notent des contraintes de circulation
vers et sur le territoire de PTMD de la région de Montréal. Il y aurait aussi certains points sensibles
reliés a la circulation de camions a l'intérieur de quelques agglomérations de I'Estrie, notamment a
Lennoxville, Ayer’s Cliff, Bromptonville, Windsor et Saint-Elie-d’Orford.

A I'horizon 2026, les débits observés sur le corridor des Cantons-de-I'Est ne devraient pas occasionner
davantage de contraintes. Les CDI pourraient bien augmenter Iégérement sur certains trongons, mais
en général, les seuils de 2008 ne devraient pas étre dépassés (Figure 6-19).

En termes de TW-CD]I, ils devraient étre inférieurs au 50° centile sur la vaste majorité du réseau du
territoire, a I'exception des approches du pont Champlain (Figure 6-20). Sur le pont Champlain, ils
devraient diminuer et passer du seuil élevé a moyen étant donné la mise en service de I'A-30. Les
approches du pont a Brossard pourraient aussi voir les TW-CDI diminuer au seuil élevé pour les
mémes raisons.
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Figure 6-13 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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Figure 6-14 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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Figure 6-15 : Indice CDI pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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Source: Analyse de CPCS a partir de données de l‘année 2008 reques du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.




ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 6-24

Figure 6-16 : Indice TW-CDI pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2008
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* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de l‘année 2008 reques du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 6-17 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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Figure 6-18 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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Figure 6-19 : Indice CDI pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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Figure 6-20 : Indice TW-CDI pour le Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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6.3 Caractérisation du transport ferroviaire pour le Corridor C —
Cantons-de-I'Est

6.3.1 Offre de transport ferroviaire

Le réseau ferroviaire du corridor des Cantons-de-I'Est est exploité par les chemins de fer MMA et
SLQ (Figure 6-21). A partir de son extrémité ouest a Saint-Jean-sur-Richelieu, MMA posséde et
exploite la ligne qui se prolonge vers l'est et qui transite notamment par Farham, Magog,
Sherbrooke et Lac Mégantic pour enfin pénétrer dans I'Etat du Maine. Le réseau du MMA
comprend également des lignes nord-sud entre Saint-Hyacinthe et Bedford et entre Brigham et la
frontiere du Vermont. Apres avoir franchi la frontiere, cette derniere ligne refait une breve
incursion en Estrie entre Sutton et Mansonville. SLQ exploite quant a lui des voies entre Saint-
Hyacinthe et Stanhope en passant par Richmond, Windsor, Sherbrooke et Coaticook.

Toutes les lignes ferroviaires du corridor des Cantons-de-I'Est sont a une seule voie. Les
systemes de signalisation sont également uniformes puisque toutes les voies fonctionnent par le
systéme de Régulation de I'occupation de la voie (ROV)* (Figure 6-22).

1 pour une description des différents systémes de signalisation, veuillez consulter la section 6.2.1.3 du chapitre
ferroviaire du Bloc 1.
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Figure 6-21 : Lignes ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2010
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Figure 6-22 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2006
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Figure 6-23 : Signalisation des lignes ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2010
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6.3.2 Demande de transport ferroviaire

D’apres les informations recueillies auprés des compagnies ferroviaires, tous les troncons du
corridor des Cantons-de-I'Est ont un niveau de tonnages transportés considéré comme étant bas
(Figure 6-24 et Figure 6-25).

6.3.3 Prévision des trafics a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les tonnages transportés sur le réseau ferroviaire du corridor des Cantons-de-
I'Est devraient évoluer de facon différente selon les trongons concernés (Figure 6-26). Sur les
voies de MMA entre Saint-Jean-sur-Richelieu et le Maine, I'augmentation prévue pourrait étre
inférieure a 10 % alors que sur les axes nord-sud, la hausse prévue pourrait se situer entre 10 %
et 30 %. Dans le cas du réseau du SLQ, I'ensemble des trongons devraient subir une hausse a
terme de 40 % a 45 %.

Quoi qu'il en soit, ces hausses ne devraient pas faire passer les tonnages transportés sur les
voies ferrées du corridor des Cantons-de-I'Est au-dela du seuil bas (Figure 6-27 et Figure 6-28).

