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15 Caractérisation du transport des marchandises pour
le territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue’

15.1 Apercu global

15.1.1 Offre de transport

Le réseau routier a I'étude pour I'Abitibi-Témiscamingue s'étend sur environ 976 km et permet
de rejoindre les principales municipalités du territoire ainsi que I'Outaouais, le Nord-du-Québec
et le nord de I'Ontario. Il est composé de la route 117, qui relie la région de Montréal a I’Abitibi-
Témiscamingue en passant par les Laurentides et I'Outaouais. Cette route, qui dessert entre
autres Val-d'Or et Rouyn-Noranda, permet aussi de rejoindre le nord de I'Ontario. La route 113
est dans un axe nord-sud et située entre la jonction avec la route 117 et le Nord-du-Québec. I
y a par la suite la route 111, qui relie Val-d'Or a Amos et La Sarre, la route 109 entre Riviere-
Héva et le Nord-du-Québec en passant par Amos, la route 388 entre Duparquet et la frontiere
ontarienne, la route 393 entre La Sarre et la jonction de la route 101 et enfin, la route 101, qui
s'étend également dans un axe nord-sud, mais entre la jonction avec la route 393 au nord de
Rouyn-Noranda et Témiscaming, ou elle traverse en Ontario.

Le réseau ferroviaire de I'Abitibi-Témiscamingue s'étend sur 650 km et est largement exploite
par le Canadien National (CN). A partir de la Mauricie, la voie exploitée par le CN se poursuit
jusqu’a Senneterre ou elle se divise en deux trongons qui relient respectivement La Sarre et
Rouyn-Noranda. Dans le secteur de Barraute, un troisieme trongon se prolonge vers Franquet et
le Nord-du-Québec. A Rouyn-Noranda, la voie ferrée du CN se poursuit vers I'Ontario sur le
réseau de I'Ontario Northland Railway (ONR). L'Ottawa Valley Railway (OVR) exploite quant a
lui un trongon de 60 km entre Témiscaming et Mattawa en Ontario.

Les infrastructures aéroportuaires de Rouyn-Noranda et de Val-d'Or sont a I'étude. Ces deux
aéroports font partie des aéroports de centre régionaux éloignés selon la classification du
Québec et du réseau des aéroports régionaux du Québec selon la classification du
gouvernement fédéral. Puisqu'il fut autrefois une base pour les Forces canadiennes, I'aéroport
de Val-d'Or dispose d’une piste de plus de trois kilometres.

L'Abitibi-Témiscamingue ne compte aucune installation portuaire. La Figure 15-1 présente les
infrastructures a I'étude sur le territoire de I'Abitibi-Témiscamingue.

! Le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue correspond au territoire de la région administrative.
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Figure 15-1: Portée géographique de I'étude multimodale pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue
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15.1.2 Demande de transport

15.1.2.1 Apercu modal du transport

Les flux de marchandises ayant I’Abitibi-Témiscamingue comme origine ou destination s'élévent
minimalement a 6,4 millions de tonnes (Mt).

Dans le cas du transport routier, 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007>
a estimé le nombre de déplacements hebdomadaires de plus de 80 km générés par I'Abitibi-
Témiscamingue a plus de 4 400 pour un chargement moyen de 13 tonnes. En posant I'hypothése
que l'échantillon colligé est représentatif d'une semaine type, le flux annuel routier serait
d’approximativement 3 Mt.

Les transporteurs ferroviaires opérant en Abitibi-Témiscamingue évaluent quant a eux avoir
transporté plus de 4 Mt de marchandises en 2010 de ou vers I'Abitibi-Témiscamingue. Une
certaine proportion de ce volume est toutefois comptée plus d’une fois®. Selon les données
disponibles et en enlevant le double comptage, le tonnage ferroviaire ayant une origine ou
destination en Abitibi-Témiscamingue peut étre estimé a environ 3,4 Mt en 2010 (Figure 15-3).

Ainsi, comme le résume la Figure 15-2, le tonnage de marchandises ayant une origine ou une
destination en Abitibi-Témiscamingue est réparti de facon relativement équilibrée entre les
modes ferroviaire (53 %) et routier (47 %)*. En ce qui a trait au tonnage-kilométre sur le
territoire, la portion du mode ferroviaire est Iégerement plus élevée, a 59 %, par rapport a
41 % pour le camionnage interurbain.

Figure 15-2 : Parts modales en tonne et tonne-kilométre

B Routier Ferroviaire

Tonnage avec une origine ou destination Tonne-kilométre sur les réseaux routier
en Abitibi-Témiscamingue et ferroviaire de I’ Abitibi-Témiscamingue

47 %
° 53 %
59 %

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.

2 Les résultats détaillés de 'Enquéte en bordure de route sont au chapitre 2 du Bloc 1 de I'étude.

3 Ces flux incluent un double comptage du fait que certains réseaux communiquent entre eux. En effet, une portion
des volumes transite a la fois sur le réseau du CN et celui de 'ONR.

* 1l est & noter que seul le camionnage interurbain est comptabilisé pour le transport routier.
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Figure 15-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur le réseau de transport du territoire de PTMD de I'Abitibi-
Témiscamingue
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15.1.2.2 Principales chaines logistiques

Deux secteurs d‘activité génerent une forte proportion des flux de marchandises en Abitibi-
Témiscamingue, soit les secteurs minier et forestier. Comme le précise I'encadré 15.1 sous
I'angle de I'activité économique, les flux générés par le secteur forestier sont toutefois en forte
baisse par rapport a leurs niveaux antérieurs.

Produits forestiers

Selon le ministere des Ressources naturelles et de la Faune (MRNF), IAbitibi-Témiscamingue
comptait en 2008 trois usines de pates et papiers’. A cela s‘ajoutaient 23 scieries dont 11
avaient une capacité de production supérieure a 100 000 m?, quatre usines de placages et
contreplaqués de méme que trois usines de produits dérivés du bois®. Traditionnellement, ces
usines s‘approvisionnent par la route dans la région immédiate ou dans les régions avoisinantes.
Toujours selon le MRNF, la consommation en bois de l'industrie forestiére abitibienne a atteint
7 millions de m® en 2008, soit une baisse significative par rapport & quelques années
auparavant ou elle dépassait 9 millions de m*. Considérant les essences utilisées par l'industrie,
ces volumes de 2008 ont représenté un flux approximatif de 6,3 Mt. A cela peuvent s’ajouter
445 kilotonnes (kt) d'écorces consommées ou exportées pour des fins diverses.

La capacité de production des usines de pates et papiers de I'Abitibi-Témiscamingue était
évaluée a un peu plus de 1 Mt en 2008’. Le Conseil de lindustrie forestiére du Québec évalue la
production des usines de sciage de la région a environ 1 milliard de pieds mesure de planches
(pmp) soit approximativement 1 Mt®, Selon les consultations menées dans la présente étude’,
environ 70 % de la production des expéditeurs du secteur forestier a été expédiée par voie
ferroviaire.

> Source : MRNF, Ressources et industries forestiéres, Chapitre 11.

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

7 Source : MRNF, Ressources et industries forestiéres, Chapitre 11.

8 Source : http://www.cifq.com/fr/industrie/portraits-forestiers-regionaux, page consultée le 6 juin 2012.

% 1l est important de mentionner que le nombre d’expéditeurs consultés dans chaque territoire de PTMD est trés
limité (entre 4 et 11 expéditeurs). Cette estimation de la demande ne représente donc qu’une portion de la demande
globale des expéditeurs du PTMD. De plus, cette estimation exclut tout trafic en transit sur le territoire puisqu’elle ne
vise que les expéditeurs situés sur le territoire de PTMD.
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Encadré 15.1: Economie et emplois découlant du transport de marchandises pour I'Abitibi-

Témiscamingue'

En 2009, les industries productrices de biens ont
généré un PIB de plus de 2,6 G$ (46,4 % de la
production régionale totale par rapport a 28,4 % a
I'‘échelle provinciale). Ce PIB a essentiellement été
généré par les secteurs de I'extraction (1 G$), de la

Les industries de services génératrices de mouvements de
marchandises, soit le commerce de détail, le commerce de
gros et le transport et entreposage, représentaient 26,1 %
du PIB du secteur des services en 2009 (782,5 M$). Cette
proportion était supérieure a la moyenne provinciale

fabrication (502,6 M$) et de I'agriculture (191,4 M$). (22,9 %).

Les industries productrices de biens ont enregistré PIB régional en 2009
une hausse de 39,1 % de leur PIB entre 2005 et
2009, cette hausse étant surtout le résultat du
rendement positif de l'industrie de l'extraction qui a
plus que doublé entre 2005 et 2009 (+102,4 %).
L'industrie de I'agriculture a quant a elle connu une
baisse du PIB (-31 %) durant le méme intervalle,
tandis qu’aucune donnée n’est disponible pour les 0
industries des services publics et de la construction.

Extraction 1 008,9

Commerce et transport 782,5
Fabrication 502,6

Agriculture 1914

200 400 600 80O

Millionsde §

1000 1200

Dans le secteur de la fabrication, plusieurs données
sont manquantes, mais les produits du bois semblent

Proportions du PIB par industrie en 2009

avoir une certaine importance avec 77,3 M$. Cette Agricutture I mQuébec 1 Abitibi-Témiscamingue
derniére est toutefois en baisse par rapport a 2005 o
(-48,8 %), alors qu'elle avait généré un PIB de Sxtraction
151,2 M$. La tendance se reflete a I'échelle de Fabrication N
I'ensemble du secteur forestier puisque ce dernier —
enregistre une baisse de 38,6 % entre 2005 et 2009 ~OTMeree stiransport
(de 219,5 a 134,7 M$). La production de machines Autres industries |
(32 M$) et de produits métalliques (25 M$) est aussi a
noter dans la région. 0% 0%  40%  60%  80%
Proportion du PIB total
Emplois par industrie, 2011
— - L'analyse de l'emploi en 2011 montre que I’Abitibi-
Production de biens Témiscamingue est d'abord une région axée sur la
Abitibi- production de biens. En effet, 31 % de I'emploi est dans le

Commerce et transport -

Autres services NN

TR secteur de la production de biens, une proportion bien plus

élevée que la moyenne québécoise (21,4 %). Ceci confirme
que la région est un important générateur de mouvements

de marchandises par rapport a sa population.

0% 50 % 100 %

Proportionde I'emploi

! L'analyse se concentre sur les industries productrices de biens et les industries du commerce (détail et gros) et du transport et entreposage
puisau’elles aénérent la maiorité des mouvements de marchandises. Les données utilisées sont celles de I'Institut de la Statistiaue du Ouébec.

Minerai

D’apres le MRNF, le secteur minier de I'Abitibi-Témiscamingue a généré des expéditions ayant
une valeur d’'un peu plus de 1 G$ en 2010%. L'industrie miniére du territoire se démarque par
sa production d’or et de cuivre. L'or sur le territoire est extrait a partir d'au moins huit mines''.
Méme si ces exploitations nécessitent I'extraction de milliers de tonnes de minerai par jour, la

10 Source : Données préliminaires, MRNF, http://www.mrn.gouv.qc.ca/mines/statistiques/regionales-miniere.jsp,
page consultée le 24-01-2012.

1 Source: Activité miniére - Gros plan sur I'Abitibi-Témiscamingue, MRNF, http://www.mrnf.gouv.qc.ca/abitibi-
temiscamingue/region/miniere.jsp, page consultée le 27-08-2012.
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production expédiée a I'extérieur de la région se mesure en onces. Les flux de marchandises
diverses nécessaires pour les approvisionnements des activités miniéres ont donc un impact
plus important sur les infrastructures de transport que ne peuvent en avoir ceux générés par la
production.

D’autres mines, comme par exemple la mine de zinc (LaRonde) qu’Agnico-Eagle exploite a
Rouyn-Noranda dans le quartier Cadillac, génere des quantités de produits plus considérables.
En 2009, la production en concentré de cette mine a été de 56 kt, mais elle devrait diminuer a
environ 12 kt dés 2013". Cette derniére n’est qu'un exemple, puisque selon le MRNF, il y a plus
de 130 mines dans le corridor Rouyn-Noranda/Val-d’Or®.

Pour le transport de marchandises, il est important de noter que Xstrata exploite la Fonderie
Horne située a Rouyn-Noranda. La fonderie s‘approvisionne en concentrés de cuivre et en
matiéres recyclables contenant des métaux précieux pour produire des anodes de cuivre qui
sont ensuite expédiés a Montréal par rail et par route. Selon Xstrata, les installations traitent
840 kt de concentrés et de matiéres recyclées par an pour produire 180 kt d’anodes'®. L'acide
sulfurique présent dans les rejets atmosphériques et découlant du processus de production
d’anodes de cuivre, est aussi récupéré. Sur une base annuelle, la Fonderie Horne en produit
600 kt'>. En somme, les flux générés par la Fonderie Horne s’élévent & 840 kt pour les intrants
majeurs et a 780 kt pour les extrants majeurs.

Les approvisionnements en concentré de cuivre proviennent de différentes sources
canadiennes, mais aucune en Abitibi-Témiscamingue®®. Depuis 2010, une partie arrive de
Timmins en Ontario'’. Les deux municipalités sont reliées par voie ferrée. En 2011, des
investissements considérables visant a augmenter la capacité de traitement des matieres
recyclables a la Fonderie Horne ont été consentis, avec comme objectif le traitement de 130 kt
de matiéres recyclables, dont 60 kt de matériel électronique. En ce qui concerne le matériel
électronique, la Fonderie espere augmenter les volumes traités de 20 % au cours des
prochaines années'®.

15.1.3 Prévisions de la demande en transport a I'horizon 2026

Les prévisions suggérent une hausse marquée des mouvements de marchandises en Abitibi-
Témiscamingue. La Figure 15-4 présente les taux de croissance annualisés pour les modes

12 Source : Ressources naturelles Canada, http://www.rncan.gc.ca/mineraux-metaux/industrie-marches/annuaire-
mineraux-canada/revue-2009/3856, page consultée le 24-01-2012.

3 Source: Activité miniére - Gros plan sur I'Abitibi-Témiscamingue, MRNF, http://www.mrnf.gouv.qc.ca/abitibi-
temiscamingue/region/miniere.jsp, page consultée le 27-08-2012.

Y Source : Xstrata Copper, http://www.xstrata.com/assets/pdf/XCu_brochure_210507_fr.pdf, document téléchargé
le 24-01-2012.

15 Source : Ibid.

16 Source : http://www.radio-canada.ca/nouvelles/Economie/2011/01/07/010-fonderie-horne-cuivre.shtml, page
consultée le 24-01-2012.

17" Source : Rodrigue, P., « Plusieurs défis & relever pour la Fonderie Horne », Abitibi Express, 24-01-2011,
http://www.abitibiouestrouynnoranda.ca/Economie/Ressources-naturelles/2011-01-24/article-2166276/Plusieurs-
defis-a-relever-pour-la-fonderie-Horne/1, page consultée le 24-01-2012.

18 1bid.
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routier (camionnage et véhicules personnels) et ferroviaire entre I'année de référence et 2026%.
La croissance prévue est particulierement élevée pour le transport ferroviaire (croissance
annualisée de 2,5 %), suivi du camionnage interurbain (1,4 %). La hausse anticipée du
transport ferroviaire repose sur une hypothese d’'une croissance agressive du secteur minier et
a une reprise dans le secteur forestier. Les prévisions suggérent que le transport de
marchandises croitra alors que les prévisions pointent plutét vers une stagnation pour le
transport de personnes, avec le nhombre de titulaires de permis de conduire restant relativement
stable entre 2008 et 2026.

Figure 15-4 : Prévisions du taux de croissance annualisé jusqu’a I'horizon 2026, par mode
3.0% -
25%
25% -
20% -
1.5% - 1.4%

1.0% -

0.5% -

Taux de croissance annualisé

0.0% -
0.0%

-05% -
Camionnage Véhicules personnels Ferroviaire Maritime

Source : Analyse de CPCS a partir de sources variées.

(1) Camionnage : Croissance annualisée (2006-2026) du nombre de déplacements de camions lourds participant au marché
de I'Abitibi-Témiscamingue.

(2) Véhicules personnels: Croissance annualisée (2008-2026) du nombre prévu de détenteurs de permis de conduire basée
sur la croissance démographique prévue. Voir section méthodologique pour plus de détails.

(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau.

15.1.4 Contraintes actuelles et anticipées
La Figure 15-5 résume les principales contraintes sur le territoire de I’Abitibi-Témiscamingue.

Selon les consultations effectuées®, [I’Abitibi-Témiscamingue n'est sujet qua quelques
contraintes notables en termes de transport. Certains acteurs de la région soulévent des

1917 est important de noter que I'année de référence et les unités différent d’un mode a I'autre, en raison des limites
particulieres de chacune des sources de données. Des informations a cet effet sont fournies au bas de la figure.

% |es consultations ciblées ont été effectuées a 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

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 15-9

inquiétudes relatives a la qualité des infrastructures ferroviaires. Sur certains troncons, la
dégradation des voies ferrées impose des limites de vitesse treés séveres (16 km/h), alors que
pour d’autres la disponibilité de locomotives est problématique. Ces contraintes peuvent
toutefois étre corrigées avec un minimum d‘investissement en entretien et en équipements, et
sont parmi les problématiques les moins difficiles a rectifier lorsque le trafic est en croissance.
Donc, bien que des investissements soient nécessaires si la demande supplémentaire prévue se
concrétise, il est raisonnable de supposer que ces contraintes ne représentent pas des obstacles
majeurs a une hausse de trafic a moyen ou long terme.

Du coté du transport routier, des intervenants consultés estiment que la qualité de la chaussée
et la disponibilité de camions et de chauffeurs sont aussi des contraintes sensibles pour les
activités des expéditeurs de I’Abitibi-Témiscamingue.

A I'horizon 2026, les CDI?! observés sur le réseau routier de I’Abitibi-Témiscamingue devraient
demeurer relativement semblables a ce qu'ils étaient en 2008 (Figure 15-20 et Figure 15-21).
Seuls quelques trongons au centre-ville de Rouyn-Noranda devraient voir leur CDI passer au-
dela de 5 heures alors qu'ils étaient Iégerement inférieurs a cela en 2008. Dans le cas des TW-
CD]J, ils devraient demeurer inférieurs au 50° centile sur tout le territoire.

intervenants sur les principales contraintes et problématiques en transport au Québec et a I'échelle des territoires de
PTMD.

! 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 troncon 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 troncon 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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Figure 15-5: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du territoire de PTMD de I'Abitibi-
Témiscamingue
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15.2 Caractérisation du transport routier de marchandises sur le
territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue

15.2.1 Offre de transport routier

Le réseau routier a l'étude en Abitibi-Témiscamingue s'étend sur 976 km. Il s'agit d'un réseau
composé essentiellement de routes a deux voies sur lequel se trouvent des troncons dotés de voies de
dépassement. Les routes a quatre voies se concentrent dans les secteurs urbains de Rouyn-Noranda
et d’Amos (Figure 15-6).

Les principales routes a I'étude sont, d’abord, la route 117 qui relie la région de Montréal a I’Abitibi-
Témiscamingue en passant par les Laurentides et 'Outaouais. Elle dessert Val-d'Or et Rouyn-Noranda
et permet aussi de rejoindre le nord de I'Ontario. Il y a par la suite la route 113, qui fait le lien entre la
route 117 a l'est de Val-d’Or et Chibougamau dans le Nord-du-Québec, la route 111 qui relie Val-d'Or
a Amos et La Sarre, la route 109 entre Riviere-Héva et le Nord-du-Québec en passant par Amos, la
route 388 entre Duparquet et la frontiere ontarienne, la route 393 entre La Sarre et la route 101 en
passant par Duparquet et enfin, la route 101, qui s'étend dans un axe nord-sud entre la jonction avec
la route 393 au nord de Rouyn-Noranda et Témiscaming, ou elle traverse en Ontario.

Les limites de vitesse sur le réseau a I'étude dans le territoire sont généralement de 90 km/h avec des
limites inférieures dans les villes et villages traversés (Figure 15-7).
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Figure 15-6 : Type de route et nombre de voies pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2008
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Figure 15-7 : Limites de vitesse pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2008

\ Nord-du-Québec

LaSarre

e

[ =i Mauricie
? i “Senneterre
ouyn-Noranda 4 m;,u:ﬂéj()
’\\_\/W._.»-
{ \L__\
(
| | val-d'or’
“ \ Parent,
=,
—
H o
| 4 \ Abitibi-Témiscamingue
il
t f Angliers | Laurentides
] . ( -
[ )
" Vilie-Marie,
ONTARIO
Légende
| Québec

Autres provinces canadiennes

—— Limite régionale

Limite interprovinciale

“Témiscaming Outaouais

Limites de vitesse (km/h)

| — f ) w100 km/h
\v“ AN o ‘ s 90 km/h
= i ] 80 km/h
N L ) e 70 kmi/h
k 0 25 50 BB = Sokm/h
| O W— Ko bire —— 50 km/h

7 \
* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de [‘année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). 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 15-14

15.2.2 Camionnage interurbain

Selon les données de I'Enquéte en bordure de route de 2006-2007, I'Abitibi-Témiscamingue a
généré 4 400 déplacements de camions pour une semaine de 2006-2007 (ITC*? = 1,7 %), en
baisse d’environ 8 % par rapport a 1999 (4 800 déplacements). De ces 4 400 déplacements,
environ 2 100 déplacements avaient I'Abitibi-Témiscamingue comme origine et une destination
externe, 1 700 déplacements avaient une origine externe et une destination interne et
600 étaient des déplacements internes a I’Abitibi-Témiscamingue de plus de 80 km?.

La distribution des déplacements de camions interurbains ayant comme origine I'Abitibi-
Témiscamingue en 2006-2007 est restée pratiquement inchangée par rapport a celle de 1999
(Figure 15-8 et Figure 15-9). Les quelques changements se résument a une légére augmentation
des déplacements intraterritoriaux de plus de 80 km et de ceux vers I'Ontario contre une
diminution tout aussi légere de ceux vers les régions de Montréal, de I'Outaouais et des
Laurentides. Les flux interurbains qui en résultent traversent surtout la frontiere vers I'Ontario
par les routes 101 et 388 ou prennent la route 117 en direction sud-est (Figure 15-11).

Les déplacements avec chargements de produits forestiers représentent plus de 25 % des
déplacements et atteignent un poids moyen par chargement de 31 tonnes contre 30 tonnes pour
les déplacements de minéraux (Tableau 15-1). Les produits forestiers sont également ceux qui
obtiennent I'ITC par produit le plus élevé (3,1 %) pour I'Abitibi-Témiscamingue contre 1,7 %
pour l'ensemble du Québec. Les déplacements a vide sont particulierement importants,
représentant 48 % des déplacements générés par le territoire par rapport a seulement 37 % a
I'échelle provinciale. Environ 42 % des déplacements de plus de 600 km sont aussi de plus de
800 km (Figure 15-13). C'est dailleurs le cas des déplacements transportant des véhicules qui
parcourent 1 350 km en moyenne. Il est a noter qu’en raison de I'échantillon limité, les résultats
par type de produits doivent étre interprétés avec prudence.

A I'horizon 2026, le nombre de déplacements de camions généré sur le territoire de I’Abitibi-
Témiscamingue devrait augmenter de 31,7 %, passant de 4 400 a 5 800 déplacements par
semaine (Tableau 15-2). La hausse de 600 déplacements prévue pour les déplacements ayant
comme origine I'Abitibi-Témiscamingue et une destination externe se reflete sur la majorité des
destinations observées en 2006-2007 (Figure 15-10), mais surtout pour les déplacements vers
I'Ontario (500 déplacements). Des augmentations considérables sont aussi prévues pour les
déplacements a destination de I’Abitibi-Témiscamingue a partir d’'une origine externe (500
déplacements) et les déplacements intraterritoriaux (300 déplacements).

La hausse envisagée est généralisée a l'ensemble des types de produits, a I'exception des
produits forestiers (-3,2 %) qui représentaient environ le quart de tous les déplacements générés
par le territoire en 2006 et plus de la moitié des déplacements transportant de la marchandise.
En raison de Iimportance de l'industrie forestiere et des pates et papier, la croissance prévue
pour I'Abitibi-Témiscamingue est la moins élevée parmi I'ensemble des territoires de PTMD. Elle
demeure toutefois relativement élevée, en partie en raison de la croissance envisagée dans le
secteur minier.

22 |'indicateur ITC pour Intensité territoriale de contribution aux déplacements mesure lintensité de l'activité de
transport générée par chacun des secteurs géographiques. Il mesure la « contribution » ou le « r6le » relatif joué par
chacun de secteurs géographiques (région, province, Etat) a I'égard de la demande en déplacements.

2 A noter que les matrices origines-destinations pour 1999, 2006-2007 et 2026 sont présentées a 'annexe C.
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La croissance du nombre de déplacements interurbains de camions lourds sur le réseau routier
varie considérablement. La croissance sur les principaux axes reflete bien la moyenne régionale
(Figure 15-12). En effet, la croissance sur la route 117 en direction sud est conforme a la
moyenne (entre 30 et 34,99 %), tout comme sur la route 101 a la hauteur de Témiscaming. Une
croissance légérement en deca de la moyenne régionale est prévue pour la route 101 a la
frontiere avec I'Ontario a la hauteur de Notre-Dame-du-Nord (entre 25 et 29,99 %), tandis que
la croissance prévue est légérement au-dessus de la moyenne pour la route 388 entre Duparquet
et la frontiére avec I'Ontario (entre 35 et 39,99 %). Sur les axes ou le trafic de camions lourds
est plutot limité, la croissance anticipée est parfois trés élevée comme par exemple sur la route
109 au nord d’Amos, et parfois trés basse comme pour la route 111 entre Amos et La Sarre.

Ces résultats doivent toutefois étre interprétés avec prudence puisqu’ils sont basés sur un
nombre limité d’observations provenant de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de
2006-2007, auxquels ont été attribués des taux de croissance individuels basés sur les prévisions
développées par Global Insight (voir chapitre méthodologique pour plus de détails). L'exploitation
de nouvelles mines pourraient mener a des hausses considérables de trafic sur certains trongons,
surtout lorsque I'on considére que les trafics existants sont limités sur plusieurs trongons.

Un profil cartographique du camionnage interurbain sur le territoire de PTMD est fourni dans les
sous-sections suivantes.
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15.2.2.1 Production des déplacements du territoire de PTMD

Figure 15-8 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de I'Abitibi-
Témiscamingue, semaine de 1999
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Figure 15-9 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de I'Abitibi-
Témiscamingue, 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.
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Figure 15-10 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de I'Abitibi-

Témiscamingue, semaine de 2026
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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 et des données
prévisionnelles de la plate-forme du MTO.
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15.2.2.2 Simulation des flux de camions participant au marché du territoire de PTMD

Figure 15-11 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue,
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.
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15.2.2.3 Croissance des flux de camions interurbains a I’horizon 2026

Figure 15-12 : Taux de croissance des flux de camions interurbains sur le réseau routier du territoire de PTMD de I’Abitibi-
Témiscamingue, 2006-2026
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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 et des données
prévisionnelles de la plate-forme du MTO.
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15.2.2.4 Nature des produits et déplacements a vide
Tableau 15-1 : Caractéristiques des déplacements participant au marché du territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue,
par type de produits, semaine de 2006-2007

N de Distance Charge moyenne
déplacements moyenne (km) (tonnes)

Type de produits

590
Carburants 30 500 26,6
Déchets et débris 140 580 25,8
Machines 50 770 24,1
Métaux 80 710 22,0
Minéraux 130 380 30,1
Produits alimentaires 180 500 13,4
Produits chimiques 110 600 27,6
Produits forestiers 1110 570 31,1
Véhicules 40 1 350 10,1
Camions vides 2110 290 0,0
Inconnu 130 380 10,7
Total 4410 440 13,0

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

Note 1 : Les données sur le nombre de déplacements sont arrondies a la dizaine prées.

Note 2 : En raison de I'échantillon limité, les résultats par type de produits doivent étre interprétés avec
prudence.

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 15-22

Tableau 15-2 : Croissance des déplacements de camions lourds participant au marché du territoire de PTMD de I’Abitibi-
Témiscamingue entre 2006 et 2026 par type de produits, nombre de déplacements pour une semaine

Nombre de déplacements Croissance
Type de produits 2006 2016 2026 2006-2016 2006-2026
Biens manufacturés et divers 300 350 430 14,7 % 41,3 %
Carburants 30 40 40 18,9 % 47,9 %
Déchets et débris 140 150 180 13,2 % 31,8 %
Machines 50 80 80 48,3 % 53,7 %
Métaux 80 100 130 32,2 % 66,7 %
Minéraux 130 170 220 30,1 % 65,4 %
Produits alimentaires 180 210 240 19,7 % 35,4 %
Produits chimiques 110 130 170 15,0 % 52,0 %
Produits forestiers 1110 1010 1080 -9,5 % -3,2 %
Véhicules 40 40 50 11,2 % 34,9 %
Camions vides 2110 2 440 2970 16,0 % 41,0 %
Inconnu 140 180 220 33,6 % 65,3 %
Total 4 410 4900 5810 11,1 % 31,7 %

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 MTO.

Note 1 : Les données sur le nombre de déplacements sont arrondies a la dizaine prés, mais les taux de croissance sont
basés sur les données brutes.

Note 2 : En raison de I'échantillon limité, les résultats par type de produits doivent étre interprétés avec prudence.
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15.2.2.5 Déplacements de plus de 600 km et 800 km

Figure 15-13 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue et
parcourant plus de 600km et plus de 800km, 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.
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15.2.3 Débits de circulation

15.2.3.1 Situation actuelle

Le débit journalier moyen annuel (DIJMA) le plus élevé sur le réseau a l'étude de I'Abitibi-
Témiscamingue atteint 21 900 véhicules et se situe sur la route 117 prés de la jonction avec la route
101 a Rouyn-Noranda. De fagon générale, les DIMA les plus élevés s'observent dans les secteurs de
Rouyn-Noranda et de Val-d‘Or (Figure 15-14). Ailleurs, les DIJMA observés sur le réseau sont
généralement inférieurs a 5 000 véhicules, a I'exception d’un troncon de la route 111 prés d’Amos.

Les débits journaliers moyens annuels de camions (DIJMAC) sont généralement inférieurs a 1 000
camions, a l'exception d'un court troncon de la route 117 a Val d’Or qui atteint 1 131 et d’'un autre a
Rouyn-Noranda qui atteint 1 040 camions (Figure 15-15)%*. Il faut toutefois mentionné que le
pourcentage de camion est particulierement élevé sur certains troncons puisqu’il dépasse 30 % du
DJMA total sur environ 26 % du réseau routier a I'étude (252 km).

15.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

Dans la mesure ou les prévisions en matiere de nombre de déplacements pour 2026 montrent une
relative stabilité, les DJMA observés devraient en faire de méme. C'est ainsi que le DJMA maximal sur
la route 117 devrait stagner autour de 22 000 véhicules, avec la trés légere baisse prévue du nombre
de véhicules personnels plus que compensée par une hausse du nombre de camions. Tel que l'illustre
la Figure 15-18, les DIMA les plus élevés seraient observés aux alentours des municipalités de Rouyn-
Noranda, Val-d'Or et Amos tandis qu’ailleurs, ils devraient demeurer inférieurs a 5 000.

En termes de débits de camions lourds (Figure 15-19), la croissance prévue de 28,5 % des
déplacements devrait générer quelques changements. C'est notamment le cas sur la route 117 entre
sa jonction avec la route 113 et Val-d'Or, sur la route 117 aux abords de Rouyn-Noranda et sur la
route 111 aux abords d’Amos. Sur ces trongons, le DJMAC devrait passer le seuil de 1 000 camions et
méme atteindre 1450 sur le boulevard Tétrault a Val-d'Or. La hausse prévue, couplée a la légere
baisse du nombre de véhicules personnels, devrait mener a des pourcentages de camions encore plus
élevés sur les routes du territoire.

15.2.4 Contraintes routieres

Le réseau routier de I’Abitibi-Témiscamingue couvert par la présente étude n’est apparemment pas
sujet a des contraintes majeures. En effet, le CDI moyen dépasse le seuil modéré de 6 heures sur
moins de 250 m sur la route 117 a Rouyn-Noranda entre la rue Gagné et le boulevard de I'Université
(Figure 15-16 et Figure 15-17). Ceci a été confirmé par les intervenants consultés qui estiment que la
qualité de la chaussée et la disponibilité de camions et de chauffeurs sont aussi des contraintes
majeures pour les activités des expéditeurs de I’Abitibi-Témiscamingue®.

A I'norizon 2026, les CDI observés sur le réseau routier du territoire devraient demeurer relativement
semblables (Figure 15-20 et Figure 15-21). Seuls quelques trongons au centre-ville de Rouyn-Noranda
devraient voir leur CDI passer au-dela de 5 heures alors qu'ils étaient légerement inférieurs a cela en
2008. Dans le cas des TW-CDI, ils devraient demeurer inférieurs au 50° centile sur tout le territoire.