6.3.4 Contraintes ferroviaires

Selon les informations colligées dans le cadre des consultations, il semble que les lignes
d'interconnexions entre MMA et SLQ a Lennoxville et CN et MMA a Saint-Jean-sur-Richelieu
soient trop courtes, ce qui limite la longueur des trains pouvant y circuler donc par le fait méme,
la capacité des voies. A Stanbridge, prés de Bedford, la hausse soudaine de la demande impose
une reconstruction compléete des voies du MMA. Aprés des décennies de sous-utilisation, les
voies ne pourront répondre a la demande si la hausse se maintient et qu’aucun investissement
n‘est entrepris.

Le réseau du MMA est aussi dans un état variable. De fait, le mauvais état de la voie entre Saint-
Hyacinthe et Farnham, couplé a des volumes d'affaires limités, expliquent la décision du MMA
d’abandonner ce troncon. En effet, les colits d’entretien, qui selon MMA s'élevent a 2,5 M$ pour
la seule voie ferrée, excluant la mise a niveau des ponts, ne peuvent étre justifiés par les
volumes actuels de marchandises sur cette ligne'?.

12 voir http://www.lapresse.ca/la-voix-de-lest/actualites/201205/18/01-4526833-chemin-de-fer-a-vendre.php pour plus
de détails.
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Figure 6-24 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2010
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Figure 6-25 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2010
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Figure 6-26 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2010-2026
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Figure 6-27 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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Figure 6-28 : Niveau d’utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du Corridor C — Cantons-de-I'Est, 2026
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6.4 Perspectives d’intermodalité

Le chapitre méthodologique fournit une description détaillée de la méthodologie utilisée pour
identifier les potentiels d'intermodalité a I'échelle provinciale et territoriale. Celle-ci se résume
en cinqg étapes :

1. Identification des déplacements adaptés au transport intermodal selon les
caractéristiques des déplacements (type de produit et distance parcourue).

Filtrage supplémentaire des déplacements selon I'origine et la destination.
Evaluation du potentiel des flux (quantité).

Evaluation de I’équilibre des flux.

i A LN

Validation du potentiel et identification des pistes d'action.

A partir de ces hypothéses, les potentiels d'intermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » ont été identifiés a I'échelle provinciale. Des 14 paires origine-destination présentant un
potentiel d’intermodalité catégorisé comme excellent, deux n‘ont pas une origine ou une
destination au Québec. Ces flux sont des déplacements en transit sur le réseau québécois et
sont exclus de l'analyse subséquente. L'analyse permet donc d'identifier 12 paires origine-
destination présentant un potentiel d'intermodalité catégorisé comme excellent. Cing autres flux
présentent un potentiel évalué comme étant bon pour un total de 17 flux.

Pour identifier les déplacements associés au corridor des Cantons-de-I'Est, une étape
supplémentaire de filtrage a été introduite. Celle-ci visait a exclure les déplacements qui ne sont
pas sujets a circuler sur le réseau routier de ce corridor. Dans ce cas-ci, il s'agit de celui entre
I'Outaouais et les Etats-Unis, entre la Capitale-Nationale, Montréal et les maritimes, ainsi
qu’entre Montréal/Montérégie/Capitale-Nationale et I'Ontario. Ces six flux sont donc exclus.

A partir de ces hypothéses, les potentiels d'intermodalité évalués comme étant « Excellent » ou
« Bon » et qui sont susceptibles de circuler par le corridor des Cantons de I'Est ont été retenus.
Ceux-ci sont présentés dans le Tableau 6-1.
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Tableau 6-1 : Potentiels d’'intermodalité du Corridor C évalués comme excellent et bon selon les origines et les destinations

Origine Destination AII_er Potentiel Aller Ret?ur Potentiel Retour To?al Potentiel global
(camions) (Etape 3) (camions) (Etape 3) (camions) (Etape 4)
Montréal Etats-Unis 2 807 Bon 3216 Bon 6 022 Excellent
Montérégie Etats-Unis 1988 Bon 1315 Bon 3 303 Excellent
Chaudiere-Appalaches Etats-Unis 471 Bon 481 Bon 952 Excellent
Estrie Etats-Unis 590 Bon 278 Bon 868 Excellent
Centre-du-Québec Etats-Unis 410 Bon 435 Bon 845 Excellent
Capitale-Nationale Etats-Unis 349 Bon 471 Bon 819 Excellent
Montréal Ouest canadien 282 Bon 215 Bon 497 Excellent
Lanaudiére Etats-Unis 260 Bon 228 Bon 488 Excellent
Laurentides Etats-Unis 234 Bon 241 Bon 476 Excellent
Mauricie Etats-Unis 292 Bon 163 Moyen 455 Bon
Bas-Saint-Laurent Etats-Unis 244 Bon 118 Moyen 362 Bon

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
Note : Les origines au Québec sont basées sur le découpage territorial des PTMD. Il y a donc un chevauchement entre Montréal et ses régions
limitrophes (Montérégie, Laurentides, Lanaudiére) et entre la Capitale-Nationale et Chaudiére-Appalaches. Ainsi, I'addition du nombre de
déplacement pour chacun des flux est plus élevée que le décompte total du nombre de déplacements possédant un potentiel d'intermodalité

puisque certains déplacements sont comptés plus d'une fois.
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Les 11 flux restants font I'objet d’une analyse plus détaillée (I'Etape 5) dans chacun des
portraits de PTMD concernés. Un résumé de I'analyse des flux détenant les meilleurs potentiels
est présenté dans le Tableau 6-2. Dans le cas des flux produits par les autres territoires de
PTMD que celui de I'Estrie, I'analyse détaillée fournie dans les portraits territoriaux permet de
déterminer si ceux-ci passent ou non par le corridor des Cantons de I'Est. Lorsqu’ils ne sont pas
susceptibles de passer par lui, ils sont écartés des résultats présentés dans le Tableau 6-2. Par
exemple, si ces flux sont produits dans la zone de chevauchement de Montréal avec les
Laurentides ou Lanaudiére, ils vont davantage étre susceptibles d’emprunter uniquement le
corridor du Saint-Laurent.

Tableau 6-2 : Evaluation du potentiel d’intermodalité pour certains flux circulant par le
corridor des Cantons-de-I'Est

" Produit Contrainte(s) Faisabilité
Lanaudiere — Etats-Unis Produits manufacturés Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale | Faible
Laurentides — Etats-Unis Divers produits Diversité des origines et destinations Faible
Mauricie — Etats-Unis Pates et papiers Taille des lots, Incoterms, disponibilité modale | Faible
Bas-Saint-Laurent — Ftats-Unis | Tourbe Colits Moyenne

Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

L'analyse détaillée de ces flux révele que la matérialisation de ce potentiel reste plutot
incertaine. Les logistiques intégrées d’approvisionnement et de distribution ont parfois comme
impact de rendre le transport routier trés concurrentiel sur des distances beaucoup plus longues
qu'il serait possible d’envisager a prime abord. C'est notamment le cas pour l'industrie des pates
et papiers qui s'approvisionne en papier recyclé aux Etats-Unis et qui y envoie du papier fini.
Dans d'autres cas, la diversité des paires origine-destination, la taille des lots, les termes des
transactions ou la disponibilité modale peuvent inhiber le potentiel intermodal.
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6.5 Conclusion

Le corridor des Cantons-de-I'Est représente l'accés privilégié des entreprises de I'Estrie pour
rejoindre la région de Montréal et les clients/fournisseurs situés plus a l'ouest. Dans son axe
nord-sud, non seulement les entreprises de I'Estrie bénéficient d’'une voie privilégiée pour
rejoindre les marchés de I'Est étasunien, mais c’est également le cas pour de nombreux
expéditeurs localisés dans les autres territoires de PTMD.

A I'exception des voies situées a proximité de Montréal, le corridor des Cantons-de-I'Est n‘est
pas sujet a des contraintes graves méme si, bien entendu, des améliorations pourraient étre
apportées a différents endroits.