24 Ce dernier troncon n’est que d’environ 200 métres et n’est pas visible sur la carte.

% La carte des indices TW-CDI n‘a pas été produite car les indices CDI servant & leur calcul sont inférieurs & 8 heures,
dénotant une congestion quotidienne non significative.
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Figure 15-14 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 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 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). 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 15-26

Figure 15-15 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue, 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 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 15-16 : Indice CDI pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 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 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 15-17 : Indice CDI pour la ville de Rouyn-Noranda, 2008
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Source: Analyse de CPCS a partir de données de lannée 2008 regues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 15-18 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2026
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'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 15-19 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue, 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
'1SQ et des données prévisionnelles de I'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 15-20 : Indice CDI pour le territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 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

'1SQ et des données prévisionnelles de l'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 15-21 : Indice CDI pour la ville de Rouyn-Noranda, 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
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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15.3 Caractérisation du transport ferroviaire de marchandises sur
le territoire de I’Abitibi-Témiscamingue

15.3.1 Offre de transport ferroviaire

L'Abitibi-Témiscamingue compte environ 650 kilométres de voies ferrées. Le CN en possede la
grande majorité, soit 550 kilométres (Figure 15-22)%. Un premier troncon relie |'est de la région
a Barraute en passant par Senneterre (subdivision Saint-Maurice). Trois troncons se rattachent a
celui-ci : un troncon reliant Senneterre et Rouyn-Noranda en passant par Val-d’Or (subdivision
Val-d’Or), un troncon reliant Barraute et Franquet situé dans le Nord-du-Québec (subdivision
Chapais), et un trongon reliant Barraute et La Sarre en passant par Amos (subdivision
Taschereau).

La partie du réseau de I'ONR située en Abitibi-Témiscamingue, d’'une longueur approximative de
40 kilométres, relie Rouyn-Noranda au reste de son réseau en Ontario. Rouyn-Noranda constitue
un point d’interconnexion ou du trafic est échangé entre le CN et I'ONR.

En ce qui concerne I'OVR, la compagnie possede environ 60 kilométres de chemin de fer au sud-
ouest du territoire qui permet de relier la ville de Témiscaming au réseau transcontinental du CN
en Ontario.

Les lignes d'OVR, d'ONR et du CN sur le territoire de I’Abitibi-Témiscamingue ne sont composées
que d'une seule voie (Figure 15-23). Les trois compagnies ferroviaires utilisent un systéme de
Régulation de l'occupation de la voie (ROV) pour la signalisation®” de leurs lignes ferroviaires
(Figure 15-24).

% Exclut les voies d’évitement, les voies de triage et les embranchements.

27 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 15-22 : Lignes ferroviaires du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2010
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Figure 15-23 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue, 2006
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Figure 15-24 : Signalisation des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2010
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15.3.2 Demande de transport ferroviaire

D'aprés les données colligées lors du processus de consultation du Bloc 28, les neuf expéditeurs
du territoire de I’Abitibi-Témiscamingue consultés évaluent leur demande en transport ferroviaire
a un peu plus de 518 kt. De tels tonnages se traduisent dans le déplacement d’environ
6 550 wagons. Ces données ne représentent toutefois qu’environ un cinquiéme du tonnage
transporté sur les lignes ferroviaires du territoire.

En ce qui concerne les données recueillies auprés des compagnies ferroviaires, les tonnages
transportés sur les subdivisions Val-d’Or (Rouyn-Noranda a Senneterre) et Saint-Maurice (a l'est
de Senneterre) du CN correspondent a des trafics moyens. Dans le cas des autres subdivisions
du CN, soit Taschereau (La Sarre a Barraute) et Chapais (Barraute a Franquet), les tonnages
sont a des niveaux de trafic bas. Les subdivisions Kirkland Lake (Rouyn-Noranda a Swastica) de
I'ONR et la ligne de I'OVR entre Témiscaming et Matawan (Ontario) présentent également des
trafics bas. La Figure 15-25 illustre ces propos.

15.3.3 Prévision des trafics a I'horizon 2026

A I'horizon 2026, les trafics en tonne-kilométre sur les voies ferroviaires de I'Abitibi-
Témiscamingue devraient augmenter de 64 % par rapport a ceux de 2010 (Figure 15-27). Cette
hausse ne devrait toutefois pas bouleverser outre mesure les trafics sur le réseau puisque les
trafics prévus sur les différents trongons devraient se situer dans les mémes catégories qu’en
2010 (Figure 15-28). C'est ainsi que les flux sur les subdivisions Val-d'Or (CN) et Saint-Maurice
(CN) devraient étre moyens tandis que ceux de Taschereau (CN), Chapais (CN), Kirkland Lake
(ONR) et Témiscaming (OVR) devraient demeurer bas.

15.3.4 Contraintes ferroviaires

Les trafics ferroviaires de I'Abitibi-Témiscamingue se traduisent par des taux d'utilisation
relativement bas (Figure 15-26), a I'exception de la subdivision Kirkland Lake de I'ONR, ou le
taux d’utilisation est considéré comme tres élevé et de la ligne entre Matawa et Témiscaming de
I'OVR, ou le taux d'utilisation est élevé®. Dans les deux cas, ces niveaux d'utilisation sont d’abord
et avant tout causés par des infrastructures ou équipements qui refletent la demande actuelle,
plutét qu’'une demande en forte croissance.

Dans le cas des voies menant a Témiscaming (OVR), le taux d'utilisation élevé est relié a des
probléemes de structure qui imposent des limites de vitesse séveres (16 km/h). Le niveau

28 1| est important de mentionner que le nombre d'expéditeurs consultés dans chaque territoire de PTMD est trés limité
(entre 4 et 11 expéditeurs). Cette estimation de la demande ne représente donc qu’une portion de la demande globale
des expéditeurs du PTMD. De plus, cette estimation exclut tout trafic en transit sur le territoire puisqu’elle ne vise que
les expéditeurs situés sur le territoire de PTMD.

2 Comme le mentionne le chapitre méthodologique, le niveau d'utilisation de la capacité ferroviaire est évalué
directement par les exploitants des réseaux ferroviaires. Ces niveaux sont ainsi basés sur une variété de facteurs
opérationnels qui peuvent étre différents d'une compagnie a l'autre. En effet, alors que certaines compagnies
pergoivent I'équipement comme un facteur limitatif (nombre de locomotives ou de wagons), la plupart se concentrent
plutot sur la capacité des infrastructures ferroviaires. Dans cette optique, les niveaux d'utilisation dans ce rapport
représentent donc en quelque sorte le niveau de flexibilité opérationnelle pouvant étre exploité a moyen terme sur
chacun des trongons. Plus le niveau d'utilisation est élevé, moins il est possible d'ajouter du trafic a court terme et vice
versa.
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d’activité ne justifie toutefois pas d’augmenter ce standard, méme si des investissements sont
continuellement apportés pour le maintenir au niveau actuel. Plus au nord, sur la subdivision
Kirkland Lake de I'ONR, les contraintes de capacité seraient davantage reliées a une pénurie de
locomotives.

Les intervenants consultés dans le cadre de la présente étude estiment que I’Abitibi-
Témiscamingue manque d'infrastructures ferroviaires et qu’une incertitude subsiste quant a la
qualité de celles-ci a I'avenir. Pour certains expéditeurs, I'utilisation du ferroviaire est limité par
I'impossibilité d'obtenir des conteneurs. D’autres évoquent des contraintes reliées aux délais
d’acheminement et a la qualité du service.

A I'norizon 2026, les taux d'utilisation des voies ferroviaires de I’Abitibi-Témiscamingue devraient
étre bas a I'exception des troncons d'ONR et d’'OVR (Figure 15-29). La croissance prévue suggere
en effet que la capacité pourrait étre insuffisante sur ces deux troncons a I'horizon 2026. Ces
contraintes peuvent toutefois étre corrigées avec un minimum d‘investissement en entretien et
en équipements, et sont parmi les problématiques les moins difficiles a rectifier lorsque le trafic
est en croissance. Donc, bien que des investissements soient nécessaires si la demande
supplémentaire prévue se concrétise, il est raisonnable de supposer que ces contraintes ne
représentent pas des obstacles majeurs a une hausse de trafic a moyen ou long terme.
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Figure 15-25 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue,
2010
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Figure 15-26 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2010
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Figure 15-27 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD de I’Abitibi-
Témiscamingue, 2010-2026
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Figure 15-28 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD de I’Abitibi-Témiscamingue, 2026
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Figure 15-29 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue, 2026
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15.4 Caractérisation du transport aérien de marchandises sur le
territoire de PTMD de I'Abitibi-Témiscamingue

Deux aéroports a I'étude se trouvent en Abitibi-Témiscamingue, soit les aéroports de Val-d'Or et
de Rouyn-Noranda. Ils ont enregistré ensemble 33 964 mouvements d’aéronefs en 2010, ce qui
représente 6,1 % du total des aéroports a I'étude. Cette section présente une description
détaillée de chacun de ces aéroports.

15.4.1 Aéroport de Val-d’Or (YVO)

15.4.1.1 Infrastructures aéroportuaires

Faisant partie des sept aéroports de centres régionaux éloignés selon la classification du
ministere des Transports du Québec, l'aéroport de Val-d'Or est l'un des deux aéroports
d'importance en Abitibi-Témiscamingue en terme de nombre de mouvements d'aéronefs en
2010. L'aéroport est détenu par l'organisme a but non lucratif Aéroport Régional de Val-d'Or
Inc. depuis 1999. Inauguré en 1950, l'aéroport a été une importante base militaire des Forces
canadiennes durant 14 ans®. L’aéroport de Val-d’Or est I'un des plus élevés au Québec puisqu'il
culmine a une altitude de 337 m. Il posséde une superficie totale de 390 hectares tandis que
son aérogare s'étend sur 1 468 m2. La piste asphaltée de I'aéroport est longue de 3 048 m, ce
qui est bien plus long que la majorité des autres aéroports a I'étude. Cet attribut lui provient
des activités militaires qui y ont pris place dans le passé : en 1955, «/aéroport débute sa
vocation militaire: les forces armées y établissent une base de défense aérienne et construisent
alors de nombreux bétiments et installations du coté ouest de la piste. Comme [|aéroport
devient en 1962 un poste militaire avance, la zone aéroportuaire civile est déménagée du coté
est de la piste, ou Transports Canada érige une aérogare en 1967 »*'. Les forces militaires se
retireront en 1976. L'aéroport se trouve a proximité de la route 117 et du chemin de fer
appartenant au CN.

15.4.1.2 Réseau

L'aéroport de Val-d'Or dessert 15 destinations pour le transport de passagers, dont une majorité
de vols saisonniers et nolisés, mais pas toutes ne disposent de capacité cargo®. Ainsi, comme le
montre le Tableau 15-3, les capacités de fret disponibles au départ et a destination de Val-d'Or
durant la semaine type se trouvent sur les liaisons aériennes avec les aéroports de
Waskaganish, Rouyn-Noranda, Saint-Hubert et Montréal-Trudeau. Les liaisons avec
Waskaganish et Montréal-Trudeau sont les plus importantes avec 14 966 kg dans chaque
direction, suivie de Rouyn-Noranda (6 865 kg dans une direction, 4 500 kg dans l'autre) et
Saint-Hubert (6 865 kg dans une direction, 4 500 kg dans l'autre)®. Il est utile de noter que la
capacité de fret entre Rouyn-Noranda et Val-d'Or représente la capacité du vol a partir de Saint-
Hubert, qui fait une escale a Val-d’Or avant de se diriger vers Rouyn-Noranda.

30 Source : http://www.arvo.qc.ca/?section=services mission et _historique
3t 1bid
32 Source : Réseau québécois de transport aérien, MTQ, Service du transport aérien, 2011.

3 Une carte de la capacité de transport de fret aérien pour une semaine-type est disponible dans le chapitre
provincial du rapport.
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Tableau 15-3 : Capacité hebdomadaire de fret aérien au départ et a destination de I'aéroport
de Val-d'Or, septembre 2011 (kg)

Capacité

Origine Destination
(kg)
Val-d'Or Saint-Hubert 4 500
Val-d'Or Montréal-Trudeau 14 966
Val-d'Or Waskaganish 14 966
Val-d'Or Rouyn-Noranda 6 865
Saint-Hubert Val-d'Or 6 865
Montréal-Trudeau Val-d'Or 14 966
Waskaganish Val-d'Or 14 966
Rouyn-Noranda Val-d'Or 4 500

Source: Registres du CFG, Official Airfine Guide (2011)

15.4.1.3 Mouvements d’aéronefs

L'aéroport de Val-d'Or enregistre un nombre relativement constant de mouvements d‘aéronefs
annuellement, bien qu’une baisse substantielle soit a noter entre 2007 et 2008, fort
probablement due au ralentissement économique généralisé (Tableau 15-4). Le nombre de
mouvements itinérants est relativement régulier pour les cing derniéres années, oscillant entre
un creux de 12 852 en 2008 et un sommet de 14 380 en 2010. Par ailleurs, le nombre de
mouvements locaux a diminué considérablement depuis son sommet de 2007 (5 808
mouvements), enregistrant une baisse totale de 54 % entre 2006 et 2010, passant de 5 556
mouvements en 2006 a 2 516 en 2010.

Tableau 15-4 : Total des mouvements d’aéronefs a I'aéroport de Val-d'Or, 2006 a 2010

Itinérants Locaux
2010 16 898 14 380 2518
2009 16 809 13 139 3670
Val-d'Or 2008 17 799 12 852 4 947
2007 19 399 13 591 5 808
2006 18 607 13 051 5 556

Source : Statistique Canada, Publication 51-209-X, 2010.

15.4.1.4 Tonnage et valeur des marchandises manutentionnées

Aucune information n’a été trouvée concernant le tonnage et la valeur des marchandises
manutentionnées a cet aéroport.

15.4.1.5 Produits manutentionnés

Peu d'informations sont disponibles quant aux types de produits manutentionnés a I'aéroport de
Val-d'Or. Cependant, cet aéroport et I'un des trois points d’expédition au Québec du programme
Aliments-poste et permet de distribuer les produits alimentaires vers 14 destinations nordiques
du Québec™.

34 Les principaux produits transportés sont : lait frais, lait UHT, babeurre, fromage, fromage fondu, fromage cottage,
yogourt, boissons a base de yogourt, lait en poudre, légumes frais, légumes congelés, fruits frais, fruits congelés,

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 15-46

De plus, I'aéroport régional de Val-d'Or abrite un centre de transit minier nordique (CTMN)
exploité par des compagnies comme Agnico-Eagle et Canadian Royalties. Des activités de
gestion et supervision des activités miniéres y ont lieu au méme titre que l'entreposage de
certaines marchandises pour des périodes déterminées. Un projet d'agrandissement du CTMN a
été avancé en 2011,

15.4.1.6 Capacité aéroportuaire
Aucune information n‘a été trouvée concernant la capacité cargo de I'aéroport de Val-d'Or.

concentrés de jus congelés, ceufs. Pour la liste compléte des produits, voir le lien Aliments-poste a l'adresse
suivante : http://www.aadnc-aandc.gc.ca/fra/1100100035919).

3% Source: http://www.abitibiexpress.ca/Economie/2011-03-29/article-2377066/Le-Centre-de-transit-minier-deja-

pret-a-agrandir/1
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15.4.2 Aéroport de Rouyn-Noranda (YUY)
15.4.2.1 Infrastructures aéroportuaires

Propriété de la ville de Rouyn-Noranda depuis 1997, date a laquelle il a été cédé par Transports
Canada, l'aéroport de Rouyn-Noranda est aujourd’hui I'un des sept aéroports faisant partie des
centres régionaux éloignés selon la classification du MTQ. L'aéroport se situe a 300 m d‘altitude
et occupe une superficie totale de 254 hectares. L'aérogare s'étend sur 1 000 m2 tandis que la
piste de I'aéroport, asphaltée, est longue de 2 286 m. L'aéroport est desservi par la route 117 et
se trouve a proximité des chemins de fer du Canadien National (CN) et de I'Ontario Northland
Railway (ONR). Un hangar occupé par les avions de la compagnie Propair se trouve sur le site
de I'aéroport et est d’une superficie de 1 761 m2 avec le siege social de la compagnie. A noter
que l'aéroport accueille la base d’opérations de la compagnie Xstrata pour son gisement minier
au Nunavik®.

15.4.2.2 Réseau

L'aéroport possede des liaisons aériennes avec plusieurs aéroports, mais une majorité d'entre
elles sont saisonniéres et nolisées. En effet, alors que le réseau du MTQ présente des liaisons
avec Val-d’'Or, Montréal et Kuujjuarapik®, durant la semaine type de cette analyse, le Cargo
Flight Guide (CFG) a répertorié une seule liaison réguliere disposant d’'une capacité cargo, a
savoir Rouyn-Noranda/Val-d'Or a bord de la compagnie Pascan (Tableau 15-5). Comme le
montre le Tableau 15-5, les capacités aller/retour sont respectivement de 4 500 kg et 6 865 kg.
Il est utile de noter que ceci représente la capacité du vol a partir de Saint-Hubert, qui fait une
escale a Val-d’'Or avant de se diriger vers Rouyn-Noranda.

Tableau 15-5 : Capacité hebdomadaire de fret aérien au départ et a destination de I'aéroport
de Rouyn-Noranda, septembre 2011 (kg)

Origine Destination Capacité (kg)
Rouyn-Noranda Val-d'Or 4 500
Val-d'Or Rouyn-Noranda 6 865

Source: Registres du CFG, Official Airline Guide (2011)

15.4.2.3 Mouvements d’aéronefs

Apres une baisse significative entre 2006 et 2007, de 17 355 a 13 398 mouvements d’aéronefs,
le nombre de mouvements d'aéronefs a Rouyn-Noranda est en hausse constante. Entre 2007 et
2010, le nombre total de mouvements a augmenté de 3 668, soit une hausse de 27,3 % en
trois ans, revenant presque au niveau observé en 2006. Ces tendances sont principalement le
résultat de fluctuations dans le nombre de mouvements locaux. En effet, comme le montre le
Tableau 15-6, les mouvements itinérants de I'aéroport sont en constante hausse depuis 2006,
passant de 10 997 a 13 422 mouvements (22 %).

% Source : http://www.ville.rouyn-noranda.qc.ca/fr/page/transport-aerien-/, page consultée le 27 ao(it 2012.
37 Source : Réseau québécois de transport aérien, MTQ, Service du transport aérien, 2011.
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Tableau 15-6 : Total des mouvements d'aéronefs a I'aéroport de Rouyn-Noranda,
2006 a 2010

Itinérants Locaux
2010 17 066 13 422 3 644
Rouyn- 2009 16 862 12 247 4 615
Noranda 2008 14 915 12 037 2 878
2007 13 398 11 044 2 354
2006 17 355 10 997 6 358

Source : Statistique Canada, Publication 51-209-X, 2010.

15.4.2.4 Tonnage et valeur des marchandises manutentionnées

Aucune information n’a été trouvée concernant le tonnage et la valeur des marchandises
manutentionnées a cet aéroport.

15.4.2.5 Produits manutentionnés

Aucune information détaillée n'a été trouvée concernant les produits manutentionnés a cet
aéroport.

15.4.2.6 Capacité aéroportuaire

Aucune information n’a été trouvée concernant la capacité cargo de l'aéroport de Rouyn-
Noranda. Cependant, vu la faiblesse du trafic, il est peu probable que ce dernier ait des
problémes de capacité, que ce soit en termes d’espace d’entreposage et de manutention ou de
mouvements horaires d'aéronefs.
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15.5 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 cinqg étapes :

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

2. Filtrage supplémentaire des déplacements selon l'origine et la destination.
3. Evaluation du potentiel des flux (quantité).
4. Evaluation de Iéquilibre des flux.
5. Validation du potentiel et identification des opportunités.
15.5.1 Application de la méthodologie (Etapes 1 a 4)

Au total, 4 412 déplacements interurbains de camions de plus de 80 km*® avaient I'Abitibi-
Témiscamingue comme origine ou destination pour une semaine selon 'Enquéte en bordure de
route sur le camionnage de 2006-2007. De ce nombre, environ 2 300 étaient effectués en
charge.

En appliquant le seuil de distance retenu selon le type de marchandises (Etape 1), le nombre
de déplacements potentiellement sujets a I'intermodalité baisse a 539 (déterminé a partir d'un
échantillon de 186 camions)®. Le Tableau 15-7 présente le détail des flux retenus.

Du point de vue ferroviaire, I'ensemble des 539 déplacements répondant aux criteres de
selection de la premiére étape peuvent étre retenus puisqu'il existe des installations ferroviaires
reliant les principales agglomérations du territoire au reste de I'Amérique du Nord (Etape 2).
Du point de vue maritime, I'absence d'installations portuaires sur le territoire évacue tout
potentiel d'intermodalité.

Tel que constaté a la lecture du Tableau 15-7, seulement deux flux atteignent un potentiel
catégorisé comme « Moyen » a l'aller (Etape 3). Dans les deux cas, il s'agit de marchandises
quittant  I'Abitibi-Témiscamingue pour se rendre dune part vers les Etats-Unis
(143 déplacements) et d’autre part vers I'Ontario (148 déplacements). En ce qui concerne les
flux vers ou a partir du territoire de PTMD de la région de Montréal et de ceux qui lui sont
limitrophes, leur potentiel demeure faible méme s'ils sont agglomérés.

% Dans sa derniére version (2005) le document de Statistique Canada « Le camionnage au Canada (no 53-222-
XPB) » définit les transporteurs routiers de longue distance comme étant ceux qui effectuent habituellement des
livraisons entre les zones métropolitaines. Les livraisons sur longue distance s'effectuent sur 25 km ou plus. La
définition qui est utilisée ici inclut seulement les déplacements de 80 km ou plus. Elle correspond a la définition
utilisée dans les documents de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 1999 et de 2006-2007.

¥ Les camions enquétés constituent le nombre d’observations de I'échantillon. C'est a partir de cet échantillon que
les estimations relatives au nombre de déplacements sont produites.
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Tableau 15-7 : Potentiel intermodal de I’Abitibi-Témiscamingue selon les origines et les
destinations (nombre de déplacements)

Origine ou destination a Ferro- Chargésurle Déchargé surle Potentiel Potentiel Potentiel

I'extérieur du territoire de PTMD  Viaire territoire territoire aller retour global

Capitale-Nationale (4 2 0 Faible Faible Tres faible
Centre-du-Québec (74 0 2 Faible Faible Tres faible
Cote-Nord v 0 9 Faible Faible Trés faible
Estrie (%4 3 - Faible Faible Tres faible
Etats-Unis v 143 85 Moyen Faible Faible
Lanaudiére v - 5 Faible Faible Tres faible
Laurentides v 7 = Faible Faible Trés faible
Maritimes v 4 2 Faible Faible Trés faible
Mauricie v 1 - Faible Faible Tres faible
Montérégie v 11 1 Faible Faible Tres faible
Montréal v 19 8 Faible Faible Tres faible
Ontario v 148 81 Moyen Faible Faible
Ouest canadien v 2 4 Faible Faible Tres faible
Total 340 199

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

Selon la méthodologie, le potentiel d'intermodalité est également fonction d'un équilibre de flux
(Etape 4). En fonction de la catégorisation présentée au chapitre méthodologique, et dans la
mesure ou les flux inverses sont dans leur cas considérés comme étant « Faible », le potentiel
global pour les deux flux présentant le meilleur potentiel dintermodalité est également
« Faible ». Ces résultats suggerent qu'il n‘existe que peu de potentiel d’intermodalité inexploité
pour I'Abitibi-Témiscamingue. Dans la mesure ou ce territoire se situe a I'extrémité ouest du
Québec, les flux vers I'ensemble des autres territoires pourraient étre agglomérés afin de
vérifier si certains potentiels peuvent se dégager. Or, les flux chargés en Abitibi-Témiscamingue
a destination de tous les autres territoires du Québec s'élévent a 47 camions. Ceux qui prennent
la direction inverse sont de 29 camions. Dans les deux cas, il s‘agit d'un potentiel « Faible » qui
résulte en un potentiel global qui est également « Faible ». Cette observation semble confirmer
que le potentiel d'intermodalité demeure tres limité.
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15.6 Conclusion

Le réseau de transport de marchandises de I'Abitibi-Témiscamingue est un élément essentiel
aux activités d’exploitation des ressources naturelles. Ce constat s'applique au réseau ferroviaire
qui permet I'expédition de la production vers les marchés nord-américains, au réseau routier qui
permet I'approvisionnement et la distribution ainsi qu‘au réseau aéroportuaire qui est un point
de transit majeur pour les activités minieres du Nord québécois.

L'ampleur des activités industrielles a donc un impact direct sur l'utilisation du réseau de
transport. L'ouverture, la reprise ou plus négativement, la cessation d’activités industrielles vont
définir sensiblement dans quelle mesure le réseau est capable de répondre a la demande et si
des investissements supplémentaires seront nécessaires.

La distance entre I'Abitibi-Témiscamingue et les p6les de consommation et de transformation
nord-américains fait en sorte que les entreprises du territoire tentent déja de maximiser
I'utilisation du mode ferroviaire. Dans ce contexte, le potentiel d'intermodalité pour les flux
restants demeure limité.
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16 Caractérisation du transport des marchandises pour
le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent!

16.1 Apercu multimodal

16.1.1 Offre de transport

Le réseau routier a I'étude pour le Bas-Saint-Laurent s'étend sur environ 800 km. Il est
essentiellement composé de trois axes. L'A-20 s'étend de la limite ouest du territoire jusqu’a
L'Isle-Verte pour ensuite reprendre entre Rimouski (Le Bic) et Mont-Joli. La route 132 se
prolonge d'ouest en est sur le territoire en longeant le fleuve Saint-Laurent et bifurque vers le
sud-est a partir de Sainte-Flavie pour continuer son chemin dans la vallée de la Matapédia et la
Baie des Chaleurs. Le corridor de la route 185/A-85 s'étend quant a lui entre Saint-Antonin et la
frontiére néo-brunswickoise dans le secteur de Dégelis.

Le réseau ferroviaire du Bas-Saint-Laurent appartient exclusivement au Canadien National (CN)
et s’étend sur environ 550 km. La ligne ferroviaire principale est orientée selon un axe sud-
ouest/nord-est et suit le tracé de l'axe routier de I'’A-20/route 132. La ligne ferroviaire se
termine a Matane, qui est aussi la seule interface ferroviaire/maritime directe de la région. Le
troncon Mont-Joli-Matapédia (Gaspésie) suit également la route 132 vers le sud alors que le
troncon Saint-Alexandre-Boundary suit la route 289 et se termine a la frontiere néo-
brunswickoise. Ce dernier troncon fait partie du réseau principal de CN pour le transport de
marchandises entre Halifax et Montréal.

Les trois ports a I'étude dans le Bas-Saint-Laurent sont ceux de Gros-Cacouna, Rimouski et
Matane. Ces installations appartiennent essentiellement a Transports Canada a I'exception de
quelques débarcaderes et brise-lames. Quoiqu'il y ait des services de traversiers ailleurs sur le
territoire (Riviere-du-Loup/Saint-Siméon et Rimouski/Forestville), le seul service permanent se
trouve a Matane et fait la liaison avec Baie-Comeau et Godbout sur la Cote-Nord. Ce port est
€galement le point de transit des services de traversier-rail de COGEMA vers Baie-Comeau et
Sept-Iles.

Le Bas-Saint-Laurent compte un seul aéroport couvert par les présents travaux. Il s'agit de
I'aéroport de Mont-Joli, qui appartient a la municipalité du méme nom. Ces installations
constituent un point de transit important entre Québec et diverses municipalités de la Cote-
Nord.

La Figure 16-1 présente les infrastructures a I'étude pour le Bas-Saint-Laurent.

! Le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent correspond au territoire de la région administrative.
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Figure 16-1: Portée géographique de I'étude multimodale pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent
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16.1.2 Demande de transport

16.1.2.1 Apercu modal du transport

Au Bas-Saint-Laurent, les flux de marchandises peuvent étre catégorisés en deux grands
groupes. D’une part, il y a les flux ayant une origine et une destination dans le territoire et
d’autre part, il y a les flux de transit qui empruntent l'infrastructure sans s'y arréter de facon
permanente.

Globalement, les flux de marchandises ayant comme origine ou destination le Bas-Saint-Laurent
sont évalué a 8,4 millions de tonnes (Mt).

Selon les données recueillies dans le cadre de 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage
de 2006-2007, le nombre de déplacements hebdomadaires de camions dans le Bas-Saint-
Laurent s'élevait a 10 300 pour des chargements moyens de 12,7 tonnes. Sur une base
annuelle, ces déplacements correspondraient au transport d’approximativement 6,8 Mt de
marchandises.

Pour le mode ferroviaire, le MTQ estime que le trafic régional de wagons s’élevait a environ
7 700 wagons auquel il est possible d'ajouter environ 9 800 wagons empruntant le traversier-
rail, 35 000 wagons en transit du nord-est du Nouveau-Brunswick et de la Gaspésie via Mont-
Joli, ainsi que 275000 wagons en transit entre le reste des Maritimes et les diverses
origines/destinations situées a l'ouest du territoire via Edmundston. En recoupant les
informations obtenues des expéditeurs et des transporteurs a partir des consultations menées
dans le cadre de I'étude, le tonnage ferroviaire ayant une origine ou destination au Bas-Saint-
Laurent peut étre estimé a environ 260 kilotonnes (kt) en 2010.

Du point de vue maritime, plus de 1,3 Mt de marchandises ont été transbordées dans les
installations portuaires du Bas-Saint-Laurent en 2008. Approximativement 40 % de ce tonnage
est transporté via le traversier-rail.

Finalement, du c6té aérien, aucune information sur les tonnages transportés a I'aéroport de
Mont-Joli n'est disponible.

Ainsi, comme le résume la Figure 16-2, le tonnage de marchandise ayant une origine ou une
destination au Bas-Saint-Laurent est majoritairement transporté par le mode routier (83 %), le
maritime (14 %) et le ferroviaire (3 %) n’en assurant qu’une petite partie’. En ce qui a trait au
tonnage-kilométre® sur les réseaux de transport terrestres du territoire, la portion du mode
routier y est également majoritaire avec 69 % contre 31 % pour le ferroviaire.

La Figure 16-3 présente le tonnage, par mode, utilisant les infrastructures du territoire.

2 1l est & noter que seul le camionnage interurbain est comptabilisé pour le transport routier.

3 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 régionale puisque les itinéraires des navires ne sont pas connus avec précision. Il faudrait entre autres
développer des hypothéses permettant d'attribuer le tonnage entre les territoires de la rive sud et de la rive nord du
Saint-Laurent. Pour ces raisons, les résultats ne permettraient pas d’obtenir une évaluation représentative du
tonnage-kilométre maritime.
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Figure 16-2 : Parts modales en tonne et tonne-kilométre

W Routier Ferroviaire Maritime

Tonnage avec une origine ou destination Tonne-kilométre sur les réseaux routier
dans le Bas-Saint-Laurent et ferroviaire du Bas-Saint-Laurent
3%

14 %

83 %

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.

(3) Maritime : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF) et Transports Canada, 2006.
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Figure 16-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur le réseau de transport du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent
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16.1.2.2 Principales chaines logistiques

Comme le précise I'encadré 16.1, les principales industries du Bas-Saint-Laurent sont celles des
produits forestiers, des pates et papiers, des mines (tourbe) et de I'alimentation. Au cours des
derniéres années, les secteurs de la transformation des produits forestiers ont connu de fortes
baisses de leurs activités. Dans le cas des flux générés par le Bas-Saint-Laurent, ceux-ci sont
traditionnellement associés a ces secteurs et ils sont conséquemment en baisse par rapport aux
niveaux atteints avant la crise économique de 2008.

Produits forestiers

Les flux associés aux ressources naturelles et a leur transformation sont surtout constitués de
produits forestiers, de pates et papiers et de produits de I'horticulture (tourbe). Les produits
forestiers sont d'abord récoltés a l'intérieur du territoire et dans les territoires adjacents pour
étre acheminés par camion, occasionnellement par navire sur une partie du transit, vers les
scieries. En 2008, le ministere des Ressources naturelles et de la Faune (MRNF) du Québec
évaluait que le Bas-Saint-Laurent comptait 46 scieries dont 7 avaient une capacité de
100 000 métres® et plus*. Dans le contexte de la crise du bois d'ceuvre, la capacité de
transformation des scieries bas-laurentiennes n’est évidemment pas utilisée a son plein
potentiel, mais il n‘en reste pas moins que les volumes de bois destinés aux scieries constituent
une part non négligeable du transport de marchandises dans la région. Apres transformation, la
production est écoulée a I'échelle nord-américaine. Selon les destinations, le bois est expédié
par route ou par rail pour les clients plus éloignés.

D’aprés le Conseil de I'industrie forestiere du Québec, la production des scieries du Bas-Saint-
Laurent s'éléve a 480 millions de pieds mesure de planches (pmp)’, soit un flux approximatif de
471 kt. Les résidus s'élevant a plus de 200 kt annuellement® sont quant & eux consommés dans
la région notamment pour des fins industrielles ou acheminés a I'extérieur. En somme, lors de
I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007, le MTQ a évalué que les
produits forestiers généraient plus de 1 700 déplacements de camions de plus de 80 km par
semaine pour un chargement moyen de 26,5 tonnes. Dans la mesure ou ces données refletent
les autres semaines de I'année, le flux annuel en résultant serait de 2,4 Mt.