En termes de potentiel dintermodalité, les analyses effectuées a partir des flux initialement
identifiés semblent indiquer que des alternatives intermodales pourraient difficilement répondre
aux besoins des expéditeurs.
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7 Caractérisation du transport des marchandises pour le
Corridor D — Beauce

7.1 Apercu multimodal

7.1.1 Offre de transport

Le corridor routier de la Beauce est composé de 192 kilometres de troncons routiers (distance
itinéraire de 150 km). Il est essentiellement constitué de I'autoroute Robert-Cliche (A-73) sur
une distance de 69 kilometres (112 kilométre de trongons routiers) entre sa jonction avec I'A-20
et son extrémité sud a Beauceville, ainsi que de la route 173 entre Vallée-Jonction et le poste
frontiere d’Armstrong sur une distance de 77 kilometres. Le corridor de Beauce est connecté au
corridor du Saint-Laurent a la hauteur de Lévis et a celui des Appalaches a Vallée-Jonction
(route 112) et Beauceville (route 108).

Le corridor de la Beauce est aussi caractérisé par la présence du Chemin de fer Québec-Central
dont le réseau faisant partie du corridor s'étend de la gare Joffre a Charny a Lac-Frontiere.
Seulement 35 km de ce réseau sont présentement en exploitation par le CFQC, soit de Charny a
Scott. Ces voies sont uniques et le systéme de signalisation utilisé est celui de la Régulation de
I'occupation de la voie (ROV)?.

La Figure 7-1 présente les infrastructures appartenant au corridor de la Beauce.

! Le réseau contient des troncons unidirectionnels et bidirectionnels. La longueur des troncons analysés est donc plus
élevée que la distance itinéraire puisque les trongons unidirectionnels sont comptés une fois dans chaque direction.

2 Pour une description des différents systémes de signalisation, veuillez consulter la section 6.2.1.3 du chapitre
ferroviaire du Bloc 1.
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Figure 7-1: Portée géographique du Corridor D — Beauce
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7.1.2 Demande de transport

7.1.2.1 Apercu modal du transport

Le transport de marchandises sur le corridor de la Beauce se fait presque exclusivement par la
route. La Figure 7-3 présente le tonnage, par mode, utilisant les principales infrastructures du
corridor.

La Figure 7-2 indique les parts modales des modes ferroviaire et routier (camionnage
interurbain) pour le corridor de la Beauce en tonnes-kilomeétres (t-km). Le camionnage
interurbain représente la presque totalité des mouvements de marchandises, soit 99,5 % (420
millions de t-km), laissant seulement 0,5 % pour le transport ferroviaire (2 millions de t-km).

Figure 7-2 : Parts modales en tonne-kilométre pour le Corridor D — Beauce
M Routier Ferroviaire

0,5%

99,5%

Sources :
(1) Routier : Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.
(2) Ferroviaire : Estimation de CPCS a partir des consultations du Bloc 2, 2010.
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Figure 7-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur les réseaux de transport du Corridor D — Beauce
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7.1.2.2 Principales chaines logistiques

Les principaux utilisateurs du corridor de la Beauce pour le transport de marchandises sont soit
des industries et des détaillants situés sur le territoire de Chaudieres-Appalaches et transigeant
régionalement ou a linternational, soit des exportateurs ou importateurs d’autres régions
québécoises transigeant avec le Maine.

Bien peu d’informations sont connues sur la natures des produits transitant sur la portion nord
du corridor (A-73), mais il semble raisonnable de supposer qu’il s‘agit de marchandises diverses
(intrants aux secteurs de l'acier, des produits forestiers et de |'agriculture, produit finis pour
consommations, etc.) desservant la consommation et production régionale. Juste pour
I'industrie forestiere, les volumes d'intrants sont conséquents. En effet, 51 scieries sont situées
sur le territoire de Chaudiere-Appalaches, auxquelles s'ajoutent plusieurs usines de seconde
transformation du bois et une usine de pates et papiers. D'apres le MRNF, I'approvisionnement
total de ces entreprises était de 3,4 millions de m>. En fonction des essences consommées, les
tonnages correspondants sont d’environ 3 millions de tonnes (Mt). Dans la mesure ou les
industriels forestiers ont I'habitude de s‘approvisionner le plus prés possible de leurs
installations de production, ces flux sont essentiellement routiers.