Les flux de pates et papiers peuvent étre relativement différents d’'une usine a I'autre selon le
type de produit fabriqué, I'utilisation de matiéres recyclées ou non et les marchés visés. En
général, les intrants sont acheminés par camion et la production quitte les installations par rail
et par route pour le marché étasunien et ontarien, par route pour le marché québécois et par
navire pour les marchés outre-mer. En 2008, preés de 170 kt de pates et papiers ont été
chargées dans les ports bas-laurentiens a destination d’outre-mer. Le Conseil de lindustrie
forestiere du Québec évalue quant a lui la production totale des usines de pates et papiers du
Bas-Saint-Laurent a 776 kt’.

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

> Source ! http://www.cifg.qc.ca/fr/industrie/portraits-forestiers-regionaux, page consultée le 14-02-2012.
6 Source : MRNF — Ressources et industries forestiéres, Chapitre 9 : Utilisation de la matiére ligneuse.

7 Source : http://www.cifq.qc.ca/fr/industrie/portraits-forestiers-regionaux, page consultée le 14-02-2012.
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Encadré 16.1 : Economie et emplois découlant du transport de marchandises pour le Bas-Saint-Laurent!

En 2009, les industries productrices de biens ont
généré un PIB de plus de 1,7G$ (30,5% de la
production régionale totale, par rapport a 28,4 % a
I’échelle provinciale) essentiellement dans les secteurs
de la fabrication (734 M$), de la construction (425 M$)
et de I'agriculture (316 M$).

Le PIB du secteur de la production de biens est resté
relativement stable entre 2005 et 2009. Le secteur de
I'extraction a connu une hausse de 25 M$ entre 2005
et 2009, comparativement a une baisse de 5,3 M$ dans
I'industrie de I'agriculture et de la foresterie durant le
méme intervalle.

La production dans lindustrie de la fabrication a
toutefois subi une baisse marquée entre 2005 et 2009
(20,7 %). Les produits du bois ont été les plus touchés
avec une baisse de 156 M$ (47,5 %), confirmant le
ralentissement de [lindustrie de Ila foresterie.
Incidemment, les produits du papier ont également
connu une baisse énorme (42 M$ ou 73,1 %). Les
autres principaux secteurs dimportance dans l'industrie
de la fabrication disposant de données en 2009 sont
ceux des produits minéraux non métalliques (71 M$),
des produits de la machinerie (PIB de 33 M$) et des
produits du pétrole et du charbon (6,2 M$). L'industrie
des meubles, avec un PIB de 50 M$ en 2007, est
probablement toujours relativement importante dans la
région.

Les industries de services génératrices de mouvements de
marchandises, soit le commerce de détail, le commerce de
gros et le transport et entreposage, représentaient 23 %
du PIB du secteur des services en 2009 (937,6 M$). Cette
proportion était légérement supérieure a la moyenne
provinciale (22,9 %).

PIB régional en 2009

Commerce et transport 938

Fabrication 734
Construction 425
Agriculture 316
Services publics 217
Extraction 57
0,0 200,0 400,0 600,0 800,00 10000
Millionsde §

Proportions du PIB par industrie en 2009
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Services publics Bas-Saint-Laurent
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Autres industries
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Emplois par industrie, 2011
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Le graphique ci-contre (gauche) résume |I'emploi en 2011
par grand secteur pour le Bas-Saint-Laurent. L'analyse de
I'emploi montre que la région emploie une proportion
Iégerement plus élevée de sa population dans la production
de biens par rapport au reste de la province (24,2 % par
rapport a 21,4 % au Québec). Les secteurs du commerce
et du transport et entreposages représentent 21,4 % de
I'emploi par rapport a 20,8 % au Québec. Ces données
confirment que la région est potentiellement une source
importante de mouvements de marchandises par rapport a
sa population.

! |'analyse se concentre sur les industries productrices de biens et les industries du commerce (détail et gros) et du transport et entreposage
puisqu’elles génerent la majorité des mouvements de marchandises. Les données utilisées sont celles de I'Institut de la Statistique du Québec.

Produits de I'horticulture

Les produits de I'horticulture préparés au Bas-Saint-Laurent proviennent d'une part de
I'extraction locale et d'autre part, des tourbieres situées a I'extérieur du territoire, dont
notamment la Cote-Nord. A ceci s'ajoute I'importation par I'entremise du port de Gros-Cacouna
d’engrais qui entrent dans les mélanges horticoles. Quoique ce flux précis ne soit pas présent
toutes les années, il peut atteindre quelques dizaines de milliers de tonnes selon Statistique
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Canada. Selon le MDEIE®, le Bas-Saint-Laurent est responsable de la production de 45 % de la
tourbe a I'échelle québécoise. Dans la mesure ou le Québec a produit en moyenne plus de
350 kt de tourbe annuellement entre 2000 et 2010, les entreprises bas-laurentiennes en
généreraient pres de 160 kt. La production de mélanges de tourbe ensachée est habituellement
acheminée par camion vers le sud-ouest du Québec avant d'étre redistribuée a I'échelle nord-
américaine.

Autres principaux flux

Les marchandises destinées a la consommation entrent essentiellement par camion pour ce qui
est des marchandises générales et de lalimentation tandis que les produits pétroliers sont,
selon le marché de destination, acheminés par route ou par voie maritime avant d'étre
redistribués. Selon I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007, les
marchandises générales et les produits alimentaires occasionnent pres de 2 600 déplacements
hebdomadaires de camions. En adoptant les hypotheéses de poids moyens transportés par
déplacement et type de produit, un total de 2,3 Mt de produits alimentaires et de marchandises
générales circuleraient sur les routes bas-laurentiennes sur une base annuelle. Pour les produits
pétroliers, environ 250 kt ont été déchargées dans les ports du Bas-Saint-Laurent en 2008. La
majorité de ces produits pétroliers sont ensuite redistribués par route pour la consommation
locale. Le reste est directement acheminé chez les industriels, notamment chez Tembec a
Matane, qui détient un pipeline reliant le port a ses installations. S'ajoutent a ceci environ
260 kt de produits pétroliers distribués dans la région directement par la route’.

16.1.3 Prévisions de la demande en transport a I'horizon 2026

Les prévisions suggerent une hausse marquée des mouvements de marchandises pour le Bas-
Saint-Laurent. La Figure 16-4 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 2,6 %), suivi du transport ferroviaire (1,9 %) et du camionnage interurbain
(1,6 %). Alors que les prévisions suggerent que le transport de marchandises croitra, la
croissance du nombre de titulaires de permis de conduire pourrait se transformer en
décroissance a partir de 2013, diminuant a un rythme de 0,1 % annuellement sur la période
2008-2026.

¢ http://www.mdeie.gouv.qc.ca/pages-regionales/bas-saint-laurent/creneaux-dexcellence/valorisation-de-la-tourbe-

et-des-technologies-agroenvironnementales/

° En se basant sur I'hypothése de 160 déplacements hebdomadaires de 31,6 tonnes tels que répertoriés dans
I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007. Une partie de ce tonnage peut évidemment étre
déja compris dans les 250 000 tonnes redistribuées par la route a partir des installations d’entreposage alimentées
par les débarquements portuaires.

1911 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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Figure 16-4 : 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 (2006-2026) du nombre de déplacements de camions lourds participant au marché
du Bas-Saint-Laurent.

(2) Véhicules personnels : Croissance annualisée (2008-2026) du nombre prévu de détenteurs de permis de conduire basée
sur la croissance démographique prévue. Voir section méthodologique pour plus de détails.

(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau du Bas-Saint-Laurent.

(4) Maritime : Croissance annualisée (2010-2026) du tonnage manutentionné aux ports a I'étude pour le Bas-Saint-Laurent.

16.1.4 Contraintes actuelles et anticipées

Le Bas-Saint-Laurent ne fait présentement pas face a des contraintes majeures en matiere de
manque de capacité (Figure 16-5). En fait, les infrastructures et installations du territoire sont
plutot en état de surcapacité.

Selon les propos recueillis dans le cadre des consultations®, le réseau routier n‘est pas I'objet
de contraintes sensibles pour les expéditeurs et les intervenants. Dans un cas précis, un
répondant a précisé qu'il y avait parfois pénurie de remorques pour ses produits.

En 2001, une étude s'est penchée sur les problématiques logistiques et de transport dans le
Bas-Saint-Laurent'?. Une des contraintes majeures identifiée alors était celle des retours a vide.
En 2006-2007, I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage estimait que le pourcentage de

11 |es consultations ciblées ont été effectuées a 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 l'information 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.

2 CQLA-CFORT, 2001, Etude des flux du Bas-Saint-Laurent 2000 — Rapport public, Préparée pour le ministére des
Transports du Québec, Direction Bas-Saint-Laurent - Gaspésie - les iles, 102 pages.
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déplacements hebdomadaires de plus de 80 km effectués a vide approchait 38 % des
déplacements totaux. A I'échelle québécoise, ce ratio est légérement supérieur a 38 %. Sans
écarter la contrainte des déplacements a vide, qui se traduisent habituellement en colts de
transports supérieurs a ce qu’ils pourraient étre si I'utilisation de la capacité était meilleure, il
semble que cette problématique ne soit pas anormalement élevée pour le Bas-Saint-Laurent.

Pour nombre d’entreprises, délus et d‘associations du Bas-Saint-Laurent, la discontinuité de
I'autoroute 20 entre L'Isle-Verte et Rimouski (Le Bic) demeure une contrainte pour I'accessibilité
du territoire aux marchés nord-américains. En 2012, les travaux visant a relier les deux
extrémités de I'A-20 se poursuivent. Mais avant d'y arriver, de lourdes infrastructures, dont un
pont sur la riviere Trois-Pistoles, restent a construire et plusieurs questions relatives au tracé
final devront étre résolues. L'échéance pour le parachévement de I'A-20 sur son tracé bas-
laurentien demeure dans ce contexte difficile a définir avec précision.

En ce qui concerne le service de traversier a partir de Matane, le Camille-Marcoux posseéde 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 aux mois
de juillet et d'ao(it et le nombre d'unités équivalentes automobiles (UEA) dépasse 16 000 dont
600-700 camions-remorques (1 camion-remorque est équivalent a 4 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’ao(it. 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 hypothése 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 trés
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 & 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 par la STQ se
matérialisent. En effet, 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 Iégere hausse en termes d'UEA (environ 9 % entre 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.

3 UEA / (Nombre de traversées effectuées X capacité du (des) navire(s) )

' 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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Les intervenants consultés au Bas-Saint-Laurent n’évoquent pas de contraintes reliées a
I'infrastructure ferroviaire. Ils évoquent cependant des contraintes relatives a la position jugée
monopolistique du CN. En outre, les intervenants sont d’avis que le CN n’accorde que peu
d'intérét aux besoins des expéditeurs du Bas-Saint-Laurent. En plus des délais d’acheminement
supplémentaires, les tarifs offerts par le CN ne seraient pas concurrentiels par rapport au
service offert par les solutions routiéres.

Dans le cas des services de traversier-rail, CETI'® (2007) évoque une contrainte relative au
chargement de certains types de wagons a bord du navire. Selon la hauteur des marées, le plan
d’inclinaison de la rampe d’acceés au navire peut empécher le chargement de wagons aux
dimensions supérieures a la norme « plate C » de I"Association of American Railroads. Selon
cette norme, le gabarit maximal des chargements ne peut dépasser 3,25 metres (largeur) par
4,72 métres (hauteur)®®.

Les installations portuaires du Bas-Saint-Laurent ont chacune leurs propres contraintes, mais a
I'échelle régionale, deux éléments se démarquent. D'une part, les profondeurs a quai dans les
installations demeurent relativement limitées dans un contexte de commerce international. Bien
que les ports de Gros-Cacouna et de Rimouski doivent étre périodiquement dragués pour
maintenir les niveaux actuels, les profondeurs demeurent néanmoins suffisantes pour
I'utilisation actuelle des infrastructures. D’autre part, les installations portuaires du Bas-Saint-
Laurent sont visées par le programme de cession de ports de Transports Canada (TC). L'objectif
de TC dans ce contexte est d'assurer le maintien des activités déja en place jusqu’a la cession
éventuelle et non den planifier le développement a long terme. Le développement est
néanmoins assuré par des regroupements d'intervenants locaux et d'utilisateurs. Tout projet
d’amélioration ou de développement des infrastructures au-dela des besoins actuels est donc
conditionnel a la capacité de ces regroupements de le mener a terme.

Les contraintes au port de Matane sont fonction des opérations qui s’y déroulent. Pour certaines
installations, il est méme plus approprié de parler de surcapacité. En ce qui concerne les
installations fédérales, le développement du secteur éolien a Matane et les besoins relatifs au
transit de marchandises hors-norme posent maintenant des contraintes de capacité portante et
d’entreposage dans l'enceinte du port. Ceci est notamment le cas pour les 30 kilos Pascal de
limite de capacité portante au quai no 1 (ou environ trois tonnes par métre carré). Avec ses
186 m, le quai no1 pose aussi une contrainte de longueur pour l'accueil des navires et
I'entreposage disponible au sein du port rend complexe la manutention de certaines pieces, en
particulier en ce qui a trait aux éoliennes.

A linstar de plusieurs autres ports, le Plan Nord suscite beaucoup d’espoirs et c'est cette
situation qui est percue comme étant potentiellement a l'origine de contraintes a long terme.

A I'horizon 2026, la hausse potentielle des trafics pourrait se traduire en contraintes. D’une part,
il est a prévoir que les volumes chargés a bord du traversier-rail pourraient pratiquement
doubler, sinon plus. Bien que le Georges-Alexandre-Lebel dispose apparemment d’une capacité

!> Centre d’Expertise en Transport Intermodal du CEGEP Frangois-Xavier-Garneau de Québec.

'® Le gabarit standard en Amérique du Nord est la norme « plate B » qui est de 3,25 métres (largeur) par 4,62
meétres (hauteur). Des normes pour des gabarits plus élevés sont aussi définies par I'Association of American
Railroads, dont la norme « plate H » qui permet la superposition de conteneurs (3,25 métres (largeur) par 6,15
métres (hauteur)).
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excédentaire importante, une telle augmentation pourrait éventuellement demander une
réorganisation de la logistique. Mais avant les contraintes logistiques au port de Matane, c'est
probablement une contrainte de navire qui devra étrg adressée. En 2012, le traversier-rail
faisant la navette entre Matane, Baie-Comeau et Sept-Iles était agé de 37 ans. Ceci constitue
un &ge vénérable pour un navire, quel que soit son niveau d'entretien’’. En 2026, le navire aura
dépassé la cinquantaine et a moins d'une reconstruction/remotorisation majeure, il est fort
probable que le navire aura été changé. La capacité du nouveau navire définira dans une large
mesure si le lien ferro-maritime sur le Saint-Laurent sera contraint par la capacité ou non.

Au port de Rimouski, la jetée Ouest demeure toutefois pratiquement fermée a I'exception d’un
front de 75 m servant actuellement aux activités du navire de recherche Coriolis II. La jetée
transversale est quant a elle hors d’usage. Les intervenants locaux souhaitent par ailleurs que
Péches et Océans Canada effectue des travaux de rallongement du brise-lames situé a I'est des
installations de Transports Canada et faisant partie de la marina. Lors de vents forts de nordet,
les navires amarrés dans le havre de péche percutent les quais sous I'action des vagues et sont
susceptibles d’étre endommagés. C'est notamment le cas pour le CNM Evolution.

A moyen terme, des besoins de dragage d’entretien au port de Gros-Cacouna devront &tre
adressés pour maintenir le niveau d'eau. Une bréche dans les brise-lames est susceptible de
compromettre son utilité si des réparations ne sont pas entreprises a court terme.

7 Sur le marché international, les navires sont habituellement démantelés autour de 25 ans. Au Canada, la situation
est toute autre, mais peu de navires canadiens sont exploités au-dela de 40 ans.
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Figure 16-5: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent
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16.2 Caractérisation du transport routier de marchandises sur le
territoire du PTMD du Bas-Saint-Laurent

16.2.1 Offre de transport routier

Le réseau kilométrique a I'étude pour le Bas-Saint-Laurent s'étend sur presque 800 km. Le principal
corridor routier est I’A-20 entre La Pocatiere et Cacouna et entre Rimouski (Le Bic) et Mont-Joli. Des
travaux routiers sont en cours pour compléter la portion entre Cacouna et L'Isle-Verte tandis que celle
entre L'Isle-Verte et Rimouski (Le Bic) est en cours de planification. Les autres routes d'importance
sont la route 185/A-85, entre Riviérﬂe-du-Loup et le Nouveau-Brunswick, et la route 132, qui donne
acces au territoire de la Gaspésie—Iles-de-la-Madeleine en deux directions a partir de Sainte-Flavie,
soit le long du Saint-Laurent et vers le sud en direction de la Matapédia (Figure 16-6).

Les limites de vitesse sont de 100 km/h sur I'A-20 et de 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 (Figure 16-7).

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 l'avant que l'arriere du navire. Avec sa jauge brute de 6 122 tonneaux et sa hauteur libre
de 4,36 metres, 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 remplacé, le Félix-Antoine-Savard vient en appui.
Durant la période estivale, soit de la fin mai au début septembre, jusqu‘a six traversées sont offertes
quotidiennement. Ce nombre diminue progressivement a quatre traversées les fins de semaine de
septembre a mi-octobre pour ensuite passer a quatre traversées quotidiennes a partir de la mi-
octobre et ceci jusqu’a début janvier. De la et ceci jusqu'au début du mois d’avril, le nhombre 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 Bas-Saint-Laurent est aussi desservi par un deuxieme service de traversier accessible aux véhicules
lourds entre Riviére-du-Loup et Saint-Siméon'®. La traversée de 14,3 milles marins entre Riviére-du-
Loup et Saint-Siméon est assurée par le T7rans-Saint-Laurent qui peut accueillir une centaine de
véhicules et 399 passagers. Le navire est exploité d’avril 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 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 d’aolt, ce
nombre diminue progressivement pour atteindre 120 en décembre. A I'exception des groupes en
autobus, il est impossible de réserver pour traverser.

' 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.

1l y a bien entendu des services de traversiers ailleurs au Bas-Saint-Laurent, mais ceux-ci ne sont pas couverts par les
présents travaux.
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Figure 16-6 : Type de route et nombre de voies pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2008

Légende /
| Québec Céte-Nord

Autres provinces canadiennes

[ |Etats-Unis \ /
—— Limite de PTMD

Limite interprovinciale H

—-—= Limite internationale et inter-état

Type de route et nombre de voies ]

= Autoroutes )
Autres routes (voies totales > 4) /x_/‘

m— Autres routes (voies totales = 3)

— Autres routes (voies totales = 2) /

) leausklj
Infrastructures

i Traversiers //

e | «Les Escoumins

N

~ 4
\\\ e o

_‘./\

Gaspésie-lles-de-la-Madeleine

‘_/\\ :ﬁ | ///\K
\ Trois-Pistol A el 4
5 rois-Pistoles, \ N - / P '\\,_ﬁﬁ\xf//
NOUVEAU-BRUNSWICK
>
/‘/ oy
& /'/ T } ~— % .
'f | N / -‘ \
/ / B [ ] 16 32 48 A
. § \ / AN kilomatre

/
* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

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 16-16
Figure 16-7 : Limites de vitesse pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2008
Legende <
K | Québec Cote-Nord /

Autres provinces canadiennes

\::] Etats-Unis / y
o A

—— Limite de PTMD < ; ptane .
Limite interprovinciale Hﬂ P, s
----- Limite internationale et inter-état { E E
\

Limites de vitesse (km/h) 1

w100 km/h ' N . v
90 km/h / AL Montioli : = X
/-’\._/ / | 4 L
80 km/h / : 4 ’ T — >
— ?O km,"h } v o 7 R . \/\ i ‘ /
N 7
—— 60 km/h / v \ N A Amqui\(
— 50 km/h / ya VA
Infrastructures Jstes Escoumins : ‘ 4 \ N @
nf ,/ \ Y { o , .
i Tra\fe‘rS\E‘fﬁL [ B~ |/ TS : / Gaspésie-lles-de-la-Madeleine
\\J\ / 7 - P, / . / ‘
—_— \:ﬁ . / | L~ ) /"'\
Bas-Saint-Lauren - J / ~ /
\ { Trois-Pistales, / ' (N //J \-\ /
) ' / g f N a R

AN ~ ) —~
( J X S b ~ ' \./\J

\ | ) Matapédia
\ Sﬁm-ﬁenrges-de-ca:ouna./ 4 by S
t oA AN /
R~\ 'w.j Y N
\ 2 < 4 ™~ i
Saint—slméo_gyl ﬁ\ I N/ < 7N
5 b
{ Riviere-du-Loi 8 y, 'N/ )
P f
S N NOUVEAU-BRUNSWICK
7 I~ e
| . Dégelis
\ /
: e =
/s
/ i .
/ I'( - Edmunston, -
/ e
./‘
/‘/ { ; - - T 3\
," T )| "
/ e A .
- / S { T Ay '
/ | ™ F X
y ) . VN, 0 16 32 48 A
4 \ / Py kilométre

/
* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

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 16-17

16.2.2 Camionnage interurbain

Selon I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage 2006-2007, un total de 10 300
déplacements de camions a été généré par le Bas-Saint-Laurent pour une semaine de 2006-2007
(ITC*®= 4,3 %), en hausse de 17 % par rapport a 1999 (8 800 déplacements). De ces
10 300 déplacements, environ 3 500 déplacements étaient a l'origine du Bas-Saint-Laurent vers
une destination externe, 4 700 provenaient dailleurs avec comme destination le Bas-Saint-
Laurent et 2 200 étaient des déplacements internes de plus de 80 km?’.

La structure de la distribution des déplacements de camions interurbains produits par le Bas-
Saint-Laurent est sensiblement la méme que pour les résultats de I'enquéte de 1999 (Figure 16-8
et Figure 16-9). De facon plus précise, les territoires du Bas-Saint-Laurent, de la Capitale-
Nationale, de la région de Montréal et de Chaudiere-Appalaches demeurent, en ordre
décroissant, les principaux territoires de PTMD ou sont destinés les déplacements de camions
lourds. Les changements les plus notoires résultent de I'augmentation des déplacements
intraterritoriaux qui sont passés d’environ 1 700 en 1999 a environ 2 200 par semaine en 2006-
2007%%. Autrement, la chute des déplacements vers les provinces de I’Atlantique, passant de 300
déplacements hebdomadaire a aucun, s’explique probablement par le fait que le site d’enquéte
entre le Québec et les Maritimes en direction sud (Route 185), qui devait étre sous la
responsabilité du Nouveau-Brunswick, n‘a pas été mis sur pied.

Les flux interurbains se situent essentiellement sur I’A-20 entre Montréal et Rimouski avec une
plus grande concentration sur le troncon Riviere-du-Loup-Québec (Figure 16-11). Les
déplacements ayant comme chargement des produits forestiers, alimentaires et marchandises
diverses comptent pour 42 % des déplacements contre 38 % pour les déplacements a vide
(Tableau 16-1). Quoique les déplacements de camions avec des produits chimiques ne
représentent que 5,2 % des déplacements du territoire, leur contribution a I'ITC du Québec pour
les produits chimiques dans leur ensemble est de 8 %. Enfin, les déplacements de plus de
600 ou 800 km s’effectuent avec I'Ontario et les Etats-Unis. Il est question ici d’un total d’environ
1 200 déplacements d'au moins 600 km par semaine, dont environ 750 dépassent les 800 km
(Figure 16-13).

A I'horizon 2026, le nombre de déplacements généré par le Bas-Saint-Laurent devrait augmenter
de 37 %, passant de 10300 a 14 100 déplacements (Tableau 16-2). La hausse de 1 300
déplacements prévue pour ceux ayant comme origine le Bas-Saint-Laurent et une destination
externe se reflete sur I'ensemble des destinations observées en 2006-2007 (Figure 16-10), mais
surtout vers les principales destinations que sont Montréal (400 déplacements) et la Capitale-
Nationale (300 déplacements). Une augmentation encore plus considérable est prévue pour les
déplacements a destination du Bas-Saint-Laurent a partir d’'une origine externe (1700
déplacements), avec le territoire de la Capitale-Nationale enregistrant la hausse la plus marquée
(600 déplacements). Enfin, les prévisions indiquent une hausse de 800 déplacements
intraterritoriaux.

?° 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.

2L A noter que les matrices origines-destinations pour 1999, 2006-2007 et 2026 sont présentées a 'annexe C.

2 A noter que les déplacements intra-territoire sont sous-estimés puisque seuls ceux de plus de 80 km sont
répertoriés.
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La hausse envisagée est généralisée a l'ensemble des types de produits (Tableau 16-2), a
I'exception des produits forestiers (-8,2 %) qui représentaient environ 17 % de tous les
déplacements générés par le territoire en 2006 et 27 % des déplacements transportant de la
marchandise. En termes de déplacements générés, les produits forestiers passent donc de la
premiere place en 2006 a la troisieme en 2026, si on exclut la catégorie des camions vides. Les
deux premieres catégories en 2026 sont les produits alimentaires (hausse de 41,5 % ou
600 déplacements) et les biens manufacturés et divers (50,5 % ou 600 déplacements).

La croissance du nombre de déplacements interurbains de camions lourds sur le réseau routier
oscille entre 30 et 45 % sur la presque totalité du réseau a I'étude (Figure 16-12). La seule
exception notable est la route 195 entre Matane et Amqui, ou la croissance anticipée est de
moins de 30 %. Ce résultat doit toutefois étre interprété avec prudence puisqu'il est basé sur un
nombre trés limité d’observations.

Un profil cartographique du camionnage interurbain au Bas-Saint-Laurent est fourni dans les
sous-sections suivantes.
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16.2.2.1

Production des déplacements du territoire de PTMD

Figure 16-8 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent,

semaine de 1999
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Figure 16-9 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent,
semaine de 2006-2007
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Figure 16-10 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent,

semaine de 2026
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16.2.2.2 Simulation des flux de camions participant au marché du territoire de PTMD

Figure 16-11 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent,

semaine de 2006-2007
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16.2.2.3

Croissance des flux de camions interurbains a I’horizon 2026

Figure 16-12 : Taux de croissance des flux de camions interurbains sur le réseau routier du territoire
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16.2.2.4 Nature des produits et déplacements a vide

Tableau 16-1 : Caractéristiques des déplacements participant au marché du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, par type
de produits, semaine de 2006-2007

Type de produits ) N de Distance Charge moyenne
déplacements moyenne (km) (tonnes)
Biens manufacturés et divers 1210 430 16,5
Carburants 160 290 31,6
Déchets et débris 210 400 15,5
Machines 70 880 9,5
Métaux 180 600 16,1
Minéraux 120 400 17,1
Produits alimentaires 1 360 380 18,1
Produits chimiques 540 530 19,6
Produits forestiers 1730 430 26,5
Véhicules 170 550 14,3
Camions vides 3 880 250 0,0
Inconnu 690 340 20,2
Total 10 310 360 12,7

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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Tableau 16-2 : Croissance des déplacements de camions lourds participant au marché du territoire de PTMD du Bas-Saint-
Laurent entre 2006 et 2026 par type de produits, nombre de déplacements pour une semaine

Nombre de déplacements Croissance
Type de produits 2006 2016 2026 2006-2016 2006-2026
Biens manufacturés et divers 1210 1 460 1810 21,1 % 50,5 %
Carburants 160 180 210 10,2 % 28,8 %
Déchets et débris 210 230 260 9,9 % 28,1 %
Machines 70 90 110 36,3 % 64,6 %
Métaux 180 200 260 12,8 % 44,3 %
Minéraux 120 160 210 33,1 % 77,1 %
Produits alimentaires 1 360 1610 1920 18,3 % 41,5 %
Produits chimiques 540 660 850 21,5 % 57,7 %
Produits forestiers 1730 1530 1590 -11,2 % -8,1 %
Véhicules 170 210 270 23,0 % 57,9 %
Camions vides 3 880 4510 5490 16,0 % 41,2 %
Inconnu 690 870 1140 26,5 % 65,1 %
Total 10 310 11 700 14 120 13,5 % 37,0 %

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 MTO.

Note : Les données sur le nombre de déplacements sont arrondies a la dizaine prés, mais les taux de croissance sont
basés sur les données brutes.
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16.2.2.5 Déplacements de plus de 600 km et 800 km

Figure 16-13 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent et parcourant
plus de 600 km et plus de 800 km, 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.
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16.2.3 Débits de circulation

16.2.3.1 Situation actuelle

Sur le réseau a I'dtude du Bas-Saint-Laurent, le débit journalier moyen annuel (DIJMA) maximum
atteint 17 800 véhicules prés de Rimouski alors que le DJMA minimum est de 260 véhicules (Figure
16-14). Le trafic de camions est principalement concentré sur I’A-20 a I'ouest de Riviere-du-Loup, avec
un débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) maximum estimé a 3 531, et sur la route 185
et I’A-85 entre Riviere-du-Loup et Dégelis, avec des DIMAC surpassant 2 000 sur plusieurs portions.
Les autres trongons a I'étude ont tous des débits de camions en dega de 2 000 (Figure 16-15).

En ce qui concerne le traversier entre Matane, Baie-Comeau et Godbout, au-dela de 200 000
passagers traversent habituellement le Saint-Laurent a Matane sur une base annuelle. Au cours des
derniers exercices financiers, leur nombre a toutefois diminué en passant d’environ 228 000 passagers
en 2004 a moins de 200 000 en 2008 et 2009. Pour I'exercice 2010-2011, prés de 206 000 passagers
ont traversé de/vers Matane. Les mois de juillet et ao(it constituent les périodes les plus achalandées
alors que plus de 30 000 passagers peuvent traverser durant ces mois. Cette traverse est relativement
importante pour le transport des marchandises, avec les camions représentant 13,2 % des véhicules
embarqués en 2010-2011 (12 291 camions sur 93 422 véhicules) et 41,1 % de I'espace occupée sur le
traversier.

Le traversier entre Riviere-du-Loup et Saint-Siméon fait face aux mémes périodes de pointe. 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 plus récentes saisons, environ 40 000 passagers par mois embarquent sur le
navire en juillet et en ao(t. En termes de vehicules, le 7rans-Saint-Laurert a chargé environ 17 000
unités équivalentes automobiles (UEA)/mois durant la période d’affluence de 2009 et de 2010. Sur
une base annuelle, les camions-remorque occupent environ 11 % de l'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 7rans-Saint-Laurent contre 776 (3 104 UEA)
en juillet 2010.

16.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, les DIMA sur les troncons routiers du Bas-Saint-Laurent devraient demeurer
relativement stables par rapport a ceux observés en 2008 (Figure 16-17). Des changements devraient
toutefois survenir sur I'A-20 entre La Pocatiere et Riviere-du-Loup ou les débits pourraient étre
supérieurs a 10 000 sur I'ensemble du trajet. De Riviere-du-Loup a Rimouski, les DJMA sur I'A-20 et la
route 132 devraient toutefois demeurer en deca du seuil de 10 000%. Autrement, les prévisions
établies suggerent que le DJMA pourrait atteindre 10 000 sur la montée Industrielle et Commerciale a
Rimouski et sur la route 132 a Mont-Joli tandis qu'il pourrait dépasser 11 000 au centre-ville d’Amqui.

En termes de débits de camions lourds (Figure 16-18), ils pourraient dépasser le seuil de 4 000 entre
Saint-Pascal et Riviere-du-Loup. De Riviere-du-Loup a Mont-Joli, les débits attendus en 2026 devraient
étre entre 1000 et 2 000 camions lourds. Plus a l'est, les débits devraient étre généralement
inférieurs a 1 000 camions lourds avec quelques pointes Iégérement supérieures a ce niveau. Sur la
route 185 et I'A-85, les débits de camions observés en 2026 devraient passer au-dela du seuil de
2 000 sur pratiqguement lI'ensemble du trajet. Les DJMAC maximaux sur la route 185 pourraient
atteindre 3 400 camions lourds dans le secteur de Dégelis.

% Cette prévision ne tient pas compte de I'éventuel troncon de I’A20 entre L'Isle-Verte et Rimouski.
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16.2.4 Contraintes

Aucun probléeme de congestion n’est présent sur les principaux axes routiers du Bas-Saint-Laurent.
L'indice CDI** maximum, qui est de 5 heures, est sur un troncon prés de la ville de Rimouski (Figure
16-16). Sur les principaux axes routiers pour le transport de marchandises, soit I'’A-20 et la route 185,
aucun probléme de congestion n‘a été identifié suite a 'analyse des données®.

Selon les propos recueillis dans le cadre des consultations, le réseau routier n‘est pas l'objet de
contraintes sensibles pour les expéditeurs et les intervenants. Dans un cas précis, un répondant a
précisé qu'il y avait parfois pénurie de remorques pour ses produits.