Il est possible d'obtenir un profil plus détaillé des marchandises traversant la frontieére a
Armstrong. Selon l'enquéte en bordure de route de 2006-2007, plus de 50 % des 2 300
camions traversant la frontiere sur une base hebdomadaire transportaient des produits
forestiers (1 180 camions). En excluant les camions vides, les produits forestiers représentent
71 % des camions de marchandises traversant la frontiere a Armstrong. Sur une base annuelle,
le tonnage serait de 1,4 Mt. Le Conseil de l'industrie forestiere du Québec évalue la capacité de
production des scieries du territoire a 869 millions de pieds mesure de planche (pmp). Traduits
en tonnages, ces volumes représentent un flux approximatif de 851 kilotonnes (kt). La capacité
de l'usine de fibres de Cascade a Sainte-Hélene-de-Breakeyville est quant a elle de 56 kt. Ceci
suppose qu’une partie des volumes exportés via Armstrong et qui emprunte le corridor de la
Beauce provient donc d‘autres régions du Québec.

7.1.2.3 Prévisions de la demande en transport a I’'horizon 2026

Les prévisions suggerent une hausse non négligeable des mouvements de marchandises sur le
corridor de la Beauce. La Figure 7-4 présente les taux de croissance annualisés pour les modes
routier (camionnage et véhicules personnels) et ferroviaire®. La croissance prévue est
particulierement élevée pour le transport ferroviaire (croissance annualisée de 3,3 %), suivi du
camionnage (1,3 %)*. Il faut dire cependant que les tonnages actuels transportés par le
ferroviaire sont trés faibles. Les prévisions suggerent que le transport de marchandises croitra
plus rapidement que le transport de personnes, avec le DJMA pondéré moyen augmentant a un
rythme de seulement 0,5 % annuellement sur les routes du corridor.

3 1l est important de noter que I'année de référence et les unités différent d’'un mode a l'autre, en raison des limites
particulieres de chacune des sources de données. Des informations a cet effet sont fournies au bas de la figure.
1| est & noter que les prévisions pour le troncon ferroviaire sont basées sur les prévisions de Global Insight pour le

mode ferroviaire a I'échelle régionale. Elles doivent donc étre interprétées avec prudence puisqu’elles ne s'appliquent
pas nécessairement a ce trés court trongon et a ses particularités.
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Figure 7-4 : Prévisions du taux de croissance annualisé jusqu’a I’'horizon 2026, par mode
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Source : Analyse de CPCS a partir de sources variées.

(1) Camionnage : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMAC moyen pondéré sur le réseau du corridor.

(2) Véhicules personnels : Croissance annualisée (2008-2026) du DJMA moyen pondéré sur le réseau du corridor.
(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau du corridor.
(4) Maritime : Aucun port a I'étude pour ce corridor.

7.1.3 Contraintes actuelles et anticipées

Sur le plan routier, les seules contraintes se trouvent a I'extrémité nord du corridor prés des
acces au pont Pierre-Laporte, ou les seuils extrémes du CDI (10 heures) et du TW-CDI (90°
centile) sont dépassés®. Ailleurs sur le corridor, aucune contrainte routiére n‘a été identifiée.
L'augmentation des débits routiers a I'horizon 2026 ne modifie pas sensiblement la situation, a
I'exception d’un court trongon dans la municipalité de Saint-Georges ou le CDI pourrait passer
au-dela du seuil modéré sans toutefois dépasser 6,5 heures.

D’aprés les réponses obtenues dans le cadre des consultations ciblées®, le réseau ferroviaire du
corridor de la Beauce n'est pas l'objet de contraintes particulieres de capacité puisque c'est

> Lindice de durée de la congestion (ou Congestion Duration Index en anglais) donne une indication sur le nombre
d’heures par jour durant lesquelles un trongon doit théoriquement fonctionner a pleine capacité pour satisfaire la
demande de circulation quotidienne. Il n‘indique pas si un trongon est congestionné ou non pendant les périodes de
pointe, mais permet d’apprécier la difficulté que rencontrent les transporteurs routiers de marchandises a circuler le
long d’un trongon et combien d’heures par jour une circulation sans congestion n’est pas possible. L'indice TW-CDI
(Truck-Weighted Congestion Duration Index) prend en considération I'importance du camionnage sur le trongon en
pondérant I'indice CDI en fonction du nombre de camions. Pour des explications plus complétes sur les indices CDI et
TW-CD], voir les sections 2.1.2 et 2.1.3 du chapitre méthodologique de ce rapport.