En 2001, une étude s'est penchée sur les problématiques logistiques et de transport dans le Bas-
Saint-Laurent®. Une des contraintes majeures identifiée alors était celle des retours a vide. En 2006~
2007, I'enquéte sur le camionnage estimait que le pourcentage de déplacements hebdomadaires de
plus de 80 km effectués a vide approchait 38 % des déplacements totaux. A I'échelle québécoise, ce
ratio est légerement supérieur a 38 %. Sans écarter la contrainte des retours a vide, ou déplacements
a vide qui se traduisent habituellement en colits de transports supérieurs a ce qu'ils pourraient étre si
I'utilisation de la capacité était meilleure, il semble que cette problématique ne soit pas anormalement
élevée au Bas-Saint-Laurent.

Pour nombre d’entreprises, d’élus et d’associations du Bas-Saint-Laurent, la discontinuité de I'A-20
entre L'Isle-Verte et Rimouski (Le Bic) demeure une contrainte pour l'accessibilité du territoire aux
marchés nord-américains. En 2012, les travaux visant a relier les deux extrémités de I'A-20 se
poursuivent. Mais avant d'y arriver, de lourdes infrastructures, dont un pont sur la riviere Trois-
Pistoles, restent a construire et plusieurs questions relatives au tracé final devront étre résolues.
L'échéance pour le parachévement de I’A-20 dans son extrémité demeure dans ce contexte difficile a
définir avec précision.

En ce qui concerne le service de traversier a partir de Matane, le Camille-Marcoux possede 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(it et le nombre d’'UEA dépasse 16 000 dont 600-700 camions-remorques (1 camion-
remorque est équivalent a 4 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'ao(it. Dans la mesure ou la traverse Matane—Baie-Comeau-—
Godbout procede 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

** 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 troncon 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.

» |a carte des indices TW-CDI n‘a pas été produite car les indices CDI servant & leur calcul sont inférieurs & 8 heures,
dénotant une congestion quotidienne non significative.

% CQLA-CFORT, 2001, £tude des flux du Bas-Saint-Laurent 2000 — Rapport public, Préparée pour le ministére des Transports
du Québec, Direction Bas-Saint-Laurent - Gaspésie - les fles, 102 pages.

7 UEA / (Nombre de traversées effectuées X capacité du (des) navire(s) )
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leurs itinéraires et les réservations sur les éventuels passages traversiers font partie intégrante de
cette planification. Cette hypothése 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 trés 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 par la STQ se matérialisent. En effet, 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
(environ 9 % entre 2007 et 2025) . Il est & 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 entre Matane, Baie-
Comeau et 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 situation pour la traverse entre Matane,
Baie-Comeau et Godbout, impliqgue que les transporteurs ne peuvent bien controler le risque d'étre
laissé a quai.

A I'horizon 2026, les débits prévisionnels ne devraient pas générer de contraintes particuliéres. Tout
au plus, le CDI pourrait atteindre 5 heures sur le boulevard du Rivage a Rimouski (Figure 16-19). En
termes de TW-CDI, tous les troncons devraient présenter un indice de congestion inférieur au 50°
centile sur I'ensemble du réseau.

%8 \oir 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 16-14 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2008
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Figure 16-15 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2008

Legende f
Québec Cote-Nord {

Autres provinces canadiennes i
[ Etats-Unis /'/
—— Limite de PTMD —~

—— Limite interprovinciale (T
——~ Limite internationale et inter-état 1.

DJMAC (Nombre de véhicules)
w6 000 a 25 000

400045999
2000 a3 999 / h
m— 1 000 41999 ‘/
— 14999 !
Infrastructures /
| ¥ Traversiers /
\,\_\\ ).Lps Escoumins
Y 0
o / Gaspésie-lles-de-la-Madeleine
\'\—’\\ / M B
| /\1 '\?/ { /,/\
\ . / \
\ ) Bas-5aint-Laurent AN 7
\ ‘, RN /
¢ r S
~ e
P/
{ 1/ "\\ A
/ o
| s Mahpédi:‘/
\) S.?im-ﬁenrges—de-l’.‘a:nuni Y,
_ I )
"\\ | /
i iy
s:lnt-sm( AN /
) Riviére-du-Loup
L // NOUVEAU-BRUNSWICK
o |
/ Dégelis
. *
N : / P = -~ 9 .
f : / )
laPocatiere /,'/ | E E"m“"“""‘_.,‘ =
/ : / / f
’ \ ,‘/ ¢ P y
/ ! P
/ 3
// . )
: ) N

/ ~ 0 16 32 48 k
P, \ » kilométre

* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008
Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

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 16-32

Figure 16-16 : Indice CDI pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2008
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Figure 16-17 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2026
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Figure 16-18 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2026
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Figure 16-19 : Indice CDI pour le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2026
Légende ¢ 4

&b Cote-Nord (
Québec J

Autres pravinces canadiennes

i___IEtats-unis \ //.
—— Limite de PTMD .

Limite interprovinciale j
————— Limite internationale et inter-état

Al
CDI (Nombre d'heures) Iﬁ
G 6h {
5 4 5hs9 B /
43 4h59
m— 2 3 3h59 /

—041h59 )
Infrastructures /

it Tra\verSlEfS £ Les Escounin

\x /’ Gaspésie-lles-de-la-Madeleine
M~
~ ¢ /\,4./
ff Bas-Saint-Laurent . //
X 5 Trois-Pistole /// \,_m__ L
/ Vs S
| e A
\ / Mithpédia®”
\j Saint-Georges-de-Cacouna,
{
\,\'_j‘\ RJ /
2 ]
Saint-Simégl \ /
Riviere-du-Lou|
// NOUVEAU-BRUNSWICK
N
w |
|
Saint-Pascal
p
/ oAk
i }
/LaPocatiere / 7 f Edm"“ﬂog‘.. :
/ i 0
,.’ { Y ) \
/ ™)
/ " . ( )
/ WP .
/ f ’ N

/ { / Y
/ / . 0 16 32 48 }\
\ ) pu kilométre

I. A ! .
Source: Analyse de CPCS d 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
1'15Q 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.

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 16-36

16.3 Caractérisation du transport ferroviaire de marchandises sur
le territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent

16.3.1 Offre de transport ferroviaire

Le réseau ferroviaire du Bas-Saint-Laurent compte approximativement 500 kilométres de lignes
ferroviaires appartenant toutes au CN (Figure 16-20)%. Les principales villes du Bas-Saint-
Laurent reliées par voies ferroviaires sont Riviere-du-Loup, Trois-Pistoles, Rimouski, Mont-Joli et
Matane.

Une des lignes ferroviaires principales est orientée selon I'axe sud-ouest/nord-est et suit le tracé
de I'axe routier de I'A-20 et de la route 132. La ligne ferroviaire se termine a Matane, qui est la
seule interface ferro-maritime directe de la région.

Le troncon Mont-Joli-Matapédia (Gaspésie-iles-de-la-Madeleine) suit également la route 132 vers
le sud alors que le trongon Saint-Alexandre-Boundary suit la route 289 jusqu'a la frontiere du
Nouveau-Brunswick. Ce dernier troncon fait partie du réseau principal de CN pour le transport de
marchandises entre Halifax et Montréal.

La vaste majorité des lignes du réseau ferroviaire du Bas-Saint-Laurent est composée d'une seule
voie (Figure 16-21). Seul le troncon allant de Saint-Alexandre a la frontiere du Nouveau-
Brunswick est doublé.

Pour ce qui est de la signalisation, le CN a adopté un systeme de signalisation a commande
centralisée de la circulation (CCC) * sur sa ligne principale se rendant de la région Chaudiére-
Appalaches a Riviere-du-Loup et sur le trongon entre Saint-Alexandre et la limite du Nouveau-
Brunswick (Figure 16-22). Pour le reste de son réseau sur le territoire, le CN utilise un systeme
de régulation de I'occupation de la voie (ROV).

Au Bas-Saint-Laurent, les subdivisions Montmagny (de la gare de triage Joffre a Riviere-du-Loup)
et Pelletier (de Saint-André a Edmundston) font partie de la ligne transcontinentale de I'Est du
CN. A ce titre, elles sont conformes a la norme de capacité de 286 000 livres (129,7 tonnes)*!
sans restriction de vitesse outre celles imposées par la catégorie du troncon concerné®. Les
subdivisions Mont-Joli (Riviere-du-Loup a Mont-Joli puis Campbellton) et Matane (Mont-Joli a
Matane) ont également, en principe, une capacité portante de 286 000 livres™®.

» Exclut les voies d'évitement, les voies de triage et les embranchements.

30 pour une description des différents systémes de signalisation, veuillez consulter la section 6.2.1.3 du chapitre
ferroviaire du Bloc 1.

3! Source : CETI, 2007, Etude sur les besoins en logistique avancée et en intermodalité des entreprises de la grande
région de Québec, 318 pages.
*? Catégorie telle que définie dans le Réglement concernant la Sécurité de la voie.

3 Source : http://www.proximityissues.ca/french/MaterialsContent/
2007_07_05_TransportQuebecAnnounceUpd_frl.pdf, page consultée le 15-02-2012
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Figure 16-20 : Réseau ferroviaire du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2010
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Figure 16-21 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2006
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Figure 16-22 : Signalisation des lignes ferroviaires du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2006
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16.3.2 Demande de transport ferroviaire

Selon les données publiées par le MTQ en 2001%, les flux ferroviaires ayant comme origine ou

destination le Bas-Saint-Laurent s’élevaient & environ 7 700 wagons. A cette demande s'ajoutait
un certain nombre de wagons en transit sur le territoire, soit les flux associés au traversier-rail,
qui étaient évalués a 9 800 wagons, les flux de/vers le nord-est du Nouveau-Brunswick et la
Gaspésie (35 000 wagons) et les flux entre le reste des Maritimes et les diverses destinations et
origines situées a I'ouest du territoire (275 000 wagons).

Depuis, la crise dans le secteur de la transformation des produits forestiers a vraisemblablement
diminué le nombre de wagons ayant le Bas-Saint-Laurent comme origine ou destination. De plus,
le volume en transit en provenance des provinces de I'Atlantique a aussi diminué
considérablement.

D’aprés les données colligées auprés des sept expéditeurs du Bas-Saint-Laurent ayant été
contactés dans le cadre des consultations entourant les présents travaux, la demande totale en
transport ferroviaire était d’au moins 200 kt (environ 2 600 wagons) en 2010 dans la région®. A
ceci s'ajoutent environ 579 kt d'aluminium, de papier et de produits forestiers qui sont
vraisemblablement chargées a bord du traversier-rail a partir de Baie-Comeau et Sept-Iles vers
Matane® et qui sont ensuite acheminés par le CN vers les marchés nord-américains.

En 2009, Statistique Canada estimait les échanges ferroviaires entre le Québec et les provinces
de I'Atlantique & 650 kt, en baisse de 44 % depuis 2001 (1 150 kt)*’. A ce volume s’ajoute le
tonnage des marchandises en transit sur le territoire québécois, qui était estimé a 4,9 Mt en
2009, en nette baisse par rapport a 2001 (7,5 Mt)®. Le seul trafic en transit a partir de la
Gaspésie semblait étre les acheminements de I'usine Temrex a Nouvelle.

Pour le CN, qui exploite I'ensemble du réseau ferroviaire bas-laurentien, la demande en termes
de tonnages est tres élevée sur les subdivisions Pelletier et Montmagny, principalement en raison
des volumes en transit sur le réseau québécois et destinés ou provenant des provinces de
I’Atlantique. La demande en termes de tonnages est basse sur toutes les autres subdivisions
(Figure 16-23).

3* MTQ, 2001, Utilisation optimale des modes de transport ou lintermodalité, Etude réalisée dans le cadre de
I'’élaboration du plan de transport du Bas-Saint-Laurent, 31 pages.

35 11 est important de mentionner que le nombre d’expéditeurs consultés dans chaque territoire de PTMD est trés limité
(entre 4 et 11 expéditeurs). Cette estimation de la demande ne représente donc qu’une portion de la demande globale
des expéditeurs du PTMD. De plus, cette estimation exclut tout trafic en transit sur le territoire puisqu’elle ne vise que
les expéditeurs situés sur le territoire de PTMD.

*® Moyenne décennAaIe 2000-2009 des chargements d’aluminium, de pates et papiers et de produits forestiers entre
Baie-Comeau/Sept-Iles et Matane selon les données publiées par Statistique Canada. En principe, seul le traversier-rail
transporte ces produits.

%7 Ces estimations excluent les chargements de minerai de fer entre les mines de la fosse du Labrador et les ports de la
Cote-Nord. Ces données proviennent d’'une analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada, Statistigues
sur l'origine et la destination des marchandises transportées par chemin de fer.

%8 Ces données proviennent d’une analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada, Statistiques sur l'origine
et la destination des marchandises transportées par chemin de fer.
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16.3.3 Preévision des trafics a I’horizon 2026

A I'horizon 2026, la prévision des trafics ferroviaires du Bas-Saint-Laurent en tonne-kilométre
suggere un taux de croissance de 46 % par rapport aux volumes de 2010 (Figure 16-25). Ce
taux atteint toutefois 81 % sur le traversier-rail entre Sept-Iles et Matane et pratiquement 79 %
sur la ligne entre Sainte-Florence et Mont-Joli. Les trafics devraient néanmoins demeurer au
méme niveau qu’en 2010 sur tous les troncons du territoire (Figure 16-26).

16.3.4 Contraintes ferroviaires

En ce qui concerne le taux d'utilisation (Figure 16-24), les tonnages fournis par le CN lors du
processus de consultation représentent des niveaux bas sur toutes les subdivisions du Bas-Saint-
Laurent a l'exception de la subdivision Montmagny sur laquelle circulent les volumes en
provenance et vers les Maritimes. Dans ce cas précis, le CN a estimé que le taux d'utilisation était
moyen.

Les intervenants consultés au Bas-Saint-Laurent n‘évoquent pas de contraintes reliées a
I'infrastructure ferroviaire. Ils évoquent cependant des contraintes relatives a la position jugée
monopolistique du CN. En outre, les intervenants sont d’avis que le CN n’accorde que peu
d'intérét aux besoins des expéditeurs du Bas-Saint-Laurent. En plus des délais d’acheminement
supplémentaires, les tarifs offerts par le CN ne seraient pas concurrentiels par rapport au service
offert par les solutions routieres.

Dans le cas des services de traversier-rail, CETI (2007) évoque une contrainte relative au
chargement de certains types de wagons a bord du navire. Selon la hauteur des marées, le plan
d’inclinaison de la rampe d’accés au navire peut empécher le chargement de wagons aux
dimensions supérieures a la norme « plate C » de I"’Association of American Railroads. Selon cette
norme, le gabarit maximal des chargements ne peut dépasser 3,25 métres (largeur) par
4,72 métres (hauteur)®.

En 2026, les prévisions de trafics génerent des taux d'utilisation bas a I'exception de deux
troncons sur la ligne principale du CN (Figure 16-27). Il s'agit du trongon principal du CN a
I'ouest de Riviere-du-Loup (subdivision Montmagny) dont le niveau d'utilisation continuera d'étre
moyen, ainsi que du troncon du CN entre la frontiére avec le Nouveau-Brunswick et la jonction
au sud de Riviere-du-Loup qui devrait atteindre le seuil moyen d‘ici 2016.

¥ e gabarit standard en Amérique du Nord est la norme « plate B » qui est de 3,25 métres (largeur) par 4,62 métres
(hauteur). Des normes pour des gabarits plus élevés sont aussi définies par I'Association of American Railroads, dont la
norme « plate H » qui permet la superposition de conteneurs (3,25 métres (largeur) par 6,15 métres (hauteur)).
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Figure 16-23 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2010
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Figure 16-24 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2010

Légende
| Québec

__| Autres provinces canadiennes

1 Etats-Unis S g

Limite interprovinciale /
——= Limite internationale et inter-état Forestville, ’

Niveau d'utilisation de la capacité des voies ferroviaires
w— Bas
= Moyen

Elevé 50
I Trés élevé 5
—— Chemin de fer hors-PTMD ; Rimouski,

Voie d'évitement, embranchement P
ou voie de triage A

Infrastructures Bas-Saint-Laurent

ft  Traversier-rail

_‘f“Rivlére-du-Loup.

Llermont
S f
\ /
) G
y
f ;
o g
= NOUVEAU-BRUNSWICK n
/ o N
e
/
N

0 20 40 60 k
kilométre

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

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 16-44
Figure 16-25 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent,
2010-2026
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Figure 16-26 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2026
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Figure 16-27 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2026
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16.4 Caractérisation du transport maritime de marchandises sur
le territoire du Bas-Saint-Laurent

16.4.1.1 Offre

Trois ports sont a I'étude pour le Bas-Saint-Laurent : les ports de Matane, Rimouski et de Gros-
Cacouna. Les sections 16.4.2 a 16.4.4 tracent un portrait détaillé de l'offre et de la demande
pour chacun de ces ports.

16.4.1.2

En 2006, les flux maritimes du Bas-Saint-Laurent se concentraient entre Matane et Baie-
Comeau. Des quantités importantes de pates et papiers ainsi que de produits métalliques en
provenance de Baie-Comeau ont été déchargés a Matane. Il existait également un flux de
234 kt de produits chimiques (carburant) arrivant de Lévis et déchargés a Rimouski et Matane.

Demande

En ce qui concerne les chargements, il s'agissait d'une part d’exportations de pates de papiers
et d'autre part, de marchandises générales qui traversaient a Baie-Comeau a partir de Matane.
A Gros-Cacouna, les flux sont constitués de minéraux déchargés, de ferrailles et de pates et
papiers chargées. A noter que les flux présentés a la Figure 16-29 et au Tableau 16-3 ne
couvrent qu’une partie marginale des flux de la desserte de la Basse-Céte-Nord chargés a
Rimouski. Enfin, les chargements et déchargements effectués dans les ports du Bas-Saint-
Laurent représentent presque 1 % des totaux manutentionnés dans les ports québécois.

Tableau 16-3 : Chargements et déchargements dans les ports du territoire de PTMD du Bas-
Saint-Laurent, 2006 (tonnes)

Chargé

Déchargé

Marchandise N-Cont. Total

Cont. N-Cont. Total Cont.

Grand Total

Agriculture et produits alimentaires 5037 5037 = 96 96 5133
Carburants et produits chimiques de base 380 380 = 234 306 | 234 306 234 686
Machines et équipement de transport 1549 1549 135 1814 1949 3498
Biens manufacturés et divers 52936 | 52936 = 5678 5678 58 614
Minéraux - - - 96 331 | 96331 96 331
Pulpe et produits de papiers 96914 | 96914 = 202 791 | 202 791 299 705
Produits métalliques primaires et fabriqués 1902 1902 - 380 848 | 380 848 382 750
Produits forestiers et produits du bois = = = 71844 | 71844 71 844
Total 158 718 | 158 718 135 993 708 | 993 843 1152 561

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

16.4.1.3

Prévision des trafics a I’horizon 2026

Tel que lillustre la Figure 16-28, les tonnages transbordés au Bas-Saint-Laurent devraient
augmenter de 54,8 % d'ici 2026. Dans la mesure ou les installations sont surtout utilisées pour
les déchargements, ce sont ces derniers qui devraient étre les moteurs de I'évolution des trafics
a terme. En outre, I'augmentation prévue de 57,2 % des déchargements devrait les porter a
presque 1,6 Mt. Du coté des chargements, I'augmentation prévue s'éleve a 46 % et ceci devrait
se traduire par des chargements de 415 kt.
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Figure 16-28 : Prévisions des trafics portuaires du territoire PTMD du
Bas-Saint-Laurent, 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.

Au niveau des types de produits manutentionnés dans les ports du Bas-Saint-Laurent (Tableau
16-4), la plus forte augmentation absolue devrait s'‘observer dans les déchargements de
produits métalliques primaires et fabriqués qui pourraient atteindre au-dela de 850 kt en 2026.
Il s'agit la d'une hausse de pratiquement 87 %. Les deux autres flux les plus significatifs a
I'échelle du Bas-Saint-Laurent sont ceux de carburants et produits chimiques de base et de ceux
de pulpe et produits de papiers. Ils pourraient augmenter respectivement de 40 % et 34 % d'ici
2026.

Tableau 16-4 : Prévisions des trafics portuaires du territoire de PTMD
du Bas-Saint-Laurent selon le type de produit, 2026 (tonnes)

Produit . ,2010 . . ,2026 .
Chargé Décharge Total Chargée Décharge Total

Biens manufacturés et divers 32 076 70123 102 199 44 934 101 282 146 216
Carburants et produits chimigues de base 38 697 251916 290 613 64 863 342 994 407 857
Machines et équipement de transport 21115 3033 24 148 31 668 3480 35 148
Minéraux 94 871 94 871 130 983 130 983
Produits forestiers et produits du bois 5944 68 820 74 764 8 230 82 108 90 338
Produits métalliques primaires et fabriqués 8 200 455 640 463 840 15 237 850 695 865 932
Pulpe et produits de papiers 177 701 63 246 240 947 250 319 72 384 322 703
Total 283 733 1007649 | 1291382 | 415251 1583926 | 1999177

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

Insight.
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16.4.1.4 Contraintes

Les installations portuaires du Bas-Saint-Laurent ont chacune leurs propres contraintes qui sont
décrites dans leurs sections respectives. A I'échelle régionale, deux éléments se démarquent.
D’une part, les profondeurs a quai dans les installations demeurent relativement limitées dans
un contexte de commerce international. Bien que les ports de Gros-Cacouna et de Rimouski
doivent étre périodiquement dragués pour maintenir les niveaux actuels, les profondeurs
demeurent néanmoins suffisantes pour I'utilisation actuelle des infrastructures. D'autre part, les
installations portuaires du Bas-Saint-Laurent sont visées par le programme de cession de ports
de Transports Canada (TC). L'objectif de TC dans ce contexte est d'assurer le maintien des
activités déja en place jusqua la cession éventuelle et non d’en planifier le développement a
long terme. Le développement est néanmoins assuré par des regroupements d'intervenants
locaux et d'utilisateurs. Tout projet d'amélioration ou de développement des infrastructures au-
dela des besoins actuels est donc conditionnel a la capacité de ces regroupements de le mener
a terme.

A I'horizon 2026, les prévisions de trafics ne devraient pas causer de contraintes
supplémentaires dans la plupart des ports du Bas-Saint-Laurent. Ils pourraient toutefois
demander des réaménagements logistiques a Matane, mais ceux-ci dépendront du navire
effectuant la liaison ferro-maritime avec la Cote-Nord.
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Figure 16-29: Flux maritimes du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2006 (tonnes)
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Figure 16-30: Flux maritimes du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent, 2006 (tonnes), agrandissement
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16.4.2 Port de Matane

16.4.2.1 Contexte

Le port de Matane est situé sur la rive sud du Saint-Laurent, a environ 400 km en aval de
Québec. Il regroupe plusieurs installations appartenant a diverses entités et permet a la fois le
mouvement de passagers, via un service de traversier, et le mouvement de marchandises via le
quai commercial et le service de traversier-rail. Les informations suivantes présentent un
portrait plus détaillé des infrastructures et des mouvements de marchandises au port de
Matane.

16.4.2.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires

Le port de Matane regroupe plusieurs installations appartenant a diverses entités. Les
infrastructures portuaires incluent les éléments suivants :

e Un quai commercial, propriété de Transports Canada.

e Un quai éperon, propriété de Transports Canada.

e Le brise-lames ouest, propriété de Transports Canada.

e Le brise-lames est, propriété du MTQ.

e Le brise-lames intérieur, sous la juridiction de Péches et Océans Canada.
e La cour de triage, propriété du MTQ.

e Des espaces d'entreposage, dont 9 300 m* prés du quai commercial et 40 500 m? en
retrait du quai commercial.

e Le débarcadére routier, géré par la Société des traversiers du Québec (STQ).

e Le débarcadére ferroviaire, propriété de la STQ, exploité par la compagnie COGEMA
(filiale du CN).

e Un entrepOt privé, propriété de Terminaux portuaires du Québec, pour l'entreposage de
la pate de bois en transit (capacité de 3 500 m?).

Le port de Matane est accessible toute I'année pour le transbordement de produits forestiers,
d'immenses composantes d'éoliennes, de cargaisons générales et de vracs solides. Le service de
débardage au quai commercial est assuré par Arrimage Québec. Un plan du port est inclus a la
Figure 16-31 et ses principales caractéristiques sont présentées au Tableau 16-5. Les numéros
de postes a quai indiqués dans la figure correspondent a ceux du tableau.

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

Figure 16-31 : Plan du port de Matane
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Nom du

Tableau 16-5 : Caractéristiques du port de Matane

Produits

Longueur

Profondeur

Capacité

terminal/quai

Propriétaire | Opérateur

manutentionnés (m) (m) d’entreposage

Quai commercial 1 | Transports Arrimage Pate de papier, 186 10
Canada Québec sel, produits
pétroliers et 52 900 m? a
marchandises I'extérieur
diverses
Quai en éperon 2 | Transports n.d. n.d. 92 4,9 3500 m?a
Canada I'intérieur
Quai en éperon 3 Transports n.d. n.d. 134 4
Canada
Débarcadere COGEMA COGEMA Wagons (produits | Rampe n.d. -
ferroviaire métalliques et
produits du
papier)
Débarcadéere STQ STQ Camions Rampe n.d. -
routier

Source : Compilation de CPCS & partir principalement de I'Etude multimodale et de I'Etude des accés aux terminaux
intermodaux, études produites dans le cadre de la Porte continentale et du Corridor de commerce Ontario-Québec.

Services multimodaux

Un acces ferroviaire pour le réseau du CN est situé a I'entrée du quai, connectant le port de
Matane au réseau ferroviaire nord-américain. Le port de Matane est aussi connecté au réseau
ferroviaire de la Cote-Nord via le traversier-rail Georges-Alexandre-Lebel. Le traversier-rail, qui
offre des services de Matane a Baie-Comeau et Sept-Iles, a une capacité de 31 wagons de
40 pieds (12 m).

Le service de traversier de la STQ entre Matane, Baie-Comeau et Godbout est assuré par le
navire Camille-Marcoux, navire d’'une capacité de 600 passagers et de 120 véhicules. Le service
est offert a I'année, avec de deux a six départs par jour selon la saison.

La route 132 se trouve a proximité du port et elle assure le lien routier entre le port et le réseau
routier nord-ameéricain.

16.4.2.3

En 2006, I'activité du port de Matane a représenté 0,7 % de I'ensemble des activités portuaires
du Québec en tonnage. Le volume des marchandises manutentionnées a totalisé 842,5 kt, dont
86 % étaient attribuables aux déchargements et seulement 14 % aux chargements. Ces
données incluent les activités du traversier-rail opéré par la Compagnie de Gestion de Matane
(COGEMA). Les transbordements de 2006 étaient en baisse de 21 % par rapport a l'année
précédente. Apres une reprise des trafics en 2008, les tonnages sont retombés sous la barre
des 600 kt en 2009 (Tableau 16-6). Environ 80 % des marchandises transbordées a Matane ont
comme origine ou destination le port de Baie-Comeau, sur la Cbte-Nord, et sont surtout
constituées de pates et papiers et d'aluminium chargés a bord de wagons a Baie-Comeau et
destinés au marché nord-américain. Dans ce contexte, les flux maritimes du port de Matane
sont fortement tributaires des fluctuations sur les marchés mondiaux qui affectent la demande
de ces produits de base. Cette situation est exacerbée par le fait que les exportations de pate
de papier a partir de Matane sont également soumises a ces contraintes. Pour illustrer ces

Demande de transport
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propos, alors que 123,7 kt de pate ont été exportées en 2008 a partir de Matane, seulement
26,6 kt l'ont été en 2009. En somme, méme si les transbordements au port de Matane sont
majoritairement effectués dans le cadre de flux intra-québécois, ils sont directement soumis aux
aléas des marchés mondiaux.

A I'exception des flux internationaux et de ceux empruntant le Georges-Alexandre-Lebel, les
installations de Matane sont utilisées par la CoopéraAtive de transport maritime et aérien (CTMA)
durant la période hivernale pour approvisionner les Iles-de-la-Madeleine. Aprés avoir doublés en
2007 et s'étre relativement maintenus en 2008, ces trafics sont redescendus en 2009 a leur
niveau de la période 2003-2006, c'est-a-dire environ 8 kt. Depuis 2007, le port de Matane est
également utilisé pour le chargement des approvisionnements du Nunavik. Ces flux demeurent
toutefois marginaux et ne représentaient que quelques centaines de tonnes en 2009
comparativement a 2 400 tonnes en 2008. Enfin, les produits pétroliers déchargés a Matane
arrivent généralement de Saint-Jean au Nouveau-Brunswick et ont occasionnellement d‘autres
origines.
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Matane

Les marchandises chargées au port
de Matane en 2006 représentent
environ 120 000 tonnes. Leurs
destinations principales sont le port
de Baie-Comeau et |'Europe. Les
biens acheminés vers Baie-Comeau
sont principalement de la
machinerie et des équipements de
transport, dont plusieurs wagons et
une certaine quantité de produits
de consommation. Les livraisons
vers I'Europe sont essentiellement
composées de pates de I'entreprise
Tembec située a Matane.

Destinations de la marchandise chargée, 2006 (kt)

Tonnes
(milliers)

80

40

Ports principaux
Baie-Comeau (22,3 %)

La Pallice, France (19,6 %)

Leghorn, Italie (19,5 %)

Evolution du tonnage manutentionné, 2003 a 2009 (Mt)

o
co

£
o

Tonnes (millions)
[==)
o

o
[\

2003 2004

2006

Origines de la marchandise déchargée, 2006 (kt)

Tonnes
400 (milliers)
Reste du Canada

Ports principaux e

200 Baie-Comeau (91,4 %)

- Saint John (4,2 %)
Nanticoke (1,9 %)

100

Source : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF).

2007

2008

Québec

1

2005

2009

Québec

w _' ‘ .
7 Europe

B Chargé intérieur
Chargé international

) Déchargé intérieur
Déchargé international

Total manutentionné

Type de marchandises :

| Agriculture et produits alimentaires
Produits chimiques de base
Minéraux et charbon

@ Machinerie et équip. de transport
Biens manufacturés et divers

@ Produits métalliques

@ Bois, pulpe et produits de papiers

| Autres

Les marchandises déchargées a
Matane en 2006 proviennent
presque exclusivement de Baie-
Comeau via le traversier-rail, avec
en téte des produits métalliques
et des produits du papier (Produits
forestiers Résolu). En 2006, le
port a aussi déchargé une petite
quantité de produits chimiques en
provenance de [|'Ontario pour
desservir l'industrie locale du
papier. Aucune marchandise en
provenance de linternational n‘a
été déchargée a Matane en 2006.
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Tableau 16-6 : Flux décennaux au port de Matane, 2000 a 2009 (tonnes)

International \

Interprovincial Intra-Québec

Total

Chargé Déchargé\ Chargé Déchargé Chargé Déchargé
2000 103 714 - = 80 115 70 397 533 856 788 082
2001 84 723 - - 87 535 60 617 620 917 853 792
2002 92 702 - - 65 631 86 932 525 086 770 351
2003 92 540 3956 - 93 998 53 958 554 902 799 354
2004 130 601 759 = 109 460 38 980 677 484 957 284
2005 108 495 - = 96 475 40 524 829 165 1 074 659
2006 79 003 - = 59 377 40 656 663 448 842 484
2007 112 868 - = 98 682 48 210 466 543 726 303
2008 124 021 = 50 82 440 81 565 561 328 849 404
2009 44 932 565 - 25139 46 883 465 506 583 025

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

16.4.2.4 Prévision des trafics de Matane a I’horizon 2026

Dans la mesure ou les flux du port de Matane sont largement tributaires des déchargements de
produits métalliques primaires et fabriqués, le taux de croissance estimé des trafics de ce type
de produits sont déterminants dans les niveaux de trafics observés a I'horizon 2026. Tel
gu’indiqué dans le Tableau 16-7, les déchargements de produits métalliques primaires et
fabriqués pourraient atteindre 850,7 kt en 2026. Dans un tel scénario, il s'agirait d'une
augmentation de presque 87 % par rapport a 2010%. En outre, la croissance potentielle des
trafics au port de Matane a I'horizon 2026 est de presque 64 % ce qui porterait les flux totaux a
1,35 Mt.

Tableau 16-7 : Prévision des trafics portuaires de Matane
selon le type de produit, 2026 (tonnes)

Produit

2010

2026

Chargé

Déchargé

Total

Chargé

Déchargé

Total

Biens manufacturés et divers 18 948 29 810 48 758 26 871 44 291 71 162
Carburants et produits chimiques de base 38 697 35158 73 855 64 863 39773 104 636
Machines et équipement de transport 14 322 2 530 16 852 22 289 2 786 25 075
Produits forestiers et produits du bois 600 31273 31873 852 30 269 31121
Produits métalliques primaires et fabriqués 8 200 455 640 463 840 15 237 850 695 865 932
Pulpe et produits de papiers 128 090 63 246 191 336 181 824 72 384 254 208
Total 208 857 617 657 826 514 | 311936 1040198 | 1352134

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

16.4.2.5

Les contraintes au port de Matane sont fonction des opérations qui s’y déroulent. Pour certaines
installations, il est méme plus approprié de parler de surcapacité. En ce qui concerne les
installations fédérales, le développement du secteur éolien a Matane et les besoins relatifs au
transit de marchandises hors-norme posent maintenant des contraintes de capacité portante et

Contraintes

*® Les 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 actuels.
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d’entreposage dans l'enceinte du port. Ceci est notamment le cas pour les 30 kilos Pascal de
limite de capacité portante au quai no 1 (ou environ trois tonnes par métre carré). Avec ses
186 m, le quai no 1 pose aussi une contrainte de longueur pour |'accueil des navires.

A l'instar de plusieurs autres ports, le Plan Nord suscite beaucoup d’espoirs et c’est cette donne
qui est percue comme étant potentiellement a l'origine de contraintes a long terme.

A I'norizon 2026, la hausse potentielle des trafics pourrait se traduire en contraintes. D’une part,
il est a prévoir que les volumes chargés a bord du traversier-rail pourraient pratiquement
doubler, sinon plus. Bien que le Georges-Alexandre-Lebel dispose apparemment d’une capacité
excédentaire importante, une telle augmentation pourrait éventuellement demander une
réorganisation de la logistique. Mais avant les contraintes logistiques au port de Matane, c'est
probablement une contrainte de navire qui devra étre abordée. En 2012, le traversier-rail
faisant la navette entre Matane, Baie-Comeau et Sept-Iles était agé de 37 ans. Ceci constitue
un &ge vénérable pour un navire, quel que soit son niveau d’entretien**. En 2026, le navire aura
dépassé la cinquantaine et a moins d'une reconstruction/remotorisation majeure, il est fort
probable que le navire aura été changé. La capacité du nouveau navire définira dans une large
mesure si le lien ferro-maritime sur le Saint-Laurent sera contraint par la capacité ou non.

16.4.3 Port de Rimouski

16.4.3.1 Contexte

Le port de Rimouski est de juridiction fédérale. Il est situé sur la rive sud du Saint-Laurent a
environ 90 km en aval de Gros-Cacouna et a 100 km en amont de Matane. Les installations
détenues par Transports Canada sont attenantes au havre de péche et a la marina appartenant
a Péche et Océans Canada.

16.4.3.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires
Les éléments suivants se trouvent a Rimouski :

Un entrepdt intérieur de 243 m.

Des espaces d’entreposage extérieurs de 30 000 m?.

Trois jetées et un quai éperon totalisant huit postes a quai dont trois sont fermés.
Une marina propriété de Péches et Océans Canada.

Une rampe de transroulage pour traversier détenue par Traverse Rimouski-Forestville.

Bien que l'accessibilité aux installations puisse étre limitée aux marées hautes en raison d'un
chenal d'acceés d'une profondeur de 5,2 métres, elles demeurent accessibles toute I'année. Les
activités de transbordements de marchandises générales sont assurées par Arrimage Québec.
La Figure 16-32 offre une vue du port de Rimouski. Les numéros de postes a quai indiqués dans
la figure correspondent a ceux du tableau qui suit.

1 Sur le marché international, les navires sont habituellement démantelés autour de 25 ans. Au Canada, la situation
est toute autre, mais peu de navires canadiens sont exploités au-dela de 40 ans.
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Figure 16-32 : Plan du port de Rimouski
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Tableau 16-8 : Caractéristiques du port de Rimouski

Nom du

Produits Longueur Profondeur Capacité

terminal/quai HEAIAEE | EagieE; manutentionnés (m) (m) d’entreposage

Jetée ouest Transports s/o Fermé 213 7.3 30 000m? a
(poste 1) Canada I'extérieur
Jetée ouest Transports s/o Fermé 30 3,5
(poste 8) Canada 243 m? a
Jetée transversale | Transports s/o Fermé 184 7,3 I'intérieur
(poste 2) Canada
Jetée est Transports Relais Marchandises 130 7,3
(poste 3) Canada Nordik diverses, vracs
Jetée est Transports Pétro- Produits 150 7,3
(poste 4) Canada Canada et | pétroliers,
Arrimage marchandises
Québec diverses, vracs
Jetée est Transports Arrimage Marchandises 150 7,3
(poste 5) Canada Québec diverses, vracs
Jetée est Transports Traverse Véhicules et 255 4,3
(poste 7) Canada Rimouski- passagers
Forestville | Produits de la
et péche
pécheurs
Jetée est Transports Pécheurs Produits de la 113 4,3
(poste 6) Canada péche

Source : Compilation de CPCS a partir de Transports Canada.

Services multimodaux

Les services multimodaux au port de Rimouski concernent le transbordement de véhicules
personnels et récréatifs légers qui empruntent la Traverse Rimouski-Forestville et les conteneurs
et voitures qui transitent a bord du Nordik Express, qui assure la desserte de la Basse-Cote-
Nord. Le CNM Evolution, qui assure la liaison entre Rimouski et Forestville durant la période
estivale, a une capacité de 30 véhicules et 175 passagers. En haute saison, le navire effectue
jusqu’a trois traversées par jour. Le Nordik Express est quant a Iui gruté et offre une capacité
de 60 EVP. Ceci lui permet de charger et décharger des conteneurs et des marchandises dans
pratiquement toutes les installations maritimes sur sa route, le long de la Cote-Nord. Le navire
devait étre remplacé en 2010, mais l'introduction de son successeur a été retardée jusqu’au
printemps 2012. Le Bella Desgagnés qui doit le remplacer offrira notamment une capacité de
d’environ 400 passagers, 40 voitures et 125 conteneurs EVP.

16.4.3.3

Les données de Statistique Canada pour le port de Rimouski ne font pratiquement état que des
déchargements de produits pétroliers et de sel. Or, des passagers, des voitures et des
marchandises générales (parfois conteneurisées) sont également chargés a Rimouski. En ce qui
concerne les passagers et les voitures utilisant le traversier Rimouski-Forestville, environ
40 000 passagers et 20 000 véhicules ont utilisé ce service en 2010*. Durant ses premiéres
saisons, au début des années 2000, jusqu'a 65 000 passagers auraient utilisé le navire par

Demande de transport

* Source http://www.radio-canada.ca/regions/est-quebec/2011/10/12/004-bilan-traversier-cnm-evolution-rimouski-
forestville.shtml, page consultée le 12-01-2012.
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année®. Dans le cas des marchandises générales transportées entre Rimouski et la Moyenne-
et-Basse-Cote-Nord sur le Nordik Express, autour de 7 a 8 kt de marchandises sont chargées a
Rimouski sur une base annuelle, contre environ 1 000 tonnes déchargées.

Sur une base annuelle, environ 190 kt de produits pétroliers raffinés sont déchargés a Rimouski.
D’une année a l'autre, ces trafics peuvent varier d’environ 10 a 15 % et parfois méme jusqu’a
30 % comme ce fut le cas en 2009 ou 226,7 kt ont été déchargées comparativement a 174,5 kt
en 2008 (Tableau 16-9). Ces produits proviennent essentiellement de Québec, mais quelques
milliers de tonnes (environ 8 kt) sont occasionnellement transportées a partir de Montréal.
Autrement, des minéraux, essentiellement sous forme de sel de déglagage, en provenance des
Maritimes sont déchargés a Rimouski. Bien que les quantités puissent varier d'une année a
I'autre, il s'agit d’environ 30 kt auxquelles s'ajoutent parfois des déchargements d’autres types
de minéraux en provenance de la Céte-Nord. Ce fut notamment le cas en 2007, ou 30 kt de
minéraux non précisés arrivant de Sept-Iles et Forestville ont été déchargés a Rimouski.

* Source . http://www.traversier.com/bateau/index.html, page consultée le 12-01-2012.
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Rimouski

Les marchandises chargées en
2006 au port de Rimouski ne
sont pas détaillées dans les
données publiées par
Statistique Canada. En tant
que point de départ pour le
service de desserte de la
Moyenne-et-Basse-Cote-Nord,
environ 8 kt de marchandises
générales (parfois
conteneurisées) ont
néanmoins été chargées a
Rimouski.

Destinations de la marchandise chargée, 2006 (kt)

Evolution du tonnage manutentionné, 2003 a 2009 (tonnes)
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T

2007

2008

Québec

2009

B Chargé intérieur
Chargé international

) Déchargé intérieur
Déchargé international

Total manutentionné

Type de marchandises :

M Agriculture et produits alimentaires

Produits chimiques de base
Minéraux et charbon

l Machinerie et équip. de transport

Biens manufacturés et divers
W Produits métalliques

[l Bois, pulpe et produits de papiers

W Autres

Les déchargements de
marchandises au port de
Rimouski ont augmenté pour
atteindre 214 kt en 2006. II
s'agissait de 180kt de
produits  raffinés  arrivant
surtout de Lévis et de 34 kt de
minéraux arrivant de Pugwash
en Nouvelle-Ecosse.
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Tableau 16-9 : Flux décennaux au port de Rimouski, 2000 a 2009 (tonnes)

International \

Interprovincial Intra-Québec

Année Total

Chargé Déchargé\ Chargé Déchargé Chargé Déchargé
2000 = 37 141 = 181 966 - 219 107 438 214
2001 6 822 29 006 373 180 801 7 195 209 807 434 004
2002 = 20 631 = 214 985 = 235 616 471 232
2003 - 31413 - 196 964 - 228 377 456 754
2004 = 28 190 260 170 128 260 198 318 397 156
2005 = 22 023 100 176 542 100 198 565 397 330
2006 = 33743 213 180 416 213 214 159 428 744
2007 = 34 660 4 661 207 980 4 661 242 640 494 602
2008 = 47 623 = 204 474 = 252 097 504 194
2009 = 50 565 = 246 846 = 297 411 594 822

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

16.4.3.4 Prévision des trafics de Rimouski a I’horizon 2026

Selon la méthodologie utilisée, les transbordements au port de Rimouski sont susceptibles
d'étre supérieurs d’environ 40 % en 2026 comparativement aux volumes observés en 2010*
(Tableau 16-10). L'augmentation anticipée provient surtout des déchargements de produits
pétroliers qui pourraient, a terme, s'élever a pres de 300 kt. Dans le cas des minéraux,
I'augmentation de pratiquement 25 kt peut étre directement associée aux déchargements de sel
de déglacage. Bien que les déchargements de sel soient en constante augmentation depuis
2005 ou ils étaient de 22 kt comparativement a 65 kt en 2010, les conditions climatiques ainsi
que la longueur des réseaux routiers a entretenir en hiver détermineront si les déchargements
passeront effectivement a 90 kt en 2026. En ce qui concerne les chargements de marchandises
générales effectués dans le cadre de la desserte de la Basse-Cote-Nord, ces derniers ne sont
pas comptabilisés dans le Tableau 16-10 puisque les données de Statistique Canada ne les
répertorient pas tous et que celles de Transports Canada ne permettent pas de distinguer les
marchandises générales des autres produits. Il est toutefois légitime de croire que ces
chargements s'élevaient a quelques milliers de tonnes en 2010. Dans la mesure ou Rimouski
reste un port de chargement pour les dessertes de la Basse-Cote-Nord, les chargements a
Rimouski pourraient atteindre 6 a 7 kt en 2026.

Tableau 16-10 : Prévision des trafics portuaires de Rimouski
selon le type de produit, 2026 (tonnes)

Produit

Chargé

2010
Déchargé

Total

Chargé

2026
Déchargé

Total

Biens manufacturés et divers 573 40 303 40 876 729 56 977 57 706
Carburants et produits chimiques de base 210 858 210 858 295 075 295 075
Minéraux 65 223 65 223 90 050 90 050

Total 573 316 384 316 957 729 442 102 442 831

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

* Les 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 actuels.
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16.4.3.5 Contraintes

Le port de Rimouski réussit a maintenir des services pour les navires qu'il dessert actuellement
et on n'estime pas qu'il y ait des contraintes majeures de capacité. Advenant I'émergence d’'une
nouvelle demande, les installations actuelles sont susceptibles de pouvoir y répondre en autant
gu’elle soit coordonnée avec la demande existante (c’est-a-dire que la nouvelle demande ne
requiert pas d'équipements différents). La jetée Ouest demeure toutefois pratiquement fermée
a l'exception d'un front de 75 m servant actuellement aux activités du navire de recherche le
Coriolis II. La jetée transversale est quant a elle hors d'usage.

Les intervenants locaux souhaitent par ailleurs que Péches et Océans Canada effectue des
travaux de rallongement du brise-lames situé a I'est des installations de Transports Canada et
faisant partie de la marina. Lors de vents forts de nordet, les navires amarrés dans le havre de
péche percutent les quais sous l'action des vagues et sont susceptibles d’étre endommagés.
C'est notamment le cas pour le CNM Evolution.

A I'norizon 2026, I'augmentation anticipée des trafics au port de Rimouski ne devrait pas causer
de contraintes particuliéres.

16.4.4 Port de Gros-Cacouna

16.4.4.1 Contexte

Officiellement ouvert au début des années 1980, le port de Gros-Cacouna est la propriété de
Transports Canada. Il est situé a environ une quinzaine de km en aval de Riviere-du-Loup dans
la municipalité de Cacouna.

16.4.4.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires

Le port de Gros-Cacouna est équipé de deux postes a quai. La manutention au port est assurée
par Terminaux portuaires du Québec (Arrimage Québec) qui y exploite un entrepot et Arrimage
de Gros-Cacouna (Papiers WhiteBirch). Le port de Gros-Cacouna est illustré a la Figure 16-33.
La numérotation des postes a quai utilisée dans la figure correspond a celle du tableau qui suit.
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Figure 16-33 : Plan du port de Gros-Cacouna

Tableau 16-11 : Caractéristiques du port de Gros-Cacouna

Nom du

Propriétaire

Opérateur

Produits

Longueur

Profondeur

Capacité

terminal/quai

manutentionnés

Q)

Q)

d’entreposage

Poste 1 Transports Arrimage Marchandises 141 10,2
Canada Québec et | générales /
Arrimage produits forestiers
Gros- / ferraille / pates 3 341 m?
Cacouna et papiers (intérieur)
Poste 2 Transports Arrimage Marchandises 141 10,2 251 569 m?
Canada Québec et | générales / (extérieur)
Arrimage produits forestiers
Gros- / ferraille / pates
Cacouna et papiers

Source : Compilation de CPCS a partir principalement de Transports Canada.

Services multimodaux

Les installations de Gros-Cacouna sont reliées par une voie daccés a I'A-20. Le réseau
ferroviaire du CN passe environ a 6,5 km du port et permet de rejoindre I'embranchement de
Saint-André-de-Kamouraska menant entre autres vers le Nouveau-Brunswick et le Maine.

16.4.4.3

Aprés avoir connu une baisse sensible ou les tonnages manutentionnés sont passés de 146 kt
en 2000 a 65 kt en 2004, les trafics ont repris de I'ampleur en 2005 pour atteindre environ
205 kt en 2008 et 2009 (Tableau 16-12). Bien que les trafics soient majoritairement intérieurs
en 2008 et 2009, les transbordements a Gros-Cacouna sont traditionnellement internationaux.
Le port de Gros-Cacouna est notamment utilisé pour les exportations de papiers et de produits
forestiers. Les exportations de papier ont notamment été supérieures a 68 kt en 2007 et 2009.
Les exportations de produits forestiers sont quant a elles occasionnelles depuis 2004 et, a
I'exception de 32 kt en 2007, il n'y a pas eu d’exportations de bois d'ceuvre a partir de Gros-
Cacouna. Les importations sont essentiellement constituées de minéraux non métalliques, dont

Demande de transport
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la vermiculite, et sont destinées au secteur de la production de mélanges horticoles. Entre 2000
et 2009, une moyenne de 29 kt de minéraux non métalliques a été importée annuellement a
Gros-Cacouna. Les trafics intérieurs sont surtout composés de déchargement de sel (environ
16 kt) et occasionnellement de produits forestiers. Par ailleurs, le port recoit des chargements
de marchandises diverses qui viennent augmenter les résultats annuels.

Tableau 16-12 : Flux décennaux au port de Gros-Cacouna, 2000 a 2009 (tonnes)

International \ Interprovincial Intra-Québec

e -, ., ., Total
Chargé Déchargé Chargé Déchargé Chargé Déchargé

Année

2000 91 641 41 755 = 12 813 146 209
2001 132 838 35 945 = = = 13 460 182 243
2002 55 583 36 151 = = = 11 720 103 454
2003 79 423 24 540 = = = 14 563 118 526
2004 34 105 16 275 = 14 736 = = 65 116
2005 113 251 84 198 = 24 000 = = 221 449
2006 38 846 30 035 = 26 824 = = 95 705
2007 110 611 39 785 = 12771 5217 50 686 219 070
2008 44 187 24 529 = 16 991 10 531 110 257 206 495
2009 68 493 20 297 = 16 061 1118 98 266 204 235

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

En 2006, le port de Gros-
Cacouna na chargé que 39 kt.
Il s'agissait principalement de
ferrailles expédiées en Egypte
et en Turquie de méme que de
papier destiné a Rouen.

Evolution du tonnage manutentionné, 2003 a 2009 (kt)
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Total manutentionné

Type de marchandises :

M Agriculture et produits alimentaires

Produits chimiques de base
Minéraux et charbon

l Machinerie et équip. de transport

Biens manufacturés et divers
W Produits métalliques

[l Bois, pulpe et produits de papiers

W Autres

Les déchargements a Gros-
Cacouna en 2006 se sont
élevés a 57 kt. Il s'agissait
surtout de minéraux dont le
sel et des engrais.
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16.4.4.4 Prévision des trafics de Gros-Cacouna a I’horizon 2026

Entre 2010 et 2026, l'augmentation prévue des flux au port de Gros-Cacouna est d’environ
38 %™. Une telle hausse porterait les trafics totaux du port a environ 204 kt, soit environ
56 kt de plus qu’en 2010. Le Tableau 16-13 présente le détail des volumes attendus en 2026
selon le type de produit.

Dans la mesure ou le projet de terminal gazier au port de Gros-Cacouna a été suspendu pour
diverses raisons, les trafics éventuels ne sont pas projetés. Il n’en reste pas moins que des
conditions de marché pourraient éventuellement faire en sorte que ce projet qui date des
années 1980 puisse se concrétiser.

Tableau 16-13 : Prévision des trafics portuaires de Gros-Cacouna
selon le type de produit, 2026 (tonnes)

Produit . ,2010 z 5 ,2026 5

Chargé Déchargé Total Chargé Déchargé Total
Biens manufacturés et divers 12 555 10 12 565 17 334 14 17 348
Carburants et produits chimiques de base 5900 5900 8 146 8 146
Machines et équipement de transport 6793 503 7 296 9 379 694 10 073
Minéraux 29 648 29 648 40 933 40 933
Produits forestiers et produits du bois 5 344 37 547 42 891 7 378 51 839 59 217
Pulpe et produits de papiers 49 611 49 611 68 495 68 495
Total 74 303 73 608 147 911 102 586 101 626 204 212

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

16.4.4.5 Contraintes

Le port de Gros-Cacouna jouit d’'une excellente capacité d'entreposage intérieur et extérieur
pour la demande actuelle. A moyen terme, des besoins de dragage d’entretien devront
toutefois étre adressés pour maintenir le niveau d’eau. Une bréche dans les brise-lames est
susceptible de compromettre son utilité si des réparations ne sont pas entreprises a court
terme. La question d’une liaison ferroviaire avec le réseau du CN est toujours d’actualité, mais
le niveau de demande existante et prévue ne justifie apparemment pas de tels
investissements pour le moment.

Dans la mesure ou le port de Gros-Cacouna dispose d’une surcapacité importante,
I'augmentation des trafics a I'horizon 2026 ne devrait pas causer de contraintes particulieres.

* Les 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 actuels.
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16.5 Caractérisation du transport aérien de marchandises sur le
territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent

Un seul aéroport a I'étude se trouve sur le territoire du Bas-Saint-Laurent, soit I'aéroport
régional de Mont-Joli. Cet aéroport a enregistré 6 865 mouvements d'aéronefs en 2010, soit
1,2 % du total des mouvements pour les aéroports a I'étude. Cette section présente une
description détaillée de I'aéroport.

16.5.1 Aéroport de Mont-Joli (YYY)

16.5.1.1 Infrastructures aéroportuaires

L'aéroport de Mont-Joli est I'un des plus importants aéroports régionaux de I'Est de la
province et fait partie des sept aéroports de centres régionaux éloignés selon la classification
du Québec. Construit en 1941, il fut initialement un aéroport militaire d'importance durant la
Seconde Guerre Mondiale avant de devenir la propriété de Transports Canada en 1946.
Aujourd’hui, I'aéroport de Mont-Joli est la propriété de la municipalité de Mont-Joli et est géré
par la Régie intermunicipale de I'aéroport régional de Mont-Joli. Il se situe a 52 m d’altitude et
occupe 475 hectares. Le terminal est d'une superficie de 1 220 m2, tandis que les deux pistes
de l'aéroport, en béton bitumineux, sont longues de 1525 et 1280 m. L'aéroport est a
proximité de I’A-20, de la route 132, du chemin de fer du CN (ancienne ligne du chemin de fer
de la J:élatapédia et du Golfe) et a 50 km des ports de Matane a l'est et de Rimouski a
I'ouest™.

16.5.1.2 Réseau

L'aéroport de Mont-Joli offre des liaisons quotidiennes avec les villes de Montréal, Baie-
Comeau, Québec, Sept-Iles, Wabush et Havre-Saint-Pierre*’. Plusieurs de ces liaisons sont
toutefois saisonnieres et elles n'offrent pas toutes une capacité cargo. Les registres du Cargo
Flight Guide (CFG) ont identiﬁéA deux liaisons avec de la capacité cargo durant la semaine
type, a savoir Mont-Joli/Sept-Iles et Mont-Joli/Québec-Jean-Lesage (Tableau 16-14). La
capacité de ces deux liaisons, dans chaque direction, est de 6 865 kg par semaine.

Tableau 16-14 : Capacité hebdomadaire de fret aérien au départ et a destination de
I'aéroport de Mont-Joli, septembre 2011 (kg)

Origine Destination Capacité (kg)
Mont-Joli Québec-Jean-Lesage 6 865
Mont-Joli Sept-Iles 6 865
Québec-JeaAn-Lesage Mont-Joli 6 865
Sept-Iles Mont-Joli 6 865

Source: Registres du CFG, Official Airline Guide (2011)

*® Source . http://www.aeroportmontjoli.com/lang-fr/historique
7 Source . Réseau québécois de transport aérien, MTQ, Service du transport aérien, 2011
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16.5.1.3 Mouvements d’aéronefs

Comme le montre le Tableau 16-15, l'aéroport de Mont-Joli enregistre un nombre de
mouvements d’aéronefs assez stable, mais comptant une légére augmentation chaque année
depuis 2006. En 2010, les mouvements d'aéronefs a I'aéroport ont représenté environ 1 % du
total des mouvements de la province. Les mouvements itinérants sont en constante
augmentation soit une hausse de 1000 mouvements en quatre ans tandis que les
mouvements locaux ont atteint un sommet en 2008 et sont en nette baisse depuis.

Tableau 16-15 : Total des mouvements d’aéronefs a I'aéroport de Mont-Joli, 2006-2010

Itinérants Locaux
2010 5 798 5 666 132
2009 5729 5 468 261
Mont-Joli 2008 5 399 4 929 470
2007 5333 4 891 442
2006 4 645 4 543 102

Source : Statistique Canada, Publication 51-209-X, 2010.

16.5.1.4 Tonnage et valeur des marchandises manutentionnées

Aucune information n‘a été trouvée concernant le tonnage et la valeur des marchandises
manutentionnées a cet aéroport. Ils semblent cependant limités, vu la vocation d'aéroport
passagers « pivot » que vise I'aéroport de Mont-Joli.

16.5.1.5 Produits manutentionnés

Aucune information détaillée n'a été trouvée concernant les produits manutentionnés a cet
aéroport. Il est cependant connu qu’un contrat de plus d'un million de dollars a été accordé a
la firme Richard Poirier et fils de Sayabec pour la construction d'un entrep6t pour les produits
abrasifs sur le site industriel adjacent a I'aéroport. Il est donc possible que cette infrastructure
génere quelques mouvements de fret aérien.

De plus, I'aéroport de Mont-Joli est la principale desserte vers la SEPAQ Anticosti et les
pourvoiries de I'lle d’Anticosti, ce qui pourrait également générer quelques mouvements de
fret aérien®.

16.5.1.6 Capacité aéroportuaire

L'aéroport de Mont-Joli a connu une certaine augmentation du trafic aérien depuis 2009. La
demande est croissante et les autorités aéroportuaires songent a augmenter la longueur de la
piste de 1524 m a 1828 m. Cela permettrait éventuellement a I'aéroport d’accueillir des
avions gros-porteurs de type Boeing 737 et 757, des McDonnell-Douglas 90 et des Airbus
A300-600%. A noter cependant que ce projet d’agrandissement viserait essentiellement les

48

Source : http://www.cyberpresse.ca/le-soleil/actualites/transports/201201/06/01-4483609-poussee-de-
croissance-a-laeroport-de-mont-joli.php
9 Source: http://www.airportsites.net/MasterPlans/PVD/Final%20mp%?20exhibits/CHIII/EX III-1-9 Rwy-
Length.pdf
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mouvements passagers>’. Aucune information supplémentaire na été trouvée concernant la
capacité cargo de |'aéroport de Mont-Joli.

50 Source : http://www.cyberpresse.ca/le-soleil/actualites/transports/201201/06/01-4483609-poussee-de-

croissance-a-laeroport-de-mont-joli.php
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16.6 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.

LA

Validation du potentiel et identification des opportunités.

16.6.1 Application de la méthodologie (Etapes 1 a 4)

Au total, 10 300 déplacements interurbains de camions de plus de 80 km®® avaient le Bas-
Saint-Laurent comme origine ou destination pour une semaine selon I'Enquéte en bordure de
route sur le camionnage de 2006-2007. De ce nombre, environ 6 400 étaient effectués en
charge.

En appliquant le seuil de distance retenu selon le type de marchandises (Etape 1), le nombre
de déplacements potentiellement sujets a lintermodalité baisse a un peu moins de 790
(déterminé a partir d’'un échantillon de 262 camions)>®. Le Tableau 16-16 présente le détail
des flux retenus.

Du point de vue ferroviaire, I'ensemble des 790 déplacements répondant aux criteres de
sélection de la premiere étape peuvent étre retenus puisquil existe des installations
ferroviaires reliant les principales agglomérations du territoire au reste de I’Amérique du Nord
(Etape 2). Du point de vue maritime, tous les déplacements sont aussi conservés puisqu'il
existe des installations maritimes dans tous les territoires ou il y a des déplacements de
camions qui répondent aux critéres de sélection.

*! Dans sa derniére version (2005) le document de Statistique Canada « Le camionnage au Canada (no 53-222-
XPB) » définit les transporteurs routiers de longue distance comme étant ceux qui effectuent habituellement des
livraisons entre les zones métropolitaines. Les livraisons sur longue distance s'effectuent sur 25 km ou plus. La
définition qui est utilisée ici inclut seulement les déplacements de 80 km ou plus. Elle correspond a la définition
utilisée dans les documents de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 1999 et de 2006-2007.

*? Les camions enquétés constituent le nombre d'observations de I'échantillon. C'est & partir de cet échantillon que
les estimations relatives au nombre de déplacements sont produites.
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Tableau 16-16 : Potentiel intermodal du territoire de PTMD du Bas-Saint-Laurent selon les
origines et les destinations (nombre de déplacements)

Origine ou destination a I'extérieur, Ferro-  Mari- | Chargé sur le | Déchargé surle Potentiel Potentiel Potentiel

du territoire de PTMD viaire  time territoire territoire aller retour global
Capitale Nationale v v 9 - Faible Faible Trés faible
Centre-du-Québec v v 14 - Faible Faible Trés faible
Cote-Nord v v > 2 Faible Faible Trés faible
Etats-Unis v v 244 118 Bon Moyen Bon
Lanaudiére v v 3 2 Faible Faible Trés faible
Laurentides v v 11 - Faible Faible Trés faible
Maritimes v v = 12 Faible Faible Trés faible
Montérégie v v 12 23 Faible Faible Tres faible
Montréal v v 37 64 Faible Faible Trés faible
Ontario v v 158 56 Moyen Faible Faible
Ouest Canadien v v 5 2 Faible Faible Trés faible
Outaouais v v 1 1 Faible Faible Trés faible
Saguenay-Lac-St-Jean-Chibougamau v v 15 - Faible Faible Tres faible
Total 508 280

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

Tel que constaté a la lecture du Tableau 16-16, la plupart des flux peuvent étre catégorisés
comme étant « Faible » ou « Tres faible ». Les flux ayant les Etats-Unis comme origine ou
destination sont toutefois considérés comme étant « Bon » au chargement et « Moyen » au
déchargement (Etape 3). Ceci se traduit en potentiel global « Bon » pour I'Etape 4 du
processus de sélection. Ces flux sont donc sélectionnés pour une analyse détaillée.

16.6.2 Potentiel d’'intermodalité ferroviaire

16.6.2.1 Offre d'intermodalité ferroviaire

L'ensemble du réseau ferroviaire bas-laurentien est exploité par le CN. De l'ouest, le réseau
entre sur le territoire par la subdivision Montmagny et passe par la plupart des grandes
municipalités tout en permettant de rejoindre le Nouveau-Brunswick via les subdivisions
Mont-Joli et Pelletier. La subdivision Matane permet quant a elle d’accéder au traversier-rail
qui effectue la navette vers Baie-Comeau et Sept-Iles. A I'exception des installations de
transroulage ferroviaire au port de Matane, le Bas-Saint-Laurent ne dispose pas de gare
intermodale.

16.6.2.2 Demande potentielle

La demande potentielle en intermodalité pour le Bas-Saint-Laurent concerne des flux avec les
Etats-Unis. Au total, ces derniers s'élevent a 6,5 kt dont 4,6 kt chargées et 1,9 kt déchargées.
Il s'agit donc de volumes hebdomadaires relativement intéressants pour le CN puisqu'il
correspond a environ 70 wagons. Ces flux sont constitués de plusieurs marchandises
différentes, mais les produits forestiers et les produits chimiques dominent les échanges avec
les Etats-Unis.
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Flux de produits forestiers

Les flux de produits forestiers entre le Bas-Saint-Laurent et les Etats-Unis sont surtout
composés de bois d'ceuvre et de produits des pates et papiers qui quittent le Bas-Saint-
Laurent pour les Etats-Unis. Ces exportations s'élevent a 2,2 kt contre 580 tonnes qui
prennent le chemin inverse.

Les exportations de pates et papiers s'élevent a environ 650 tonnes et ces volumes sont
générés par un échantillon de 13 observations. L'analyse des combinaisons d’origines et de
destinations révele que tous ces flux ont leur propre itinéraire et qu'il s'agit d’observations
uniques pour lesquelles il est impossible de tirer des conclusions.

Dans le cas du bois d'ceuvre, un échantillon de 16 observations génere un flux de
44 déplacements totalisant 870 tonnes vers les Etats-Unis tandis que deux autres
observations generent un flux de 225 tonnes cette fois en sens inverse. La Pennsylvanie et la
Virginie sont les deux principaux Etats vers ou est destiné le bois d'‘ceuvre, mais les
destinations restent diverses (sept au total). Méme si le flux pourrait potentiellement
bénéficier de services intermodaux, la diversité des destinations empéche de tirer des
conclusions fiables.

Enfin, le Bas-Saint-Laurent importerait 330 tonnes de bois brut a partir du Nord-est étasunien,
notamment du Vermont. Il s'avere qu'une part importante de ces flux provient d’origines
situées Iégérement au-dela du seuil de 450 km pour lequel I'intermodalité peut étre envisagée
pour les rondins. Dans la mesure ou la scierie ou sont destinés ces billots n‘est pas a
proximité immédiate d’'une voie ferrée, il est fort probable que les colts de transbordement
soient suffisamment élevés pour éliminer le faible potentiel d'intermodalité de ce flux.

Flux de produits chimiques

L'analyse des flux de produits chimiques révéele que leur sélection résulte d’une classification
sujette a interprétation. Il s'agit en fait de sacs de tourbe qui sont classifiés comme étant des
« engrais et matériaux pour engrais » qui a leur tour sont regroupés sous la rubrique
« produits chimiques ». Il est vrai que les mélanges horticoles a base de tourbe tels que ceux
produits dans le Bas-Saint-Laurent peuvent améliorer la croissance des plantes, mais il ne
s’agit pas a proprement parler d'engrais. Il est plutot question de minéraux. Quoi qu'il en soit,
la logistique entourant la distribution des sacs de mélange horticoles obéit a des contraintes
particulieres en matiére de transport routier et le seuil de 550 km utilisé pour sélectionner les
flux est plus ou moins réaliste.