® Les consultations ciblées ont été effectuées a l'automne 2011 auprés d'expéditeurs, de transporteurs, de
gestionnaires de réseaux et de coordonnateurs de PTMD. En tout, 247 intervenants ont été sollicités dont 136
expéditeurs, situés dans tous les territoires de PTMD du Québec. Cette consultation avait comme objectif de
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plutét sa sous-utilisation qui pose probleme. A terme, certains intervenants craignent la
fermeture des quelques trongons toujours en exploitation. En termes de taux d'utilisation,
aucune contrainte particuliere ne s'observe (Figure 7-23) ou n'est a prévoir a I'horizon 2026
(Figure 7-26).

compléter linformation manquante sur les marchandises transportées sur le réseau et d'obtenir l'avis des
intervenants sur les principales contraintes et problématiques en transport au Québec et a I'échelle des territoires de
PTMD.
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Figure 7-5: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du Corridor D — Beauce
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7.2 Caractérisation du transport routier de marchandises pour le
Corridor D — Beauce

7.2.1 Offre de transport routier

Le corridor routier de la Beauce s'étend sur 192 kilométres. Il est essentiellement constitué de
I'autoroute Robert-Cliche (A-73) entre sa jonction avec I'A-20 et son extrémité sud a Beauceville
ainsi que de la route 173 entre Vallée-Jonction et sa sortie en territoire étasunien via le poste
frontiere d’Armstrong. Le corridor de la Beauce communique avec celui du Saint-Laurent a la
hauteur de Lévis et avec celui des Appalaches a Vallée-Jonction (route 112) et a Beauceville
(route 108) (Figure 7-6 et Figure 7-7).

Les limites de vitesse dans le corridor (Figure 7-8) sont de 100 km/h sur l'autoroute Robert-
Cliche (A-73). Ailleurs elles sont de 90 km/h, 70 km/h ou 50 km/h selon le milieu traversé.
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Figure 7-6 : Réseau routier couvert par le Corridor D — Beauce, 2008
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Figure 7-7 : Type de route et nombre de voies pour le Corridor D — Beauce, 2008
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Figure 7-8 : Limites de vitesse pour le Corridor D — Beauce, 2008
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7.2.2 Camionnage interurbain

7.2.2.1 Débits de camions interurbains actuels

Les débits de camions lourds effectuant un déplacement interurbain fluctuent passablement le
long du Corridor D (Figure 7-9). Alors que les débits hebdomadaires atteignaient environ 25 000
camions sur I’A-73 a proximité de Québec, ils n'étaient que d’un peu plus de 2 000 a la frontiére
avec le Maine. Le flux diminue progressivement entre Québec et la frontiere passant a un peu
plus de 10 000 a Scott puis a moins de 5 000 a Beauceville.

Les sections suivantes fournissent un profil plus détaillé des camions lourds effectuant un
déplacement interurbain sur le territoire québécois et qui empruntent le poste frontalier
d’Armstrong.
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Figure 7-9: Flux de camions empruntant le Corridor D — Beauce, semaine de 2006-2007
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7.2.2.2 Poste frontalier d’Armstrong

Le corridor de la Beauce inclut le poste frontalier d’Armstrong. Un bref profil du camionnage

interurbain participant au marché Québec—Etats-Unis & ce poste frontalier est présenté dans
cette section.

En 2006-2007, le nombre de déplacements empruntant le poste frontalier d’Armstrong sur une
base hebdomadaire a été estimé a 2 300, soit une hausse d’environ 10 % par rapport a 1999
(2 100). Ce poste a une vocation plus régionale que les autres postes frontaliers majeurs qui
relient le Québec aux Etats-Unis. La Figure 7-10 révele d‘ailleurs que la grande majorité des
déplacements s'est faite a partir ou vers Chaudiére-Appalaches (53,7 %), la Capitale-Nationale

(23,4 %) et I'Estrie (10,6 %) avec comme partenaire principal I'Etat du Maine aux Etats-Unis
(89,6 %).