L'analyse des destinations de ces envois de tourbe syggére qu’elles sont multiples et qu’elles
dépassent rarement plus de deux observations par Etat de destination. Dans ce contexte, le
potentiel intermodal demeure moins certain méme si certains chargements se rendent
jusqu’au Texas ou en Floride.

Autre flux

Dans le cas des autres types de produits, le nombre d'observations par Etat de destination
suggere |'évacuation du potentiel intermodal de la plupart des flux. Dans le cas des
exportations vers les Etats-Unis, il s'agit tout au plus de 4 observations pour des produits
destinés au Michigan et générant un flux total de 52 tonnes. Pour les importations, les 26
observations concernent toutes sortes de produits (sept catégories) arrivant de 16 Etats
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différents. Le potentiel d'intermodalité est donc jugé trés faible d’autant plus que les
destinations sont toutes aussi variées.

16.6.2.3 Pistes d’action

L'évaluation de l'offre et de la demande permet de conclure que le potentiel d'intermodalité
ferroviaire du Bas-Saint-Laurent reste limité.

Offre

En matiere d'offre d'intermodalité ferroviaire, le Bas-Saint-Laurent jouit d'un avantage certain
pour l'acheminement de produits vers la Cote-Nord par I'entremise du traversier-rail. Cette
liaison permet notamment aux entreprises du Bas-Saint-Laurent de bénéficier d’'une liaison
privilégiée vers les grands chantiers miniers du Nord québécois. En outre, certaines pieces et
certains équipements hors-normes sur les routes pourraient étre adéquatement desservis par
la liaison entre Matane et Sept-Iles. Enfin, le traversier permet de réduire la distance a
parcourir pour les marchandises a l'origine ou a destination de la région, puisque les camions
n‘ont alors pas besoin d'aller jusqu’a Québec pour traverser le fleuve.

A I'exception du site de Matane, le Bas-Saint-Laurent ne dispose toutefois pas de terminal
intermodal dédié. En traversant la vallée de la Matapédia et le Témiscouata, le réseau
ferroviaire est toutefois accessible pour les industriels du secteur forestier qui constituent une
part importante des activités économiques dans ces régions.

Demande

La demande potentielle en matiére d'intermodalité concerne essentiellement des flux de/vers
les Etats-Unis. Or l'analyse du potentiel intermodal (étapes 1 a 4) en fonction des Etats
d’origine ou de destination révele que le potentiel intermodal est dans tous les cas faible ou
trés faible. Il reste toutefois la question des produits issus des industriels de la tourbe. Ces
produits sont distribués a la grandeur de I'Amérique du Nord et certains chargements quittent
le Bas-Saint-Laurent par camion pour des destinations aussi lointaines que le Texas ou la
Floride. Plusieurs facteurs logistiques expliquent cette réalité. Au fil des ans, les producteurs
ont notamment su mettre en place des stratégies précises permettant de bénéficier de colts
de transport routier tres concurrentiels et d'implanter des sites de distribution excentres. Par
exemple, 'acheminement des produits vers les Etats-Unis se fait dans certains cas en deux
étapes distinctes avec entreposage intermédiaire plus prés des marchés. Difficile de savoir
dans ce contexte dans quelle mesure une solution intermodale pourrait s'avérer
concurrentielle. En somme, le Tableau 16-17 reprend les principales données relatives aux
flux intermodaux potentiels.
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Tableau 16-17 : Déplacements ayant un potentiel d'intermodalité, par type de produit

Type de produit

Echantillon

Déplacements

Tonnage
transporté

Potentiel

Biens manufacturés et divers 10 26 319 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Déchets et débris 3 32 630 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Inconnu 3 7 96 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Machines 6 14 136 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Métaux 8 16 343 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Minéraux 2 il 184 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Produits alimentaires 13 25 480 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Produits chimiques 28 71 1334 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Produits forestiers 54 148 2 820 - -
Bois d'ceuvre 18 57 1093 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Autre papier et carton pondéreuses 13 32 654 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Autres produits du bois 11 27 482 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Rondins et autres bois bruts 9 26 499 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Autres 3 5 91 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Véhicules 8 12 111 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Total 135 362 6 453 = =
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16.6.3 Potentiel d’'intermodalité maritime

16.6.3.1 Offre d'intermodalité maritime

Le Bas-Saint-Laurent dispose de diverses installations portuaires situées notamment a Cacouna,
Rimouski et Matane. Les ports de Gros-Cacouna et de Rimouski ne sont toutefois pas équipés
de grues permanentes ou de rampes de transroulage ayant des capacités portantes requises
pour le transport lourd. Les transbordements doivent donc étre assurés par les grues des
navires ou par l'utilisation de grues mobiles qui doivent étre acheminées aux installations. A
Matane, les installations portuaires sont quant a elles équipées d'une rampe de transroulage et
d’'un débarcadere ferroviaire. La rampe est détenue et exploitée par la Société des Traversiers
du Québec (STQ) et est conséquemment largement occupée par les activités de I'organisme. Le
débarcadére appartient également a la STQ depuis ao(it 2009, mais elle est exploitée par une
filiale du CN, la Compagnie de Gestion de Matane (COGEMA), qui s’en sert pour ses besoins en
matiére de transbordement de wagons.

16.6.3.2 Demande potentielle en intermodalité maritime

A partir des observations formulées en section 16.6.2, il est clair que I'intermodalité maritime ne
possede qu’un potentiel trés limité. Par type de produit, les volumes actuellement transportés
par la route ne justifient pas I'affretement d'un navire dédié. L'alternative a un service dédié
demeure donc I'établissement d’un service de ligne roulier ou conteneurisé.

Méme en capturant 50 % des déplacements identifiés comme ayant un potentiel intermodal, la
diversité des origines et destinations compromet sérieusement les ambitions de massification
entre un port du Bas-Saint-Laurent et un autre sur la cote Est étasunienne. Dans le cas de
services conteneurisés, |'établissement d’un tel service de ligne demanderait I'utilisation d’un
navire gruté et I'acquisition de gerbeurs pour la manutention dans un port ou l'autre. Dans le
cas de services rouliers, il est fort probable que peu d’expéditeurs soient enclins a expédier
leurs marchandises a I'extrémité nord-est du territoire (Matane) alors que les produits sont
destinés au sud-ouest. Méme dans ce cas, il serait nécessaire de coordonner le service éventuel
avec la STQ sans compter que le contournement de la Gaspésie par voie maritime pour
rejoindre la cOte Est étasunienne engendre des délais considérablement supérieurs aux
solutions routieéres. En outre, le potentiel d'intermodalité maritime des flux sélectionnés a
travers les étapes 1 a 4 est considéré comme étant tres limité.

16.6.3.3 Conclusion

A I'exception des marchandises générales qui sont chargées au port de Rimouski et qui sont
destinées aux communautés isolées de la Basse-Cote-Nord, l'utilisation de lintermodalité
demeure relativement restreinte a I'échelle du territoire. Il existe bien des flux intermodaux
importants dans le territoire, mais ceux-ci ne sont pas générés par les expéditeurs du Bas-Saint-
Laurent. Puisqu’une part significative des flux routiers est composée de produits forestiers
récoltés et destinés dans le territoire et/ou a proximité de ce dernier, le potentiel de
développement de l'intermodalité reste particuli€rement limité pour ces trafics. En ajoutant a
cela le fait que le déplacement moyen par camion s’exécute sur une distance de 360 km, la
proportion des flux qui pourrait plus naturellement étre visée par l'intermodalité est d'autant
plus limitée.
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Dans le futur, lindustrie naissante de la fabrication déoliennes dans le territoire est
probablement celle qui est le plus susceptible d'étre visée par les solutions intermodales.
Aujourd’hui, les feuilles de métal destinées a la fabrication de composantes d’éoliennes sont
acheminées par rail, mais les produits finis quittent essentiellement par la route. L'infrastructure
portuaire et ferroviaire présente a Matane offre néanmoins un large éventail de solutions.
D’aprés les consultations effectuées, les installations portuaires seraient toutefois contraintes
par une capacité portante limitée pour I'entreposage et le transbordement de composantes
hors-normes.

Les ports du Bas-Saint-Laurent et leur connexion a la route 132 ont souvent été considérés
comme étant des points de transit naturels pour les flux industriels de la Cote-Nord, d‘autant
plus gu'un tel itinéraire est potentiellement moins contraignant que la route 138. Les efforts
entrepris jusqu'ici pour lancer des services s'appuyant sur cette logique n‘ont toujours pas porté
fruit. A l'exception de Matane, les installations portuaires du Bas-Saint-Laurent ne sont pas
équipées de rampes de transroulage pour les camions lourds. Le développement de solutions
multimodales roulieres est donc tributaire de 'aménagement d’équipements appropriés. Méme
a Matane ol une rampe est déja présente, un service roulier dédié au transport lourd devra
assurément démontrer sa compatibilité avec les activités du traversier existant. Au cours des
deux dernieres décennies, plusieurs projets d’intermodalité maritime a partir du Bas-Saint-
Laurent ont été proposés. Ces projets n‘ont pas vu le jour pour plusieurs raisons, mais les flux
routiers du Bas-Saint-Laurent présentant le meilleur potentiel d‘intermodalité ne sont
apparemment pas suffisants pour justifier la mise en place d'un service.
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16.7 Conclusion

A l'instar de plusieurs autres territoires de PTMD, la demande en transport de marchandises a
I'échelle du Bas-Saint-Laurent est fortement tributaire des besoins issus des industriels de la
transformation des ressources. L'infrastructure de transport du Bas-Saint-Laurent est également
caractérisée par le fait qu'une part significative des marchandises qui y circulent est en transit.
C'est notamment le cas de certains flux qui proviennent ou sont destinés sur la Cote-Nord, en
Gaspésie et dans les Maritimes.

Selon les analyses produites dans les sections précédentes, il semble que le potentiel intermodal
des flux routiers actuels soit plutot limité. Certains industriels adoptent des solutions
intermodales lorsque nécessaire, mais pour les nombreuses PME du territoire, les volumes
concernés ne justifient pas toujours le recours a cette solution. A terme, le développement de
nouvelles activités et de nouveaux marchés pour les activités existantes pourrait changer cette
donne. La présence du traversier-rail a Matane est certainement un outil privilégié pour
desservir les grands projets miniers de la Cote-Nord et ceux qui pourraient voir le jour dans le
cadre du Plan Nord.
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17 Caractérisation du transport des marchandises pour
le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale!

17.1 Apercu global

17.1.1 Offre de transport

Le réseau routier a I'étude sur le territoire de la Capitale-Nationale s'étend sur environ 965 km.
Celui-ci permet de rejoindre les territoires voisins notamment par les autoroutes Félix-Leclerc
(A-40) vers la Maurice et Jean-Lesage (A-20) vers Chaudiére-Appalaches, mais aussi par
I'entremise de la route 138 qui sallonge vers le nord-est du territoire en direction de Charlevoix
et de la Cote-Nord et de la route 175 qui relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean. C'est a Québec et
Lévis que se trouvent les premiers ponts permettant d’enjamber le fleuve Saint-Laurent en
provenance de l'est. A ce titre, le secteur est un passage pratiquement obligé pour les flux
routiers nord-sud produits par I'est du Québec. Il en résulte une densité élevée de trafic routier
sur les voies autoroutiéres et leurs interconnexions de part et d’autre du fleuve. Il est utile de
noter que le pont de Québec est interdit aux véhicules lourds, mais qu’il joue tout de méme un
role pour le transport des marchandises puisqu’il permet aux trains de passer d’'une rive a
I'autre du Saint-Laurent. Les camions ont aussi la possibilité de traverser le fleuve par les
traverses de Québec—Lévis et de Saint-Siméon—Riviére-du-Loup.

La Capitale-Nationale possede environ 450 km de voies ferrées exploitées par quatre
compagnies ferroviaires et réparties en deux axes. D’'une part, I'axe sur la rive sud du Saint-
Laurent comprend la ligne transcontinentale du Canadien National (CN) reliant Halifax au
Midwest étasunien ainsi qu’un court trongon du Chemin de fer Québec-Central (CFQC) entre
Scott et Charny. D'autre part, I'axe sur la rive nord est occupé par trois réseaux distincts. Le
Chemin de fer Québec-Gatineau (CFQG) exploite des voies longeant le Saint-Laurent et menant
au terminal intermodal Henri-IV puis, grace a un tunnel, au secteur de I’Anse-au-Foulon au port
de Québec. Les voies du CN qui arrivent de l'ouest rejoignent également le port de Québec,
mais plutot vers les secteurs Beauport et de I'Estuaire. A I'est de la gare de triage de Sainte-
Foy, le réseau du CN permet de rejoindre les terminaux de I’Anse-au-Foulon ou bien de
rejoindre la rive sud par le pont de Québec. A partir de Limoilou, I'axe de la rive nord se
poursuit sur les voies du Chemin de fer Charlevoix (CFC), qui appartient au Groupe le Massif,
jusqu’a Clermont.

Les installations portuaires sont situées a Québec, a Lévis, a Pointe-au-Pic et a Portneuf.
L’Administration portuaire de Québec gere des équipements qui sont situés sur les deux rives
du Saint-Laurent. Bien que les installations d'Ultramar a Lévis fassent partie des installations du
Port de Québec, elles appartiennent et sont exploitées par la pétroliére. Les installations du port
de Québec sont multifonctionnelles et possédent des liaisons ferroviaires et autoroutieres. Les
installations de Pointe-au-Pic appartiennent a Transports Canada. L'unique poste a quai est
surtout utilisé dans le cadre des exportations de la papetiere de Clermont. Finalement, les
installations du Port de Portneuf ne sont utilisées que tres irrégulierement et devraient étre
démolies a moins qu’un utilisateur potentiel ne se manifeste.

! Le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale correspond au territoire de la région administrative de la Capitale-
Nationale et du territoire de Lévis sur la rive sud. A moins d‘indication contraire, dans ce document, « Capitale-
Nationale » référe au territoire de PTMD et non a la région administrative.
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Concernant le secteur aérien, l'aéroport Québec-Jean-Lesage est le seul a I'étude pour la
Capitale-Nationale et se trouve a proximité des axes autoroutiers A-40 et A-73 et est a une
quinzaine de kilomeétres du centre-ville de Québec. Méme si |'aéroport ne possede pas
d'installations dédiées au fret, quelques milliers de tonnes sont transbordées annuellement. I
s'agit surtout d’échanges avec les Etats-Unis ainsi qu’avec les autres installations aéroportuaires
du Québec.

La Figure 17-1 et la Figure 17-2 présentent les infrastructures a I'étude pour la Capitale-
Nationale
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Figure 17-1: Portée géographique de I'étude multimodale pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale
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Figure 17-2: Portée géographique de I'étude multimodale pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale (agrandissement)
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17.1.2 Demande de transport

17.1.2.1 Apercu modal du transport

Les flux de marchandises ayant la Capitale-Nationale comme origine ou destination s'éleévent a
environ 68 millions de tonnes (Mt).

Selon I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-2007, le nombre estimé de
déplacements hebdomadaires de plus de 80 km a été d’environ 52 650 pour un chargement
moyen de 9 tonnes. Dans la mesure de la représentativité annuelle de la semaine couverte, ces
déplacements généreraient des flux totaux de 24,6 Mt pour les trajets de plus de 80 km.

Les informations relatives au fret ferroviaire transporté sur le territoire de la Capitale-Nationale
sont relativement limitées. Selon I’Administration portuaire de Québec?, plus de 31 000 wagons
ont transité par les installations de la rive nord du port en 2009. Ces derniers transportent des
céreales, des vracs liquides et divers vracs solides dont environ 700 kilotonnes (kt) de nickel
sous différentes formes®. A ceci s’ajoutent les 41 000 wagons de la raffinerie Ultramar a Saint-
Romuald, plus de 850 kt de vracs et produits métalliques circulant par Deschambault® et les
centaines de milliers de wagons qui transitent sur le réseau continental du CN. Selon les
données disponibles, le tonnage ferroviaire ayant une origine ou une destination dans la
Capitale-Nationale peut étre estimé a environ 16,5 Mt en 2010.

En 2008, les installations portuaires de la Capitale-Nationale ont transbordé prés de 27 Mt de
marchandises. L'essentiel de ce trafic est passé par le port de Québec.

En ce qui concerne le fret aérien, environ 3 300 tonnes de marchandises ont été transbordées a
I'aéroport Québec-Jean-Lesage en 2007.

Ainsi, comme le résume la Figure 17-3, le tonnage de marchandise ayant une origine ou une
destination dans la Capitale-Nationale est réparti de fagon relativement équilibrée entre les
modes routier (38 %), maritime (36 %) et ferroviaire (26 %)’. En ce qui a trait au tonnage-
kilométre sur les réseaux de transport terrestres du territoire, la portion du mode routier y est
fort éle6vée avec 72 % du tonnage-kilometre total, le ferroviaire représentant le quart restant
(28 %)°.

La Figure 17-4 et la Figure 17-5 présentent le tonnage, par mode, utilisant les infrastructures
du territoire.

2 Source : Mémoire de I'Administration portuaire de Québec dans le cadre de I'Examen des services de transport
ferroviaire des marchandises au Canada.

3 Source : Statistique Canada, Le transport maritime au Canada. Les tonnages de nickel déchargés et chargés a
Québec sont vraisemblablement acheminés par rail avant/apres leur manutention et entreposage au port.

* Estimation de CPCS a partir de différentes sources, dont les consultations auprés des intervenants.
> 1l est & noter que seul le camionnage interurbain est comptabilisé pour le transport routier.

® Le tonnage-kilométre n‘a pas été calculé pour le mode maritime étant donné que de grandes distances sont
parcourues par les navires a I'extérieur des limites du Québec. De plus, il serait difficile d’établir le tonnage-kilométre
a I'échelle régionale puisque les itinéraires des navires ne sont pas connus avec précision. Il faudrait entre autres
développer des hypothéses permettant d’attribuer le tonnage entres les territoires de la rive sud et de la rive nord du
Saint-Laurent. Pour ces raisons, les résultats ne permettraient pas d’obtenir une évaluation représentative du
tonnage-kilométre maritime.
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Figure 17-3 : Parts modales en tonne et tonne-kilométre
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Tonnage avec une origine ou destination Tonne-kilométre sur les réseaux routier
dans la Capitale-Nationale et ferroviaire de la Capitale-Nationale
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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.

(3) Maritime : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF) et Transports Canada, 2006.
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Figure 17-4: Estimation du tonnage annuel transporté sur le réseau de transport du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale
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Figure 17-5: Estimation du tonnage annuel transporté sur le réseau de transport de la région de Québec
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17.1.2.2 Principales chaines logistiques

A linstar de quelques autres territoires de PTMD, les principales chaines logistiques de la
Capitale-Nationale peuvent étre classifiées en deux grandes catégories. D’'une part, il y a les flux
qui ne sont qu’en transit sur le territoire et d'autre part, il y a ceux qui sont générés par les
expéditeurs locaux. L'encadré 17.1 offre des compléments d'information relatifs aux activités
économiques qui généerent des flux sur le territoire.

Carburants

Du coté des flux générés par les expéditeurs locaux, ceux entourant I'industrie pétroliere sont
parmi les plus importants. En 2009, un peu plus de 9 Mt de pétrole brut ont été déchargés a
Saint-Romuald. Le raffinage de ces produits s'est ensuite traduit par I'envoi de 41 000 wagons
par voie ferroviaire’ auxquels s’est ajoutée une partie des 2,4 Mt de produits pétroliers
distribués a I'échelle canadienne par navire®. Quoiqu’il ne soit pas possible de préciser
exactement l'origine des produits, 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-
2007 dénombrait pres de 1 400 déplacements hebdomadaires de plus de 80 km de camions
chargés de carburants produits par la Capitale-Nationale. Ces chargements d’un poids moyen de
25 tonnes représentaient un flux annuel potentiel de 1,8 Mt.

Produits forestiers

Parmi les autres principaux flux du territoire, il y a ceux des papetiéres et des scieries. La
capacité des papetiéres de la Capitale-Nationale est de 1,24 Mt® dont 550 kt & l'usine Stadacona
de Québec™ et 345 kt pour l'usine de Clermont'’. L'avenir des flux générés par l'usine de
Stadacona est incertain tandis que la production de Clermont était au ralenti en janvier 20122,
Le contexte difficile dans I'industrie des pates et papiers en 2012 empéche ces installations de
produire a pleine capacité. Ces deux usines bénéficient néanmoins d’excellentes connexions
modales avec le ferroviaire et le maritime. L'utilisation d'un mode plutdt qu’un autre dépend ici
des marchés ou sont écoulés les produits.

L'industrie forestiere est quant a elle composée d'une quinzaine de scieries dont quatre ont une
capacité supérieure a 100 000 m> par an®>. Selon le Conseil de I'industrie forestiére du Québec,
la production des usines du territoire s'éléve a plus de 178 millions de pieds mesure de planche
(pmp), soit un flux approximatif de 174 kt'*. Lors de I'Enquéte en bordure de route sur le
camionnage de 2006-2007, le nombre de déplacements hebdomadaires de produits forestiers a
été estimé a 5800 pour des chargements moyens de 20,3 tonnes. Les flux annuels
potentiellement associés a ces déplacements sont donc de plus de 6 Mt.

7 Source : Mémoire de I'Administration portuaire de Québec dans le cadre de I'Examen des services de transport
ferroviaire des marchandises au Canada.

8 Ici, il nest question que d’une partie des 2,4 Mt parce qu'il n‘est pas possible de distinguer les produits pétroliers
chargés a Saint-Romuald de ceux des produits chimiques/pétroliers susceptibles d’avoir été chargés dans le secteur
Beauport. Aussi, ce flux de 2,4 Mt ne comprend pas les exportations de la raffinerie Ultramar.

% Source . Conseil de I'industrie forestiére du Québec.
10 Source : Papiers White Birch.
Y Source : Produits forestiers Résolu.

2 Source : Desmeules, S., « Résolu ralentit Clermont », Le Soleil, 06-01-2012, http://www.cyberpresse.ca/le-
soleil/affaires/les-regions/201201/06/01-4483285-resolu-ralentit-clermont.php, page consultée le 17-01-2012.

13 Source : MRNF - MRNF — Ressources et industries forestiéres, Chapitre 10 : Industries du bois.
Y Source : http://www.cifq.com/fr/industrie/portraits-forestiers-regionaux, page consultée le 17-01-2012.
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Encadré 17.1: Economie et emplois découlant du transport de marchandises pour la région

administrative de la Capitale-Nationale®

En 2009, les industries productrices de biens ont
généré un PIB de plus de 5,2G$ (19,5% de la
production régionale totale, par rapport a 28,4 % a
I'échelle provinciale) essentiellement dans les secteurs
de la fabrication (2,5 G$), de la construction (2 G$) et
de I'agriculture (226 M$)

Le PIB des industries productrices de biens a connu
une hausse constante entre 2005 et 2009, passant de
4,6 G$ a 5,5 G$. Cette hausse est surtout imputable a
la forte croissance de lindustrie de la construction
(+80,8 %), le PIB de celle-ci étant passé de 1,1 G$
en 2005 a 2 G$ en 2009. Le PIB de l'agriculture a de
son cOté lui aussi enregistré une hausse (+6,4 %),
tandis qu’aucune donnée n'est disponible pour le
secteur de I'extraction miniere.

La production dans lindustrie de la fabrication a
connu une légére baisse depuis 2005 (-4,5 %), le PIB
étant passé de 2,6 G$ a 2,5 G$. Cette baisse est
enregistrée dans plusieurs secteurs de la fabrication,
dont les produits du papier (-42,1 %), les produits
minéraux non métalliques (-34,1 %) et les produits
informatiques et électroniques (-18,6 %). D'autres
produits comme les composants électroniques
(+61,7 %) et les aliments (+31,2 %) ont au contraire
augmenté depuis 2005. A noter limportance des
produits minéraux non métalliques (160,8 M$), des
produits de l'impression (129,5 M$) et des produits
chimiques (128 M$) dans l'industrie de la fabrication.

Les industries de services génératrices de mouvements de
marchandises, soit le commerce de détail, le commerce de
gros, le transport et I'entreposage, représentaient 18,1 % du
PIB du secteur des services en 2009 (4,1 G$). Cette
proportion était nettement supérieure a la moyenne
provinciale (22,9 %).

PIB régional en 2009

Commerce et transport 4141
Fabrication 2 504
Construction 2 002
Agriculture 226
= 1000 2000 3000 4000 5000
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Le graphique ci-contre (gauche) résume I'emploi en 2011 par
grands secteurs pour la région administrative de la Capitale-
Nationale. L'analyse de I'emploi montre que les services sont
particuliérement importants sur le territoire, représentant
67 % des emplois par rapport a 57,8 % au Québec. Cette
donnée suggere que la région génére moins de mouvements
de marchandises en proportion de sa population que d'autres
régions québécoises. Ceci n'est toutefois pas surprenant,
puisque sur le plan des transports la région de la Capitale-
Nationale joue davantage un réle de plaque tournante qu’un
role de production. La présence importante de la fonction
publique provinciale implique également une concentration
moindre des industries lourdes par rapport aux services.

! L'analyse se concentre sur les industries productrices de biens et les industries du commerce (détail et gros) et du transport et entreposage
puisqu’elles générent la majorité des mouvements de marchandises. Les données utilisées sont celles de I'Tnstitut de la Statistique du Québec et
concernent la région administrative de la Capitale-Nationale et non pas le territoire de PTMD.

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 17-11

Ciment

La cimenterie de Saint-Basile sur le territoire de la MRC de Portneuf est l'une des plus
importantes au Québec. Sa capacité de production approximative est de 1Mt', mais cette
derniére aurait été récemment réduite pour s‘ajuster a une baisse de la demande®. Selon les
informations recueillies dans le cadre du processus de consultation, la majorité du ciment
produit a Saint-Basile est acheminé par la route au Québec. Le transport ferroviaire n'est utilisé
gque marginalement.

Marchandises générales

Des flux routiers considérables sont générés pour répondre aux besoins de consommation des
populations et PME locales. A ce titre, 'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de
2006-2007 a estimé que le nombre de déplacements hebdomadaires de camions chargés de
produits alimentaires et de marchandises générales était de 14 300, pour un poids moyen de
10,9 tonnes. Dans la mesure de la représentativité de I'échantillon ayant servi a établir ces
valeurs, il en résulterait un flux annuel de 8,1 Mt.

Produits en transit

Du cété des flux en transit sur le territoire, les plus importants sont ceux des vracs solides et
liquides qui passent par le port de Québec. Parmi les flux de vracs solides, il y a les flux de
céréales et de légumineuses qui se sont élevés a plus de 3,8 Mt en 2009. S'ajoutent toutefois a
ces flux ceux du concentré de nickel qui arrivent de Voisey’s Bay au Labrador pour ensuite étre
achemingés par rail en Ontario et au Manitoba. En 2009, 212 kt de concentré de nickel arrivant
de Voisey's Bay ont été déchargés a Québec. A terme, ce flux devrait disparaitre puisque Vale,
la compagnie a l'origine de ce flux, est présentement en phase de construction de son usine
hydrométallurgique de Long Harbour a Terre-Neuve. Le nickel sera donc transporté vers cette
nouvelle usine pour étre transformé au lieu de celles qui sont situées en Ontario et au
Manitoba. Selon Vale, le site de Long Harbour devrait étre opérationnel en 2013". Dans le cas
du concentré de nickel arrivant de la mine Raglan au Nunavik et déchargé a Québec pour le
compte d'Xstrata, il est aussi chargé a bord de wagons a destination de Sudbury. En 2009, pres
de 210 kt de minéraux ont été déchargés a Québec en provenance de la baie de Déception®®.
Apres avoir fusionné le concentré a Sudbury, la matte qui en résulte est ramenée par rail a
Québec pour étre chargée a bord de navires qui apportent le produit en Norvege pour les
processus de raffinage des métaux'®. En 2009, Statistique Canada rapporte qu’environ 113,4 kt
de nickel ont été chargés a Québec pour Kristiansand en Norvege.

Le port de Québec est également un des principaux terminaux céréaliers du Saint-Laurent. En
2009, les flux de produits agricoles et alimentaires au port de Québec se sont élevés a plus de
4 Mt. De fagon précise, environ 1,6 Mt ont été déchargées et 2,4 Mt ont été chargées. Bien qu'il

15 Source: Lla Revue économique ~— Signé Portneuf, vol. 1, no. 3, septembre 2008,

http://www.signeportneuf.com/signePortneuf_fichiers/files/RevueEconomique/Septembre%202008/revue-complete-
sept-2008.pdf, document consulté le 10-01-2012.

16 Source: http://www.cement.ca/fr/Cement-Industry/L-industrie-canadienne-du-ciment-en-2008.html,  page
consultée le 10-01-2012.

17 Source : http://www.vbnc.com/Construction.asp, page consultée le 14-02-2012.

8 Source : Statistique Canada. Le concentré de nickel de la mine Raglan est chargé a bord de navires aux
installations d’Xstrata dans la baie de Déception au Nunavik.

19 Source . http://www.nrcan.gc.ca/minerals-metals/business-market/canadian-minerals-yearbook/2009-review/3500,
page consultée le 17-01-2012.
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ne soit pas possible de faire un lien direct entre les quantités chargées et déchargées durant
une année civile, la différence entre les deux est vraisemblablement constituée de céréales et
légumineuses acheminées aux élévateurs du port de Québec par rail®’. Les flux de vracs secs de
passage au port de Québec ne se résument toutefois pas aux céréales et aux concentrés de
nickel. En 2009, les flux de concentrés de fer se sont élevés minimalement a 2,25 Mt*! et 178 kt
d’alumine ont été déchargés®. De plus, des quantités substantielles de produits chimiques et de
carburants divers transitent par les différents terminaux de Québec. Par exemple, les
importations de carburant pour avion se sont élevées a 700 kt en 2009. Une partie de ce trafic
déchargé est réacheminé par rail dans I'Est canadien et étasunien. Le terminal IMTT-Québec est
un des principaux portails de vracs liquides dans le Nord-est américain. La manutention totale
au terminal est estimée a 3,5 Mt%.

Enfin, la quantité de marchandises en transit sur les voies du CN sur la rive-sud est estimé a
entre 6 Mt et 7 Mt en 20009.

17.1.3 Prévisions de la demande en transport a I'horizon 2026

Les prévisions suggerent une hausse marquée des mouvements de marchandises pour la
Capitale-Nationale. La Figure 17-6 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 particulierement élevée pour le camionnage interurbain
(croissance annualisée de 1,9 %), suivi du transport maritime (1,7 %) et du transport
ferroviaire (1,4 %). La hausse moindre du transport ferroviaire est attribuable en partie a la
baisse anticipée des volumes transportés par mode ferroviaire entre la raffinerie de Saint-
Romuald et Montréal. Les prévisions suggerent que le transport de marchandises croitra plus
rapidement que le transport de personnes, avec le nombre de titulaires de permis de conduire
augmentant a un rythme de seulement 0,4 % annuellement®.

20 | es données publiées par Statistique Canada référent a des flux transbordés durant une année civile. Des tonnages
déchargés a l'automne a Québec peuvent trés bien étre rechargés I'hiver suivant et donc étre comptabilisés dans une
autre année que le flux précédent.

2L 1| n'est pas possible de déterminer avec précision la quantité de minerai de fer déchargée au port de Québec en
provenance d’origines canadiennes ou québécoises.

22 En principe, ces deux produits ne sont pas utilisés/transformés dans la région immédiate de la ville de Québec et
sont vraisemblablement acheminés ailleurs.

B Source : http://ca.linkedin.com/pub/marc-dulude/28/3a9/ab8, page consultée le 17-01-2012.

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

% 1| faut noter que les prévisions pour les débits de véhicules (camions et autres véhicules) pour le réseau de
I'agglomération de Québec ont été effectuées a partir des données prévisionnelles du Service de la modélisation du
MTQ qui s'appuient principalement sur 'Enquéte O-D, des prévisions démographiques de I'ISQ et des données
portant sur 'aménagement du territoire. Ces prévisions ont été réalisées sur la base d'un scénario 2026 qui a depuis
été revu a la hausse (principalement en raison d’une révision a la hausse des projections démographiques), mais qui
n‘a pas pu étre intégré a I'étude en raison des échéanciers. Pour les trongons routiers a I'extérieur de I'agglomération
de Québec la croissance estimée du nombre de détenteurs de permis de conduire a été utilisée pour estimer la
croissance du nombre de véhicules personnels (+0,4 % par année), tandis que la croissance estimée a partir des
données de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage a été utilisée pour estimer la croissance du nombre de
camions (+1,9 % par année) (voir chapitre méthodologique pour plus de détails). A partir de ces sources, il est
possible d'estimer que le DJMA moyen, c'est-a-dire pondéré par la longueur des trongons, augmentera de 3,9 %
entre 2008 et 2026 sur le territoire de la Capitale-Nationale, ou 0,2 % annuellement. C'est donc dire que la
croissance prévue par le modéle du Service de la modélisation est considérablement moindre (avant sa révision a la
hausse) que celle suggérée par les autres sources utilisées.
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Figure 17-6 : 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 (2006-2026) du nombre de déplacements de camions lourds participant au marché
de la Capitale-Nationale.

(2) Véhicules personnels: Croissance annualisée (2008-2026) du nombre prévu de détenteurs de permis de conduire basée
sur la croissance démographique prévue. Voir section méthodologique pour plus de détails. La croissance est basée sur la
région administrative de la Capitale-Nationale.

(3) Ferroviaire : Croissance annualisée (2010-2026) du nombre de tonnes-kilométres sur le réseau de la Capitale-Nationale.
(4) Maritime : Croissance annualisée (2010-2026) du tonnage manutentionné aux ports a I'étude dans la Capitale-Nationale.

17.1.4 Contraintes actuelles et anticipées

Les contraintes actuelles et futures pour la Capitale-Nationale différent sensiblement d'un mode
a l'autre et selon les endroits (Figure 17-7 et Figure 17-8).

Des indices CDI*® supérieurs a 6 heures et pouvant atteindre jusqu’a 15 heures s‘observent sur
le réseau autoroutier de la Capitale-Nationale. Ici, il est notamment question de I’A-20 entre
Lévis et les ponts qui enjambent le fleuve, de I'A-40 entre I’A-540 et I'arrondissement de
Beauport et de I'A-73 entre son croisement avec I’A-20 sur la rive sud jusqu’a l'arrondissement
de Charlesbourg.

% |'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 troncon 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 troncon en
pondérant l'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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Pour le transport de marchandises, ceci se traduit par des indices de TW-CDI qui dépassent le
90° centile, soit le seuil considéré comme extréme, dans le secteur des échangeurs du pont sur
la rive sud. Le 75° centile, seuil considéré comme élevé, est quant a lui dépassé sur I'autoroute
Henri-IV entre I'A-40 (Charest) et le boulevard Wilfrid-Hamel. Dans ce secteur, I'élargissement a
six voies prévu a court terme pourrait éliminer cette contrainte. Enfin, le 50° centile, seuil
considéré comme modéré, est dépassé principalement sur I’A-73 a la hauteur de I'A-20 jusqu’a
la rive nord et sur I’A-40 a la hauteur du boulevard de I'Ormiére et de part et d’autre de I'A-740.
Les contraintes de congestion dans ces secteurs ont dailleurs été confirmées qualitativement
lors des consultations auprés de certains intervenants de la Capitale-Nationale et de Chaudiere-
Appalaches.

A I'horizon 2026, la légere hausse des trafics routiers pour la Capitale-Nationale ne modifiera
pas de facon notable 'ampleur des zones congestionnées. Les CDI extrémes de 2008 pourraient
s'intensifier légerement, tandis que de courts trongons dépassant ce seuil pourraient apparaitre
a d'autres endroits, notamment sur I’A-40 et I’A-20. A I'extérieur de Québec, les CDI inférieurs a
4 heures sont la norme.

Dans le cas de l'indice TW-CDI, il devrait demeurer inférieur au 50° centile sur la majorité du
territoire et aucun changement majeur n’est identifié. Il est toutefois possible qu'il dépasse le
75° centile sur le pont Pierre-Laporte et devrait demeurer extréme (>90° centile) sur les acces a
ce pont sur la rive sud du Saint-Laurent.

En plus des problémes de congestion sur les voies autoroutieres de Québec, les consultations
réalisées dans le cadre des présents travaux soulignent d’autres contraintes de capacité du
réseau routier, notamment sur la route 138, ou les zones de dépassement dans les nombreuses
cOtes seraient insuffisantes. A titre d’exemple, le ministere des Transports du Québec évaluait
en 2003 que prés de 83 % des cotes les plus a risque de la direction territoriale de la Capitale-
Nationale étaient situées dans la région de Charlevoix’.

Dans son projet de révision du schéma d’aménagement, la MRC de Charlevoix identifie un
certain nombre de contraintes®. Il s'agit plus particuliérement de problématiques associées aux
acces uniques pour certaines agglomérations, aux conflits potentiels entre trafics de transit et
riverains de la route 138, la multiplication des entrées privées sur le réseau supérieur (gestion
des corridors routiers), notamment en milieu rural et bien entendu, un certain nombre de cotes
sans voies de dépassement en montant ou descendant. En combinant le nombre limité de voies
de dépassement et I'affluence touristique en période estivale, la route 138 peut-étre sujet a des
contraintes occasionnelles de capacité.

Certains intervenants ont également soulevé durant les consultations®® entourant les présents
travaux des contraintes de disponibilité de semi-remorques spécialisées pour le transport de

7 Transports Québec, 2003, Plan de transport de Charlevoix — Diagnostic, 135 pages.

2 MRC de Charlevoix, 2011, Second projet de schéma d'aménagement et de développement révisé, disponible en
ligne au http://www.mrc-charlevoix.ca/index2.php?id=16, document consulté le 09-02-2012.

2 Les consultations ciblées ont été effectuées a 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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leurs produits. Dans l'industrie forestiere par exemple, la baisse du niveau d’activité pousse les
transporteurs a reporter les investissements en matiére de matériel de transport et ceci
occasionnerait une rareté pour les remorques a plateau. Pour d'autres expéditeurs, la
disponibilité pure et simple de transporteurs routiers peut parfois étre une contrainte. Cette
derniére contrainte est généralisée a I'échelle du Québec.

Du coté ferroviaire, la plupart des intervenants et rapports consultés ne rapportent pas de
contraintes particuliéres. En fait, le Plan de transport de l'agglomération de la capitale nationale
du Québec rapportait en 2000 que le réseau ferroviaire était « ... nettement sous-utilisé »*. Le
CETI (2007) souligne toutefois que le réseau du CFC est contraint par sa capacité de
chargement qui est la moins élevée (220 000 livres au lieu de la norme de 286 000 livres) de
tout le territoire. Selon cette méme source, I'affirmation selon laquelle le réseau ferroviaire de la
Capitale-Nationale serait largement sous-utilisé doit étre relativisée. Depuis, les flux sur le
réseau ferroviaire du territoire ont augmenté et quelques contraintes sont apparues. Celles-ci
sont essentiellement reliées aux acces au port de Québec et a la disponibilité de wagons.
L’Administration portuaire de Québec (2010)*! souligne par exemple qu’il y a un manque de
wagons en période de pointe de la demande et que le secteur de Beauport n’est desservi que
par le CN alors que des flux substantiels pourraient étre ultimement destinés au réseau du CFCP
via le CFQG. En 2009, un utilisateur/exploitant du secteur de Beauport jugeait également que la
capacité de triage n’était pas suffisante’?. Dans un contexte ou les flux aux terminaux du
secteur de Beauport devraient continuer a progresser, le nombre de voies de triage devra
visiblement étre bonifié pour répondre aux demandes formulées par les utilisateurs/exploitants.

Sur la subdivision Bridge, qui relie les deux rives par le pont de Québec, le taux d'utilisation
atteint le seuil élevé entre 2010 et 2016, pour ensuite passer au seuil tres élevé avant 2026. Sur
la subdivision Drummondville, a partir de Charny en direction de Montréal, le taux d’utilisation
qui était déja élevé en 2010 passera le seuil trés élevé dés 2016, se rapprochant graduellement
d’une situation de capacité insuffisante jusqu'a 2026, mais sans toutefois I'atteindre.

D’apres les commentaires colligés dans le cadre des consultations, les contraintes au port de
Québec peuvent étre trés variées. A court terme, le port ne fait pas face a des contraintes de
capacité. Des avenues d'expansion sont disponibles pour répondre aux besoins a court et
moyen termes. A moyen et long termes, le taux d‘activité dans le secteur de Beauport est celui
qui est susceptible de générer des besoins en expansion de capacité qui nécessiteront
I'identification de solutions. Parmi les investissements envisagés par les intervenants du port de
Québec, il est question d'un nouveau quai pour les vracs liquides, des équipements de
manutention pour les vracs solides, la construction d'un quai de 600 métres dans le secteur de
Beauport et la construction d’entrep6ts dédiés aux vracs solides tels que les céréales.

Selon IBI (2008), la profondeur d’eau dans le secteur de Beauport serait insuffisante pour
accueillir les plus gros vraquiers. Génivar (2009) rapporte quant a lui que les liaisons avec le
réseau du CN a Beauport seraient limitées et que I'espace d’entreposage ainsi que le nombre de

30 Source : Transports Québec, (2000), Plan de transport de I'agglomération de la capitale nationale du Québec — en
bref, Transports Québec : Québec, 51 pages.

31 Source : Administration portuaire de Québec, (2010), Mémoire de I'’Administration portuaire de Québec et des
usagers ferroviaires du Port de Québec, Examen des services de transport ferroviaire des marchandises au Canada, 8
pages + annexes.

32 Source : Génivar, 2009.
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postes a quai seraient insuffisants. Plusieurs clients évoquent notamment ces contraintes dans
le secteur de Beauport.

A I'horizon 2026, 'augmentation des déchargements de pétrole brut pourrait éventuellement
demander une augmentation de la capacité de raffinage a Saint-Romuald. Aujourd’hui cette
capacité est supérieure a 265 000 barils par jour et ceci correspond a environ 12,5 Mt
annuellement pour 360 jours de raffinage. Ce constat est cohérent avec les investissements
d’Ultramar dans un pipeline entre Saint-Romuald et Montréal, qui augmente considérablement
la capacité d'acheminement vers Montréal a partir de la raffinerie.

Dans la mesure ou le secteur Beauport est pratiquement exploité a capacité en 2012,
I'augmentation potentielle des flux de minéraux de plus de 30 % a I'échéance de 2026 confirme
gue des investissements devront étre consentis pour améliorer la capacité.
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Figure 17-7: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport du territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale
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Figure 17-8: Principales contraintes actuelles et futures sur les réseaux de transport de la région de Québec
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17.2 Caractérisation du transport routier de marchandises sur le
territoire de PTMD de la Capitale-Nationale

17.2.1 Offre de transport routier

Les routes couvertes par I'étude pour la Capitale-Nationale s'étendent sur 965 km, ce qui représente
environ 8 % de tout le réseau a I'étude du Québec. Quelques autoroutes convergent vers la grande
région de Québec soit I'A-20, qui traverse d'ouest en est la portion du territoire de PTMD située au
sud du Saint-Laurent (Lévis), I'’A-40, qui s'étend de la limite ouest jusqu’aux chutes Montmorency, I'A-
73, qui traverse la ville de Québec dans un axe nord-sud jusqu’a Chaudiere-Appalaches ainsi que
divers trongons autoroutiers urbains situés dans la ville de Québec (Figure 17-9 et Figure 17-10) . Ce
réseau autoroutier se connecte notamment a la route 138 qui se poursuit au nord-est vers Charlevoix
et la Cote-Nord et a I’A-73 en direction nord, qui devient la route 175 a la hauteur de Stoneham-et-
Tewkesbury et se poursuit jusqu’au Saguenay—Lac-Saint-Jean.

Cest a Quebec et Lévis que se trouvent les premiers ponts permettant d’enjamber le fleuve Saint-
Laurent en provenance de l'est. A ce titre, le secteur est un passage pratiquement obligé pour les flux
routiers nord-sud produits par I'est du Québec. Il en résulte une densité élevée de trafic routier sur les
voies autoroutieres et leurs interconnexions de part et d'autre du fleuve. Il est utile de noter que le
pont de Québec est interdit aux véhicules lourds, mais qu'il joue tout de méme un réle pour le
transport des marchandises puisqu'il permet aux trains de passer d’une rive a l'autre du Saint-Laurent.

La plupart des troncons du réseau autoroutier sont limités a 100 km/h, mis a part le troncon Henri-IV
de I'A-73 dont la limite est a 90 km/h. Les autres routes sont soumises a des limites de 70 et 90 km/h
et a moins de 70 km/h dans les milieux urbanisés (Figure 17-11 et Figure 17-12).

La Capitale-Nationale est aussi desservie par un service de traversier entre Riviere-du-Loup et Saint-
Siméon. La traversée de 14,3 milles marins (environ 26 km) est assurée par le Trans-Saint-Laurent qui
peut accueillir une centaine de véhicules et 399 passagers. Le navire est exploité d’avril a début
janvier par Traverse Riviere-du-Loup—Saint-Siméon, une filiale de Clarke Transport. Les installations
portuaires appartiennent et sont exploitées par la Société des Traversiers du Québec 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 d'ao(it, celui-ci diminue progressivement pour atteindre 120 en décembre. A I'exception
des groupes en autobus, il est impossible de réserver pour utiliser le traversier.

Enfin, le traversier entre Québec et Lévis accepte aussi certaines configurations de véhicules lourds.
Bien gu’elle ne soit pas a I'étude, il est utile de noter que cette traverse ne joue quun réle mineur
dans le transport de marchandises dans la région. En effet, en 2010-2011, seulement 231 camions
ont emprunté cette traverse, soit moins de 0,1 % de tous les véhicules motorisés transportés par
cette traverse.
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Figure 17-9 : Type de route et nombre de voies pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
[ \\ P=ccamnams 1 G J

N\ ;adoussa:

\

\

/ CN\

Mauricie
175 ‘
V [ s
N
Lac Edouard” .Clermy
La Malbaie’
Vg
}

5/ | Capitale-Nationale /
- J /
| /

/
/
/
/
/
/
/
./.
/
y
/
/
/
‘/
’ £
Légende
| Québec
JHervey fi T — : . / [ TIEtats-Unis
,| — Limite de PTMD
/ | ——= Limite internationale et inter-état

Type de route et nombre de voies
= Autoroutes

Autres routes (voies totales > 4)
m— Autres routes (voies totales = 3)
— Autres routes (voies totales = 2)

[ Infi t
cott 0 15 30 45 [ A nfrastructures

kilométre . Traversiers

N =
* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de ‘année 2008 regues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

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 17-21

Figure 17-10 : Type de route et nombre de voies pour le territoire de la région de Québec, 2008
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Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-11 : Limites de vitesse pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
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Figure 17-12 : Limites de vitesse pour le territoire de la région de Québec, 2008
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17.2.2 Camionnage interurbain

Selon I'Enquéte en bordure de route de 2006-2007, un total de 52 650 déplacements a été
généré sur le territoire de la Capitale-Nationale pour une semaine de 2006-2007 (ITC* =
19,9 %) contre 36 500 déplacements en 1999. Il s'agit d'une hausse de 44 %. En 2006-2007,
environ 20 100 déplacements étaient destinés vers l'extérieur du territoire tandis que 27 400 y
arrivaient. Les déplacements internes de plus de 80 km s’élevaient quant a eux a 5 200°*,

La distribution des déplacements de camions interurbains générés pour la Capitale-Nationale a
sensiblement changé entre l'enquéte de 1999 et celle de 2006-2007 (Figure 17-13 et Figure
17-14). Les déplacements dont l'origine est la Capitale-Nationale ont augmenté de 57 %, ce qui
représente environ 5 900 déplacements de plus par semaine. Ce sont les déplacements
intraterritoriaux qui ont connu la plus forte hausse, tandis que ceux vers les territoires de PTMD
de la région de Montréal et de Chaudiere-Appalaches ont tous les deux augmenté d’environ
1 400 unités par semaine. Les déplacements effectués a destination des territoires de PTMD du
Saguenay-Lac-Saint-Jean—Chibougamau, de la Mauricie et du Centre-du-Québec ont quant a eux
diminué entre les deux enquétes. Dans la mesure ou le territoire de PTMD de la région de
Montréal est le territoire qui attire le plus de déplacements, ceux-ci se concentrent sur les
troncons de I’A-20 et de I'A-40 entre Québec et Montréal (Figure 17-16).

Les marchandises diverses, les produits alimentaires et les produits forestiers représentent
I'essentiel des chargements de camions avec 38 % des déplacements, tandis que la méme
proportion des déplacements se fait a vide. Avec un poids moyen de 20,3 tonnes, le volume de
produits forestiers est supérieur a celle des marchandises diverses pour lesquelles on enregistre
pourtant environ 2 600 déplacements de plus (Tableau 17-1). Avec un ITC de 28,9 %, les
carburants sont surreprésentés par rapport a I'TTC global du territoire qui est de 19,9 %.
Finalement, pres de 65 % des déplacements de plus de 600 km vont au-dela de 800 km (Figure
17-19). Il s'agit surtout de déplacements vers et en provenance de |'Ontario, des Etats-Unis et
des provinces de I’Atlantique.

A I'horizon 2026, le nombre de déplacements généré par la Capitale-Nationale devrait augmenter
de 46,6 %, passant de 52 650 a 77 200 déplacements (Tableau 17-2). La hausse de 9 800
déplacements prévue pour les déplacements ayant comme origine la Capitale-Nationale et une
destination externe se refléte sur I'ensemble des destinations observées en 2006-2007 (Figure
17-15). Une augmentation encore plus considérable est prévue pour les déplacements a
destination de la Capitale-Nationale a partir d’'une origine externe (hausse de 12 000
déplacements). Enfin, les prévisions indiquent une hausse de 2700 déplacements
intraterritoriaux.

La hausse envisagée est généralisée a l'ensemble des types de produits, a I'exception des
produits forestiers (-0,2 %). Ceux-ci ne représentaient toutefois qu’environ 11 % de tous les
déplacements générés par la Capitale-Nationale en 2006 et moins de 18 % des déplacements
transportant de la marchandise. En pourcentage, les métaux (99,2 %), les produits chimiques
(82,5 %) et les minéraux (80,5 %) enregistrent les hausses les plus élevées, alors que les biens

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

3* A noter que les matrices origines-destinations pour 1999, 2006-2007 et 2026 sont présentées a l'annexe C.
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manufacturés et divers (66 %) enregistrent la plus grande hausse en termes de nombre de
déplacements (5 500 déplacements).

La croissance du nombre de déplacements interurbains de camions lourds sur le réseau routier
oscille entre 40 et 50 % sur la majorité du réseau a I'étude (Figure 17-17 et Figure 17-18). La
croissance est particulierement élevée sur le réseau de la rive nord avec la majorité des troncons
enregistrant une hausse entre 45 % et 49,99 %, alors que la hausse attendue est entre 35 et
45 % sur I’A-20, qui constitue le principal axe routier sur la rive sud. Il existe bien quelques
exceptions ou les taux de croissance sont plus faibles, comme pour la route 170, mais ces
troncons sont pour la plupart peu fréquentés par les déplacements interurbains de camions
lourds et les observations sont donc limitées.

Un profil cartographique de la Capitale-Nationale est fourni dans les sous-sections suivantes.
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17.2.2.1 Production des déplacements du territoire de PTMD

Figure 17-13 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale, semaine de 1999
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Figure 17-14 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale, semaine de 2006-2007
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Figure 17-15 : Distribution des déplacements de camions interurbains produits par le territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale, semaine de 2026
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17.2.2.2

17-29

Simulation des flux de camions participant au marché du territoire de PTMD

Figure 17-16 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale,
semaine de 2006-2007
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17.2.2.3 Croissance des flux de camions interurbains a I’horizon 2026

Figure 17-17 : Taux de croissance des flux de camions interurbains sur le réseau routier du territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale, 2006-2026
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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 et des données prévisionnelles
de la plate-forme du MTO.
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Figure 17-18 : Taux de croissance des flux de camions interurbains sur le réseau routier de la région de Québec, 2006-2026
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17.2.2.4 Nature des produits et déplacements a vide

Tableau 17-1 : Caractéristiques des déplacements participant au marché du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, par type
de produits, semaine de 2006-2007

Type de produits ) N de Distance Charge moyenne
déplacements moyenne (km) (tonnes)
Biens manufacturés et divers 8 360 320 10,3
Carburants 1390 240 25,0
Déchets et débris 1760 310 17,2
Machines 940 380 7,4
Métaux 1890 290 13,2
Minéraux 1300 200 23,3
Produits alimentaires 5950 310 11,8
Produits chimiques 1390 340 17,1
Produits forestiers 5 800 310 20,3
Véhicules 930 390 8,5
Camions vides 20 190 190 0,0
Inconnu 2770 300 14,3
Total 52 650 260 9,0

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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Tableau 17-2 : Croissance des déplacements de camions lourds participant au marché du territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale entre 2006 et 2026 par type de produits, nombre de déplacements pour une semaine

Nombre de déplacements Croissance

2006-2016 2006-2026

Type de produits 2006 2016 2026

Biens manufacturés et divers 8 360 10 670 13 870 27,7 % 66,0 %
Carburants 1390 1670 1980 20,2 % 42,7 %
Déchets et débris 1760 2 080 2 440 18,3 % 39,0 %
Machines 940 1 360 1570 44,4 % 67,8 %
Métaux 1890 2 660 3780 40,1 % 99,2 %
Minéraux 1300 1730 2 340 33,1 % 80,5 %
Produits alimentaires 5950 6 950 8 020 16,9 % 34,9 %
Produits chimiques 1390 1780 2 540 28,1 % 82,9 %
Produits forestiers 5 800 5390 5790 -7,1 % -0,2 %
Véhicules 930 1070 1310 15,7 % 41,3 %
Camions vides 20 190 23 390 28 420 15,9 % 40,8 %
Inconnu 2770 3 800 5120 37,2 % 85,0 %
Total 52 650 62 530 77 180 18,8 % 46,6 %

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 MTO.

Note : Les données sur le nombre de déplacements sont arrondies a la dizaine prés, mais les taux de croissance sont

basés sur les données brutes.
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17-34
17.2.2.5

Déplacements de plus de 600 km et 800 km

Figure 17-19 : Flux de camions interurbains participant au marché du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale et parcourant
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17.2.3 Débits de circulation

17.2.3.1 Situation actuelle

Le débit journalier moyen annuel (DJMA) sur le réseau du territoire de la Capitale-Nationale varie
grandement, entre un minimum de 690 véhicules et un maximum de 147 000 véhicules. Si I'on exclut
Montréal, le DJMA maximum de 147 000 est le plus élevé a I'échelle provinciale et est atteint sur I'A-
40 a la jonction avec I'autoroute Laurentienne (A-73).

Plusieurs autres secteurs ont des DIMA élevés (Figure 17-20 et Figure 17-21). Des DIMA de plus de
100 000 véhicules s'observent notamment dans le secteur du pont Pierre-Laporte (121 000 véhicules)
et sur I'autoroute Henri-IV aux approches de la jonction avec I’A-40 (103 000). Plusieurs trongons ont
des DIMA oscillant entre 50 000 et 100 000, notamment sur I’A-20, ’Autoroute Laurentienne (A-73),
I’A-40 et I'’Autoroute Duplessis (A-540). Autrement, des DIJMA se situant entre 10 000 et 50 000 sont
fréquents sur le réseau étudié dans le périmétre Portneuf-Stoneham-Beaupré sur la rive nord du
Saint-Laurent, ainsi que sur les autoroutes 20 et 73 sur la rive sud. A l'extérieur de ces zones, les
DIMA baissent en dega de 10 000, sauf sur le boulevard de Comporté, entre Clermont et La Malbaie,
ou il atteint 12 000 véhicules.

Le débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) maximal pour la Capitale-Nationale atteint
10 358 camions sur le pont Pierre-Laporte. Certains troncons ont des valeurs supérieures a
8 000 camions a l'approche des ponts sur la rive sud du Saint-Laurent et sur les autoroutes Henri-IV
et Félix-Leclerc (Figure 17-22 et Figure 17-23). Des DIJMAC entre 4 000 et 8 000 sur une grande
portion du réseau a I'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 territoire présente des DJMAC inférieurs a
2 000.

Les mois de juillet et d'aolt sont les périodes les plus actives pour le service de traversier entre
Riviere-du-Loup et Saint-Siméon. Quoique l'achalandage ait diminué au cours des plus récentes
saisons, environ 40 000 passagers par mois embarquent sur le navire pendant cette période de
I'année. En termes de vehicules, le Trans-Saint-Laurent a chargé environ 17 000 unités équivalentes
automobiles (UEA) par mois durant la période d'affluence de 2009 et de 2010. Sur une base annuelle,
les camions-remorque occupent environ 11 % de l'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 7rans-Saint-Laurent contre 776 (3 104 UEA) en juillet 2010.

17.2.3.2 Prévisions a I’horizon 2026

A I'norizon 2026, les débits observés sur les routes a I'étude de la Capitale-Nationale devraient rester
semblables a ce qu'ils étaient en 2008, avec une hausse du DJIMA moyen pondéré de seulement
3,9 % sur I'ensemble du territoire (Figure 17-28 et Figure 17-29). Sur les trongons les plus achalandés
des autoroutes Henri-IV, de la Capitale et Laurentienne, I'augmentation prévue des débits pour 2026
ne devrait pas pousser les DJIMA au-dela des seuils dans lesquels ils se trouvaient en 2008. Sur la rive
sud du Saint-Laurent, les autoroutes 20 et 73 verront une légére augmentation des débits, qui
resteront supérieurs a 10 000 véhicules sur I'ensemble des troncons situés dans la Capitale-Nationale
avec des pointes d’environ 90 000 aux abords des ponts. Sur la route 138 entre Québec et La Malbaie,
les DJMA devraient étre supérieurs a 5000 sur toute la longueur avec des pointes a plus de
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10 000 dans la portion ouest de ce trongon et entre Clermont et La Malbaie, une situation semblable a
celle observée en 2008.

Les débits de camions lourds (DJMAC) a I'horizon 2026 sont présentés dans la Figure 17-30 et la
Figure 17-31. Encore une fois, peu de changement majeur sont a noter. Dans la région métropolitaine
de Québec, ils pourraient dépasser le seuil des 6 000 camions sur plusieurs troncons de I’A-40 avec
des pointes a plus de 10 000 camions a quelques endroits et atteindre presque 12 000 camions sur
certains trongons d'Henri-IV et sur le pont Pierre-Laporte. Sur I'A-20, les débits augmentent
légérement et des valeurs maximales de 8 500 camions lourds sont atteintes aux abords des ponts. A
I'extérieur de la région métropolitaine de Québec, les DIMAC sur I’A-40 pourraient se situer entre
2 000 et 4 000 camions sur l'ensemble des voies. Sur I'A-73, des débits similaires pourraient étre
atteints sur la portion sud entre Québec et I'entrée du parc des Laurentides. Ils remontent également
a ce niveau entre le lac Jacques-Cartier et 'embranchement avec la route 169. Sur la route 138 entre
Québec et La Malbaie, les DJMAC devraient se situer en dega de 2 000 sauf dans le secteur Beaupré
ou ils pourraient étre d'environ 2 300. Sur la portion de I’A-73 sur la rive sud du Saint-Laurent, les
DIMAC devraient atteindre jusqu’a 3 300 camions.

17.2.4 Contraintes routieres

Actuellement, des indices CDI supérieurs a 6 heures et pouvant atteindre jusqua 15 heures
s'observent sur le réseau autoroutier de la Capitale-Nationale. Il est notamment question de I'A-20
entre Lévis et les ponts qui enjambent le fleuve, de I'A-40 entre I'A-540 et I'arrondissement de
Beauport et de I'A-73 entre son croisement avec I’A-20 sur la rive sud jusqu'a l'arrondissement de
Charlesbourg (Figure 17-24 Figure 17-25).

Pour le transport de marchandises, ceci se traduit par des indices TW-CDI qui dépassent le
90° centile, soit le seuil considéré comme extréme, dans le secteur des échangeurs du pont sur la rive
sud (Figure 17-26 et Figure 17-27). Le 75° centile, seuil considéré comme élevé, est quant a lui
dépassé sur I'autoroute Henri-IV entre I'A-40 (Charest) et le boulevard Wilfrid-Hamel. Dans ce secteur,
I'élargissement a six voies prévu a court terme pourrait éliminer cette contrainte. Enfin, le 50° centile,
seuil considéré comme modéré, est dépassé principalement sur I’A-73 a la hauteur de I’A-20 jusqu‘a la
rive nord et sur I'A-40 a la hauteur du boulevard de I'Ormiere et de part et d'autre de I'’A-740. Les
contraintes de congestion dans ces secteurs ont dailleurs été confirmées qualitativement lors des
consultations aupres de certains intervenants de la Capitale-Nationale et de Chaudiere-Appalaches.

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 suggere toutefois
qu'il existe probablement une problématique semblable a celle de la traverse entre Matane, Baie-
Comeau et 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 situation pour la traverse entre Matane,
Baie-Comeau et Godbout, implique que les transporteurs ne peuvent pas bien contrdler le risque
d'étre laissé a quai.

En plus des problemes de congestion sur les voies autoroutieres de Québec, les consultations
réalisées dans le cadre des présents travaux soulignent des contraintes de capacité du réseau routier,
notamment sur la route 138, ou les zones de dépassement dans les nombreuses cites seraient
insuffisantes. A titre d’exemple, le ministére des Transports du Québec évaluait en 2003 que pres de
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83 % des cotes les plus a risque de la direction territoriale de la Capitale-Nationale étaient situées
dans la région de Charlevoix™®.

Dans son projet de révision du schéma d’aménagement, la MRC de Charlevoix identifie un certain
nombre de contraintes et de problématiques®. Il s‘agit plus particulierement de problématiques
associées aux acces uniques pour certaines agglomérations, aux confits potentiels entre trafics en
transit et riverains de la 138, 'augmentation des entrées privées sur le réseau supérieur, notamment
en milieu rural et bien entendu, un certain nombre de cotes sans voies de dépassement en montant
ou descendant.

Certains intervenants ont également soulevé durant les consultations entourant les présents travaux
des contraintes de disponibilité de semi-remorques spécialisées pour le transport de leurs produits.
Dans lindustrie forestiere, par exemple, la baisse du niveau d'activité pousse les transporteurs a
reporter les investissements en matiere de matériel de transport et ceci occasionnerait une rareté
pour les remorques a plateau. Pour d‘autres expéditeurs, la disponibilité pure et simple de
transporteurs routiers peut parfois étre une contrainte. Cette derniere contrainte est généralisée a
I'échelle du Québec.

A I'horizon 2026, la légére hausse des trafics routiers pour la Capitale-Nationale ne modifiera pas de
facon notable I'ampleur des zones congestionnées (Figure 17-32 et Figure 17-33). Les CDI extrémes
de 2008 pourraient s'intensifier légerement, tandis que de courts trongons dépassant ce seuil
pourraient apparaitre a d’autres endroits, notamment sur I’A-40 et I’A-20. A I'extérieur de Québec, les
CDI inférieurs a 4 heures reste la norme.

Dans le cas de l'indice TW-CDI, il devrait demeurer inférieur au 50° centile sur la majorité du territoire
et aucun changement majeur n'est identifié (Figure 17-34 et Figure 17-35). Il est toutefois possible
qu'il dépasse le 75° centile sur le pont Pierre-Laporte et devrait demeurer extréme (>90° centile) sur
les acces a ce pont sur la rive sud du Saint-Laurent.

% Transports Québec, 2003, Plan de transport de Charlevoix — Diagnostic, 135 pages.

% MRC de Charlevoix, 2011, Second projet de schéma d'aménagement et de développement révisé, disponible en ligne au
http://www.mrc-charlevoix.ca/index2.php?id=16, document consulté le 09-02-2012.
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Figure 17-20 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
\\ N — iy \\j
\\\ \ ’fadoussa:
/ \ /
f \ /
T 3.4
i ///
/
Riviere-du-Loup
Mauricie/
‘,,/ [ b . -
/ Lac Edouard” : \\A

Capitale-Natiogale

Légende
| Québec
" lEtats-unis
) JHervey
—— Limite de PTMD
| === Limite internationale et inter-état

Chaudiére-Appalaches

! DJMA (Nombre de véhicules)
Y w150 000 a 200 000
/4 s 100 000 & 149 999
/ 50 000 a 99 999
/ e 10 000 & 49 999

' — 139999

;N
cott 15 30 45 ‘,' k | ln‘frastructu‘res
kilometre T Traversiers

\ —
* A noter que certaines données peuvent étre antérieures ou ultérieures a 2008.
Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.

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

Figure 17-21 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) dans la région de Québec, 2008
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Figure 17-22 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
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Figure 17-23 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) dans la région de Québec, 2008
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Source: Analyse de CPCS a partir de données de l'année 2008 recues du ministére des Transports du Québec (MTQ). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-24 : Indice CDI pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
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Figure 17-25 : Indice CDI dans la région de Québec, 2008
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Figure 17-26 : Indice TW-CDI pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2008
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Figure 17-27 : Indice TW-CDI dans la région de Québec, 2008
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Figure 17-28 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-29 : Débit journalier moyen annuel (DJMA) dans la région de Québec, 2026
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Figure 17-30 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-31 : Débit journalier moyen annuel de camions (DJMAC) dans la région de Québec, 2026
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Figure 17-32 : Indice CDI pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-33 : Indice CDI dans la région de Québec, 2026
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l'ISQ 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 17-34 : Indice TW-CDI pour le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-35 : Indice TW-CDI dans la région de Québec, 2026
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17.3 Caractérisation du transport ferroviaire de marchandises sur
le territoire de la Capitale-Nationale

17.3.1 Offre de transport ferroviaire

La Capitale-Nationale dispose d'un réseau ferroviaire d’environ 450 kilométres (Figure 17-36 et
Figure 17-37). Quatre compagnies y sont actives, soit : CN, CFQG, CFC et CFQC.