Figure 7-10 : Flux de camions passant par le poste frontalier d’Armstrong,
semaine de 2006-2007
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Source : Analyse de CPCS a partir des données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007.

La nature plus régionale du poste d’Armstrong concorde avec la plus faible distance parcourue
(440 km en moyenne) par rapport aux autres postes frontaliers. Cette distance reste toutefois
plus élevée que la distance moyenne pour l'enquéte dans son ensemble qui est de 352 km.
Cette distance moyenne relativement faible comparativement aux autres postes frontaliers,
jumelée au nombre peu élevé de déplacements, explique que ceux-ci représentent a peine 1 %

CPCS



ETUDE MULTIMODALE DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC EN APPUI AUX PLANS TERRITORIAUX DE MOBILITE DURABLE
BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC 7-16

des véhicules-kilométres estimés par I'enquéte. Il est intéressant de noter, par contre, que la
charge moyenne trés élevée de 16,9 tonnes par camion est attribuable a la fois au faible taux
de déplacement a vide (27 %) et a la nature des produits transportés, surtout des produits
forestiers lourds (plus de 50 % des déplacements et plus de 75 % de déplacements avec
charges) comme des rondins, du bois en copeaux ou en particules et du bois d'ceuvre.

7.2.2.3 Prévisions des déplacements interurbains a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les débits de camions lourds devraient augmenter sur I'ensemble du corridor,
pour atteindre un débit hebdomadaire oscillant entre 37 400 et 2 700 camions selon les
secteurs (Figure 7-11). La croissance sur les différentes sections du corridor se situe entre 17 %
et 50 % (Figure 7-12). La croissance est plus élevée sur les troncons au nord du corridor juste
au sud de Québec et diminue graduellement en se rapprochant de la frontiere américaine. Le
profil de croissance reflete celui des débits, avec les trongons possédant des débits élevés ayant
une croissance prévue, en pourcentage, plus élevée que les troncons avec des débits moindres.
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Figure 7-11: Flux de camions empruntant le Corridor D — Beauce, semaine de 2026
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Figure 7-12 : Taux de croissance entre 2006-2007 et 2026 des flux interurbains de camions lourds circulant sur le réseau routier
du Corridor D — Beauce
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7.2.3 Débits de circulation

7.2.3.1 Situation actuelle

Les débits journaliers moyens annuels (DIMA) observés sur le corridor de la Beauce varient entre 700
et 121 000 véhicules (Figure 7-13). A mesure que le corridor s'étend vers le sud, les DJMA ont
tendance a diminuer a I'exception de certaines pointes dans les principales agglomérations de
Chaudiere-Appalaches. De facon précise, les débits les plus élevés de 121 000 véhicules s‘observent
exclusivement sur les quelques centaines de métres menant au pont Pierre-Laporte. Aussitot que le
corridor traverse I'A-20, les débits diminuent en dega de 50 000 véhicules. Une fois dépassée
I'agglomération de Charny en direction sud, les débits du corridor baissent de nouveau a moins de
25 000 véhicules pour passer a moins de 16 000 aux environs de Scott. Toujours au sud de Scott, les
DIJMA demeurent inférieurs a 16 000 véhicules a I'exception du secteur de Saint-Georges. Entre
Riviere-Gilbert et Notre-Dame-des-Pins, les débits augmentent a 33 000 véhicules mais baissent et
varient de 17 000 a 22 000 dans Saint-Georges. A la sortie sud de cette municipalité, les débits
reprennent leur baisse et demeurent inférieurs a 8 000 véhicules jusqu’a la frontiere.

Le profil des débits journaliers moyens annuels de camions (DIJMAC) est similaire a celui des DIMA
(Figure 7-14). Bien que les débits de camions dépassent légérement 10 000 sur les quelques
centaines de métres menant au pont Pierre-Laporte, ils diminuent a moins de 5 000 au sud de la
jonction avec I’A-20. En progressant vers le sud, les débits de camions baissent progressivement sauf
pour une augmentation au-dela de 5 000 camions dans le secteur de Saint-Georges.

7.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

Les débits observés sur le réseau routier du corridor de la Beauce a I'horizon 2026 devraient étre
relativement similaires a ce qu'ils étaient en 2008. Méme si les DIJMA sont susceptibles d’augmenter,
ils devraient étre inférieurs a 36 000 sur I'ensemble du territoire a I'exception des quelques centaines
de metres menant au pont Pierre-Laporte (Figure 7-16). Sur I'A-73, les débits ne devraient pas
dépasser 35 000 entre I'A-20 et la route 112 a Vallée-Jonction. En poursuivant vers le sud sur I'A-73 a
partir de la route 112, les DIJMA devraient étre en deca de 10 000. Sur la route 173, ils pourraient
atteindre 35 000 a Saint-Georges, mais en général, les DJMA devraient étre entre 10 000 et 20 000.

L'augmentation prévue de 40 % des DIMAC sur certains troncons devrait porter les débits de camions
lourds a plus de 2 000 sur I'A-73 entre Sainte-Marie et la jonction avec la route 112 (Figure 7-17). En
fait, de tels débits pourraient étre observés jusqu’a Beauceville. Plus au sud, les DJMAC devraient
atteindre entre 2 000 et 4 000 camions seulement sur quelques trongons dans le secteur de Saint-
Georges.

7.2.4 Contraintes routieres

A I'exception des accés au pont Pierre-Laporte, les débits observés ne causent pas de contraintes
particulieres en matiere de congestion. En outre, les CDI dépassent le seuil extréme de 10 heures
entre la jonction de I’A-20 et le pont Pierre-Laporte sur 1,2 km seulement tandis que partout ailleurs
sur le corridor, le seuil modéré (8 heures) n'est jamais dépassé (Figure 7-15). Ce méme troncon de
1,2 km est le seul qui pose probléeme en termes de TW-CDI. Pour plus d‘information, se référer a la
carte du secteur de la ville de Québec dans le chapitre provincial’. Sur ce trongon, le seuil extréme
(90° centile) est dépassé.

7 Comme les troncons touchés par un indice TW-CDI élevé sont trés courts, aucune carte spécifique a cet indice n‘a été
produite pour ce corridor.
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L'augmentation des débits routiers sur certains troncons du corridor de la Beauce n'est pas sujette a
créer des contraintes majeures a I'horizon 2026. Néanmoins, les CDI aux approches du pont Pierre-
Laporte pourraient demeurer extrémes et méme atteindre 15 heures (Figure 7-18). Dans la
municipalité de Saint-Georges, les CDI pourraient passer le seuil modéré sans toutefois dépasser
6,5 heures. Sur les trongons ou les TW-CDI étaient problématiques en 2008, la situation devrait
s'exacerber. Ils demeureraient toutefois inférieurs au 50° centile sur tout le reste du corridor et ne
représenteront donc pas un probléme.
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Figure 7-13 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor D — Beauce, 2008
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Figure 7-14 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor D — Beauce, 2008
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Figure 7-15 : Indice CDI pour le Corridor D — Beauce, 2008
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Figure 7-16 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le Corridor D — Beauce, 2026
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Source: Analyse de CPCS a partir de données du MTQ (année de référence) et de données prévisionnelles construites a partir des résultats des Enquétes O-D du MTQ du nombre de permis de conduire, des données démographiques de

—1 4 999
'1SQ et des données prévisionnelles de ['Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007 (voir section méthodologique pour plus de détails). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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BLOC 3 : CARACTERISATION DU TRANSPORT DES MARCHANDISES AU QUEBEC
Figure 7-17 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le Corridor D — Beauce, 2026
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Source: Analyse de CPCS a partir de données du MTQ (année de référence) et de données prévisionnelles construites a partir des résultats des Enquétes O-D du MTQ du nombre de permis de conduire, des données démographiques de

CPCS

'1SQ et des données prévisionnelles de ['Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007 (voir section méthodologique pour plus de détails). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 7-18 : Indice CDI pour le Corridor D — Beauce, 2026
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Source: Analyse de CPCS a part