Le CN détient pres de la moitié du réseau ferroviaire du territoire et ce, sur deux axes principaux.
Il y a d'abord la ligne principale de la rive sud qui traverse le secteur de Lévis et qui fait partie du
réseau transcontinental du CN assurant principalement le transport entre Halifax, Montréal,
Toronto et Chicago. Une certaine quantité de trains intermodaux transitent chaque jour sur cette
ligne, mais sans s'arréter sur le territoire de la Capitale-Nationale.

Le deuxiéme axe est situé sur la rive nord du fleuve Saint-Laurent et relie Québec a Hervey-
Jonction en Mauricie, pour ensuite desservir les marchés du Saguenay-Lac-Saint-Jean, de
I’Abitibi-Témiscamingue et de Montréal. Contrairement a la ligne de la rive sud, la ligne du CN sur
la rive nord a une vocation régionale et sa viabilité économique n’est pas supportée par le transit
de marchandises ou de conteneurs.

A ces deux axes principaux s‘ajoute la subdivision Bridge, qui relie les deux rives par le pont de
Québec. Ce lien assure entre autres le transport de marchandises entre la cour Joffre sur la rive
sud et les gares de triage de Sainte-Foy et Limoilou sur la rive nord. La gare Limoilou assure le
triage des wagons destinés au port de Québec et aux industries avoisinantes. La subdivision
Bridge assure également la circulation des trains de VIA Rail vers la gare de Sainte-Foy et la gare
du Palais.

En plus du trafic intermodal en transit sur sa ligne principale de la rive sud, le CN transporte des
quantités considérables de marchandises vers et a partir de la cour Joffre et du port de Québec.
Ces deux installations représentent les deux principaux pOles générant des marchandises
ferroviaires dans la région de Québec.

Le CFQG, deuxieme plus importante compagnie ferroviaire pour le transport de marchandises
dans la Capitale-Nationale, exploite des voies sur la rive nord entre Gatineau et la ville de
Québec. La ligne du CFQG dans la Capitale-Nationale longe le fleuve Saint-Laurent sur environ 50
kilomeétres. De plus, il posséde et exploite le terminal intermodal Henri-IV, qui est le seul terminal
intermodal sur le territoire. Le terminal Henri-IV est une installation de 10 117 m2 capable
d’entreposer 1 500 conteneurs. Il est le terminus et le point de départ des trains du CFQG dans
la région de Québec. Le réseau du CFQG est bien intégré au réseau du CN avec des lignes
d'interconnexion trés longues lui permettant d’opérer des trains blocs d'au moins 100 wagons
pour desservir ses clients du port du Québec via le réseau du CN. Le CFCP possede la jonction
Allenby et préléve des droits d'interconnexions entre le CFQG et le CN.

Le CFC, avec un réseau d'une longueur totale de 148 kilomeétres, détient le deuxieme plus long
réseau de voies ferrées sur le territoire. Son réseau longe la rive nord du Saint-Laurent entre
Québec et Clermont. Le transport de marchandises est assuré par le CN. Le réseau du CFC
rejoint celui du CN pres de la gare de triage de Limoilou.

Finalement, I'autre réseau ferroviaire sur le territoire est le CFQC qui est la propriété du ministere
des Transports du Québec (MTQ) depuis 2007. La gestion de la totalité du réseau est assurée
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par le Service du transport ferroviaire (STF) du MTQ. Toutefois, I'exploitation de ce réseau ne
reléve pas du mandat du MTQ et doit étre confiée aux opérateurs ferroviaires. En effet, le STF
confie la gestion de I'entretien du réseau a une entreprise spécialisée dans le domaine ferroviaire
suite a un appel d'offre public, en l'occurrence la compagnie Rail Bonaventure. Par ce mandat,
I'entreprise doit assurer :

o |'entretien régulier et l'inspection de la voie ferrée du réseau exploité ;

e la surveillance, le controle de la végétation, le nettoyage de fossés, le dégagement
de ponts et ponceaux ;

e le contréle de la circulation ferroviaire, ainsi que l'entretien et l'inspection des
systéemes d'avertissements des passages a niveau.

Par ailleurs, la Compagnie du Chemin de fer de Québec Central Inc. dispose d'une permission
d’occupation permettant d'effectuer du transport de marchandises uniquement sur le réseau actif
composé de 30 km de voies qui font le lien entre les cours Joffre et Scott. Cette permission
d’occupation est accordée en échange de redevances pour utilisation du réseau ferroviaire.

Cette ligne est principalement utilisée pour le transbordement de grains de la compagnie Bunge
a Saint-Lambert-de-Lauzon. Le réseau présentement inactif se rend jusqu'a Sherbrooke vers
I'ouest et a la frontiere du Maine vers l'est sans la traverser et dessert notamment les villes de
Sainte-Hénédine, Scott, Vallée-Jonction, Tring-Jonction, Thetford Mines, East-Angus, Saint-
Georges et Lac-Frontiére. Il est important de noter qu’une section de voie a dii étre retirée dans
le secteur de Black Lake/Thetford Mines car le sol était devenu instable et certains ponts et
ponceaux ayant été abimés lors d'intempéries ont été démantelés ou emportés. Les voies entre
Sainte-Hénédine et Lévis ont été démantelées et le MTQ a pris une entente avec les intervenants
régionaux pour qu’une piste cyclable soit implantée. Ce dernier trongon n’est donc pas inclus
dans I'étude.

L'ensemble des lignes ferroviaires du territoire ne sont constituées que d'une seule voie (Figure
17-38 et Figure 17-39). Le CN utilise un systéme de commande centralisée de la circulation
(CCC)* sur ses lignes principales (Figure 17-40 et Figure 17-41). Le reste du réseau du CN sur le
territoire ainsi que les réseaux du CFQG du CFC et du CFQC adoptent aussi le systeme de
régulation de I'occupation de la voie (ROV).

La subdivision Bridge du CN ainsi que ses embranchements industriels possédent une capacité
portante de 286 000 livres, la norme dans l'industrie. Selon CETI (2007), la subdivision Trois-
Rivieres du CFQG, qui entre dans la Capitale-Nationale, est également dotée d’'une capacité
portante de 286 000 livres. La vitesse des trains sur la subdivision est toutefois limitée a
40 km/h. Toujours selon CETI (2007), le réseau du CFC est quant a lui limité a 220 000 livres.

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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Figure 17-36 : Lignes ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2010
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Source: Couche géographique de base de l'association des chemins de fer du Canada (ACFC ~ 2006) mise a jour par CPCS. Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-37 : Lignes ferroviaires dans la région de Québec, 2010
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Source: Couche géographique de base de l‘association des chemins de fer du Canada (ACFC ~ 2006) mise a jour par CPCS. Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-38 : Nombre de voies des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2006
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Source: Analyse de CPCS a partir d'informations de ['Etude multimodale de la Porte continentale (2007). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-39 : Nombre de voies des lignes ferroviaires dans la région de Québec, 2006
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Source: Analyse de CPCS a partir d'informations de ['Etude multimodale de la Porte continentale (2007) et de [Association des chemins de fer du Canada (ACFC ~ 2006). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-40 : Signalisation des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2006
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Source: Analyse de CPCS a partir de ['Etude multimodale de la Porte continentale (2007) et des horaires des compagnies de chemins de fer (2009). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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Figure 17-41 : Signalisation des lignes ferroviaires dans la région de Québec, 2006
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Source: Analyse de CPCS a partir de ['Etude multimodale de la Porte continentale (2007) et des horaires des compagnies de chemins de fer (2009). Projection cartographique exprimée en coordonnées UTM.
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17.3.2 Demande de transport ferroviaire

L’Administration portuaire de Québec estime que plus de 31 000 wagons ont transité par les
installations du port en 2009, Ces derniers transportent des céréales, des vracs liquides et
divers vracs solides, dont environ 700 kt de nickel sous différentes formes®. A ceci s'ajoutent les
41 000 wagons de la raffinerie Ultramar a Saint-Romuald, plus de 850 000 tonnes de vracs et
produits métalliques circulant par Deschambault® et les milliers de wagons qui transitent sur le
réseau continental du CN sur la rive sud du Saint-Laurent. Ce trafic de transit en provenance des
provinces de I'Atlantique est toutefois en décroissance. En effet, en 2009, Statistique Canada
estimait les échanges ferroviaires entre le Québec et les provinces de I'Atlantique a seulement
650 kt, en baisse de 44 % par rapport a 2001 (1 150 kt)*.. A ce volume s‘ajoutent les
marchandises en transit sur le territoire québécois, qui est estimé a 4,9 Mt en 2009, en nette
baisse par rapport a 2001, ou il était de 7,5 Mt*.

Les tonnages transportés sur la subdivision Drummondville du CN en direction de Montréal sont
considérés comme étant tres élevés et ceux transportés sur la subdivision Bridge entre Charny et
le port de Québec et sur la subdivision Trois-Rivieres du CFQG sont considérés comme étant
élevés. Les volumes d'Ultramar, qui sont estimés a environ 3,5 Mt par année par CPCS, font en
sorte que les tonnages transportés sur la subdivision Lévis sont considérés comme moyens, alors
que ceux transportés sur la portion de la subdivision Montmagny entre Saint-Charles et Joffre
sont considérés comme tres élevés. La ligne du CN qui traverse la portion ouest du territoire en
direction du Saguenay-Lac-Saint-Jean transporte des tonnages considérés comme moyens. Enfin,
sur toutes les autres subdivisions du territoire, les tonnages transportés sont considérés comme
étant bas. La Figure 17-42 et la Figure 17-43 illustrent ces propos.

17.3.3 Preévision des trafics a I’horizon 2026

Le taux de croissance global des trafics ferroviaires pour la Capitale-Nationale, en tonne-
kilométre, a I'horizon 2026 est de 31,6 % par rapport aux volumes de 2010 (Figure 17-46 et
Figure 17-47). Ce faible taux de croissance est entre autres attribuable a la diminution prévue
des volumes d'Ultramar a partir de Saint-Romuald. En effet, malgré une hausse prévue de la
production, la mise en exploitation du pipeline vers Montréal devrait mener a une réduction
marquée des acheminements de produits pétroliers entre Saint-Romuald et Montréal.

Par contraste, le taux d’augmentation pourrait atteindre 65,8 % entre Saint-Jean-Chrysostome et
Saint-Lambert sur la subdivision Vallée du CFQC. Malgré ce taux de croissance élevé, les trafics
sur ce trongon devraient demeurer bas, a l'instar de ceux des subdivisions La Tuque (CN) entre
Cap-Rouge et Saint-Prosper de Champlain et Murray Bay (CFC) entre Québec et Clermont. Dans
le cas de la subdivision Lac-Saint-Jean du CN entre Hervey-Jonction et Riviere-a-Pierre, les

38 Source : Mémoire de I’Administration portuaire de Québec dans le cadre de I'Examen des services de transport
ferroviaire des marchandises au Canada.

3 Source : Statistique Canada, Le transport maritime au Canada. Les tonnages de nickel déchargés et chargés a
Québec sont vraisemblablement acheminés par rail avant/aprés leur manutention et entreposage au port.

% Source : Estimation de CPCS a partir de diverses sources, dont les consultations auprés des intervenants.

4l Ces estimations excluent les chargements de minerai de fer entre les mines de la fosse du Labrador et les ports de

la Cote-Nord. Ces données proviennent d’'une analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada, Statistiques
sur l'origine et la destination des marchandises transportées par chemin de fer.

2 Ces données proviennent d’une analyse de CPCS a partir de données de Statistique Canada, Statistiques sur 'origine
et la destination des marchandises transportées par chemin de fer.
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tonnages transportés devraient demeurer moyens. Mais sur la subdivision Lévis, entre Saint-
Charles-de-Bellechasse et Lévis, les tonnages qui étaient moyens en 2010 et qui devraient
demeurer a ce niveau jusqu’en 2016, pourraient plutét diminuer et étre bas en 2026 a cause de
la mise en place du pipeline d'Ultramar. Les trafics de la subdivision Trois-Rivieres du CFQG qui
devraient demeurer élevés. Cependant, dans le cas de la subdivision Bridge du CN, les trafics
devraient passer au seuil trés élevé entre 2016 et 2026. Enfin, les trafics de la subdivision
Drummondville et de la subdivision Montmagny du CN entre Saint-Charles-de-Bellechasse et
Charny devraient quant a eux demeurer trés élevés jusqu’en 2026 malgré le transfert d’'une
partie des volumes de |'Ultratrain vers le futur pipeline. En effet, méme si plusieurs centaines de
milliers de tonnes devraient étre transférées au pipeline, I'augmentation de la demande en
produits raffinés devrait tout de méme maintenir un certain niveau de trafic ferroviaire (Figure
17-48 et Figure 17-49).

17.3.4 Contraintes ferroviaires

En termes de taux d'utilisation (Figure 17-44 et Figure 17-45), les trafics identifiés se traduisent
généralement par des niveaux bas. Il n'y a que sur la subdivision Drummondville du CN ou le
taux d'utilisation est catégorisé comme étant élevé, tandis qu'il est moyen sur les subdivisions
Bridge et Montmagny du CN.

D’aprés les consultations effectuées dans le cadre des présents travaux, le réseau ferroviaire de
la Capitale-Nationale est sous-utilisé. Dans ce contexte, il ne devrait pas y avoir de contraintes de
capacité. Certains expéditeurs estiment toutefois que le CN est en situation monopolistique et
ceci engendrerait un service de pietre qualité. Des intervenants ont également noté que la
configuration du réseau ferroviaire vers Clermont est caractérisée par de nombreuses pentes et
courbes. Ceci impose des contraintes de colits d’entretien élevés qui se répercutent évidemment
sur la rentabilité de la ligne. De méme, la rentabilité de la ligne du CFQC reste a définir et son
futur est incertain.

Le CETI (2007) souligne que le réseau du CFC est contraint par sa capacité de chargement qui
est la moins élevée (220 000 livres au lieu de la norme de 286 000 livres) de tout le territoire.
Selon cette méme source, l'affirmation selon laquelle le réseau ferroviaire de la Capitale-
Nationale serait largement sous-utilisé doit étre relativisée. D'ailleurs, dans son mémoire déposé
dans le cadre de 'Examen des services de transport ferroviaire au Canada®, I’Administration
portuaire de Québec (2010) souligne qu’il y a un manque de wagons en période de pointe de la
demande. Le port note aussi que le secteur Beauport du port n‘est desservi que par le CN, alors
que des flux substantiels sont ultimement destinés au réseau du CFCP via le CFQG. Aussi, en
2009, un utilisateur/exploitant du secteur Beauport jugeait également que la capacité de triage
n‘était pas suffisante™. Dans un contexte ou les flux aux terminaux du secteur Beauport
devraient continuer a progresser, le nombre de voies de triage devra étre bonifié pour répondre
aux demandes formulées par les utilisateurs/exploitants.

Quelques trongons devraient voir leur taux d’utilisation changer entre 2010 et 2026 (Figure 17-50
et Figure 17-51). C'est notamment le cas sur la subdivision Lévis entre Saint-Charles-de-
Bellechasse et Lévis qui devrait devenir bas entre 2016 et 2026 en raison de la mise en opération

3 Source : Administration portuaire de Québec, (2010), Mémoire de I'Administration portuaire de Québec et des
usagers ferroviaires du Port de Québec, Examen des services de transport ferroviaire des marchandises au Canada, 8
pages + annexes.

* Source : Génivar, 2009.
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du pipeline d'Ultramar. Sur la subdivision Bridge, le taux d’utilisation atteint le seuil élevé entre
2010 et 2016, pour ensuite passer au seuil trés élevé avant 2026. Enfin, sur la subdivision
Drummondville, le taux d'utilisation qui était déja élevé en 2010 passera le seuil tres élevé des
2016, se rapprochant graduellement d’une situation de capacité insuffisante jusqu’a 2026, mais
sans toutefois I'atteindre.
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Figure 17-42 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2010
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Figure 17-43 : Evaluation du tonnage transporté sur le réseau ferroviaire de la région de Québec, 2010
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Figure 17-44 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2010
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Figure 17-45 : Niveau d'utilisation du réseau ferroviaire de la région de Québec, 2010

17-68

Légende
Niveau d'utilisation de la capacité des voies ferroviaires
— Bas
w— Moyen
Y‘ JCharlesbourg CFC
Elevé
Trés élevé
B Tres élevé Beauport
= \loie d'évitement, embranchement
ou voie de triage

Infrastructures e
g Centre intermodal ferroviaire WVal-Bélair JSainte-Pétronille

8 Gare de triage

JLoretteville
Limoilou
g
.
CN
JL'Ancienne-Lorette JQuébec
CFCP 8
. CFQG
N4
JSilleg
CFQG
CN
JPintendre
i
Sainte-Foy

Chari

B | ofire JSaint-Jea

H
JSaint-Nicolas
JSaint-Rédempteur Suint-Henri
N
k 0 o) 4 6 JSaint-Etienne-de-Lauzon
kilometre

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.

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 17-69

Figure 17-46 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale,
2010-2026
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Figure 17-47 : Croissance du tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires de la région de Québec, 2010-2026
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Figure 17-48 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-49 : Tonnage de marchandises sur les voies ferroviaires de la région de Québec, 2026
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Figure 17-50 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2026
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Figure 17-51 : Niveau d'utilisation de la capacité des lignes ferroviaires de la région de Québec, 2026
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17.4 Caractérisation du transport maritime de marchandises sur
le territoire de PTMD de la Capitale-Nationale

17.4.1.1 Offre

Sur le territoire de Capitale-Nationale, trois ports sont a I'étude : les ports de Portneuf, de
Pointe-au-Pic et de Québec. Les sections 17.4.2 a 17.4.4 tracent un portrait détaillé de I'offre et
de la demande pour chacun de ces ports.

17.4.1.2

Les ports situés dans la Capitale-Nationale générent pres de 20 % de I'activité de manutention
des ports du Québec. La majorité des marchandises transbordées dans les ports de la région
sont issues d'échanges internationaux. Les importations de produits pétroliers sont
principalement responsables de cette situation. Dans la mesure ou 99 % des trafics sont
attribuables au port de Québec, le portrait de la région est tributaire des activités de ce port qui
sont détaillées a la section 17.4.4. La Figure 17-53, la Figure 17-54 et le Tableau 17-3 illustrent
les flux de la Capitale-Nationale.

Demande

Tableau 17-3 : Chargements et déchargements sur le territoire de PTMD de la Capitale-
Nationale, 2006 (tonnes)

Chargeé Décharge Total

Marchandise

Cont. N-Cont. Cont. N-Cont.

Agriculture et produits alimentaires 2 275 054 1646 009 | 3921 063
Carburants et produits chimiques de base 3610 750 11 405 710| 15 016 460
Machines et équipement de transport = 12 768 12 768
Biens manufacturés et divers 271 323 218 137 489 460
Minéraux 1306 157 2044 642 | 3350 799
Pulpe et produits de papiers 89 492 = 89 492
Produits métalliques primaires et fabriqués 129 622 87 905 217 527
Produits forestiers et produits du bois 30 798 - 30 798
Charbon 22 403 120 294 142 697
Total 7 735 599 15 535 465| 23 271 064

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

17.4.1.3 Prévision des trafics a I’horizon 2026

A l'échelle de la Capitale-Nationale, les projections de trafics portuaires a I'horizon 2026
prévoient une augmentation globale de 30 % des tonnages manutentionnés par rapport a
2010. Dans le cas des chargements, le taux d’augmentation est de 36,6 % contre 26,5 % pour
les déchargements. Comme lillustrent la Figure 17-52 et le Tableau 17-4, ces taux devraient
porter les chargements totaux a pratiquement 12 Mt et les déchargements a 20,2 Mt.
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Figure 17-52 : Prévision des trafics portuaires du territoire de PTMD de la
Capitale-Nationale, 2026 (tonnes)
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En termes absolus, I'augmentation prévue des transbordements dans les ports de la Capitale-
Nationale devrait se manifester de fagon plus importante au niveau des carburants et produits
chimiques de base. En outre, les hausses anticipées pourraient ajouter 2,6 Mt aux volumes
déchargés et 1,5 Mt aux volumes chargés. Ensemble, ces deux flux seraient responsables de
55,7 % de I'augmentation des trafics entre 2010 et 2026. Les chargements et déchargements
de minéraux devraient quant a eux augmenter respectivement de 28 % et de 33,5 %, ce qui
les porterait a environ 2,6 Mt et 3,6 Mt en 2026.

Tableau 17-4 : Prévision des trafics portuaires du territoire de PTMD
de la Capitale-Nationale selon le type de produit, 2026 (tonnes)

Marchandise

2010

Total

2026

Total

Chargé

Déchargé

Chargé

Déchargé

Agriculture et produits alimentaires 2 635 159 1858016 | 4493175 3262 411 2 469 061 5731472
Biens manufacturés et divers 695 548 379 214 1074 762 1019 851 441 666 1461 517
Carburants et produits chimigues de base 3176200 | 10898 136 | 14074336 | 4700817 | 13512229 | 18 213 046
Charbon 59 863 59 863 77 123 77 123
Machines et équipement de transport 7 492 943 8 435 9780 1 308 11 088
Minéraux 1993738 | 2728521 | 4722259 | 2550782 | 3642123 6 192 905
Produits forestiers et produits du bois 14 069 14 069 24 961 24 961
Produits métalliques primaires et fabriqués 130 125 2 449 132 574 250 195 2 896 253 091
Pulpe et produits de papiers 116 977 116 977 160 451 160 451
Total 8755239 | 15941 211 | 24696 450 | 11 954 287 | 20 171 367 | 32 125 654

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

17.4.1.4 Contraintes

Des installations portuaires sur le territoire de la Capitale-Nationale font I'objet de certaines
contraintes de capacité. Celles-ci sont détaillées dans les sections dédiées aux ports mémes. Il
est toutefois important de rappeler que les installations de Portneuf sont a toutes fins pratiques
inutilisées et qu’elles sont visées par un démantélement futur.
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Figure 17-53: Flux maritimes du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2006 (tonnes)
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Figure 17-54: Flux maritimes du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale, 2006 (tonnes), agrandissement
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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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17.4.2 Port de Portneuf

17.4.2.1 Contexte

Portneuf est situé aux abords du fleuve Saint-Laurent, a 32 milles marins (environ 60 km) en

amont du port de Québec. La municipalité de Portneuf fait partie de la municipalité régionale de
comté (MRC) du méme nom.

17.4.2.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires

Les installations appartiennent a Transports Canada et sont essentiellement composées d'un
quai disposant d'un poste principal et de deux postes secondaires avec faible profondeur.

Arrimage Québec offre des services de transbordement aux installations de Portneuf selon les
besoins.

Une marina municipale est attenante aux installations de Portneuf. Le quai constitue donc un
ouvrage de protection pour la marina qui est située en aval. La Figure 17-55 donne un apercu
des installations du port de Portneuf. Le numéro de poste a quai indiqué dans la figure
correspond a celui du tableau qui suit.

Le port de Portneuf est désormais visé par le programme de dessaisissement des ports de
Transports Canada. La Ville de Portneuf s'oppose a cette rétrocession principalement en raison
de la détérioration avancée du quai et de ses colts d’exploitation.

Figure 17-55 : Plan du port de Portneuf
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Source : Transports Canada : http://www.tc.gc.ca/eng/quebec/ports-portneuf-1486.htm.
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Tableau 17-5 : Caractéristiques du port de Portneuf

Nom du — 2 Produits Longueur Profondeur Capacité
. . Propriétaire | Opérateur . , ,
terminal/quai manutentionnés (m) (m) d’entreposage

Poste 1 Transports Arrimage n.d 85 10,7
Canada Québec

Poste 2 Transports n.d n.d 29 7

n.d

Canada

Poste 3 Transports n.d n.d 31 2
Canada

Source : Compilation de CPCS a partir de Transports Canada.

Services multimodaux

Les installations de Porneuf ne disposent pas de services intermodaux. Une voie ferrée est
néanmoins située a 1 km et I'autoroute Félix-Leclerc se trouve a une distance de 1,5 km des
installations.

17.4.2.3

Jusqu’en 2006, les installations portuaires de Portneuf ont été utilisées de facon tres variable,
notamment pour approvisionner la cimenterie de Saint-Basile. Depuis 2006, Statistique Canada
n‘enregistre aucune activité au port. Entre 2000 et 2006, les déchargements ont varié entre
38,7 kt en 2001 et 143,2 kt en 2005 (Tableau 17-6). Ces flux étaient constitués de gypse
arrivant des Maritimes et de charbon provenant des Grands Lacs étasuniens.

Demande de transport

Tableau 17-6 : Flux décennaux au port de Portneuf, 2000 a 2009 (tonnes)

Interprovincial Intra-Québec

International ‘

Année

Chargé Déchargé\ Chargé Déchargé Chargé Déchargé
2000 = = = 69 131 = = 69 131
2001 = = = 38 679 = = 38 679
2002 = 79 477 = 42 469 = = 121 946
2003 = = = 40 191 = - 40 191
2004 = 73 939 = 26 614 729 = 101 282
2005 = 83 077 = 52 777 1400 5989 143 243
2006 = 59 288 = 28 221 = = 87 509
2007 = = = = = = =
2008 = = = = = = =
2009 = = = = = = =

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

Les installations de Portneuf
n‘ont enregistré aucun
chargement en 2006. En 2005,
un chargement exceptionnel
de 1,4 kt de minéraux destinés
a Montréal a été enregistré.

Destinations de la marchandise chargée, 2006 (kt)

Evolution du tonnage manutentionné, 2003 a 2009 (kt)
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Source : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF).

2008

2009

M Chargé intérieur
Chargé international

) Déchargé intérieur
Déchargé international

Total manutentionné

Type de marchandises:

W Agriculture et produits alimentaires

Produits chimiques de base
Minéraux et charbon

W Machinerie et équip. de transport

Biens manufacturés et divers
B Produits métalliques

W Bois, pulpe et produits de papiers

| Autres

L'année 2006 a été la derniere
pour laquelle des flux ont été
enregistrés a Portneuf. I
s'agissait en l'occurrence de
28,2kt en provenance de
Little Narrows et de 59,2 kt de
charbon arrivant a parts
égales de Conneaut et
Ashtabula en Ohio.
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17.4.2.4 Prévisions des trafics de Portneuf a I’horizon 2026

Dans la mesure ou la pérennité des infrastructures portuaires de Portneuf est remise en cause,
il ne devrait plus y avoir de transbordements en 2026 a moins que des conditions imprévisibles
pour linstant ne renversent la situation. Dailleurs, il n'y a pas eu de transbordement de
marchandise aux installations portuaires de Portneuf depuis 2006.

17.4.2.5 Contraintes

L'espace relativement limité des installations de Portneuf fait en sorte que leur utilisation ne
génere que peu d'intérét pour les expéditeurs. L'état médiocre de linfrastructure rend sa
fermeture et sa démolition imminentes.

17.4.3 Port de Pointe-au-Pic

17.4.3.1 Contexte

Le port de Pointe-au-Pic est situé sur la rive nord de I'estuaire du Saint-Laurent a proximité de
la municipalité de La Malbaie.

17.4.3.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires

Jusqu’en mars 2012, les ouvrages portuaires appartenaient a Transports Canada. Depuis le 23
mars 2012, ils ont officiellement été cédés a la Société de gestion des infrastructures de
transport de Charlevoix (SOGIT) dans le cadre du Programme de cession des ports de
Transports Canada. Logistec Arrimage y exploite les installations d’entreposage. Les installations
sont composées de :

e Un poste a quai appartenant a Transports Canada.

e Un entrepdt de 1 935 m? appartenant a Transports Canada.

e Un entrepdt de 3 240 m? détenu et exploité par Logistec Arrimage.

e Une surface asphaltée d’entreposage extérieur de 5000 m? exploitée par Logistec

Arrimage.
e Une rade détenue par le Comité régional d'administration portuaire de Pointe-au-Pic.

La figure suivante illustre les installations du port de Pointe-au-Pic. Le numéro de quai sur la
figure correspond a celui du tableau qui suit.

Figure 17-56 : Plan du port de Pointe-au-Pic
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Tableau 17-7 : Caractéristiques du port de Pointe-au-Pic
Produits Longueur Profondeur Capacité

manutentionnés (m) (m) d’entreposage

Nom du . ]

Poste 1 Transports Logistec Pates et papiers 120 7,9
Canada Arrimage/
. n.d
Arrimage
Québec

Source : Compilation de CPCS a partir de Transports Canada.

Services multimodaux

Le port de Pointe-au-Pic a un acces direct a la voie ferrée du CFC qui appartient au Groupe Le
Massif. Le CN assure le transport des marchandises sur les voies du CFC, qui sont autrement
utilisées principalement a des fins touristiques. Le port est situé a environ 5 km de la route 138.

17.4.3.3

Les installations de Pointe-au-Pic sont essentiellement utilisées pour I'exportation de papier
journal fabriqué a I'usine de Produits forestiers Résolu a Clermont. Ces exportations sont surtout
destinées a I'Europe, principalement le Royaume-Uni, la Belgique et les Pays-Bas. Ce sont les
exportations vers le Royaume-Uni qui ont été les plus constantes au cours de la période 2000-
2009, mais elles ont diminué a 23,7 kt en 2009, comparativement a 2002 ou elles étaient de
95,7 kt. La demande venant des autres pays n‘a pas permis de maintenir les exportations
totales qui sont conséquemment passées de 164 kt en 2002 a 98,9 kt en 2009 (Tableau 17-8).

Demande de transport

Tableau 17-8 : Flux décennaux au port de Pointe-au-Pic, 2000 a 2009 (tonnes)

International ‘

Interprovincial Intra-Québec

Année = = = = = = = = = Total
Charge Déchargé Chargé Dechargé Chargeé Déchargeé

2000 154 778 - - - - 154 778
2001 158 123 - - - - 158 123
2002 164 013 - - - - 164 013
2003 132 550 = = = = 133 105
2004 78 898 = = = = 78 898
2005 63 097 = = = = 63 097
2006 85 492 10 709 10 758 = = = 106 959
2007 126 928 - - - - 126 928
2008 94 401 - - - - 94 401
2009 98 850 = = = = 98 850

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

Les marchandises chargées au
port de Pointe-au-Pic en 2006
étaient surtout destinées a
I'Europe. Un flux inusité de
10,7 kt de carburant expédié a
Hamilton (Ontario) a complété
les chargements effectués en
2006. Pourtant, le port de
Pointe-au-Pic n‘est pas doté de
réservoirs permettant
d’entreposer des quantités
substantielles de carburant.

Evolution du tonnage manutentionné, 2003 a 2009 (kt)
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Europe

M Chargé intérieur
Chargé international

) Déchargé intérieur
Déchargé international

Total manutentionné

Type de marchandises :

W Agriculture et produits alimentaires

Produits chimiques de base
Minéraux et charbon

W Machinerie et équip. de transport

Biens manufacturés et divers
B Produits métalliques

W Bois, pulpe et produits de papiers

| Autres

Les déchargements a Pointe-
au-Pic sont occasionnels et
marginaux. En 2006, 10,7 kt
de carburant davion en
provenance d’Arabie Saoudite
ont été déchargées.
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17.4.3.4 Prévision des trafics de Pointe-au-Pic a I’horizon 2026

L'évolution des trafics au port de Pointe-au-Pic concerne exclusivement les chargements de
pulpe et produits du papier. Selon la méthodologie utilisée, I'augmentation des trafics entre
2010% et 2026 devrait &tre de 37 %. Tel que lindique le Tableau 17-9, ceci porterait les
chargements totaux a environ 160 kt.

Tableau 17-9 : Projection des trafics portuaires de Pointe-au-Pic selon le type de produit,
2026 (tonnes)

2010 2026
Chargé Déchargé Total Chargé Déchargé Total
Pulpe et produits du papier 116 977 0 116 977 160 451 0 160 451

Marchandise

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

17.4.3.5 Contraintes

Selon les consultations effectuées, les installations de Pointe-au-Pic ne font pas l'objet de
contraintes particulieres, a I'exception de légers problemes d’asphaltage. L'augmentation
éventuelle des trafics pour 2026 n’est pas susceptible de provoquer des contraintes dans la
mesure ou le port a déja manutentionné des volumes similaires, notamment en 2002.

17.4.4 Port de Québec

17.4.4.1 Contexte

Le port de Québec est situé dans I'estuaire fluvial du Saint-Laurent en amont de I'lle d'Orléans
et a environ 130 milles marins (240 km) en aval de Montréal. Le domaine du port est géré par
I’Administration portuaire de Québec.

17.4.4.2 Offre de transport

Infrastructures portuaires

L’Administration portuaire de Québec gere des infrastructures réparties en cinq secteurs situés
des deux coOtés du fleuve Saint-Laurent. Les installations diverses, multifonctionnelles et
exploitées par plusieurs entreprises sont décrites dans les tableaux suivants (du Tableau 17-10
jusqu’au Tableau 17-15) et se répartissent comme suit :

Secteur Pointe-a-Carcy

e Six hectares de terrains portuaires.
e Trois postes a quai totalisant 732 m.
e Un terminal de croisieres.

Secteur de |'Estuaire

e Des terrains portuaires de 75 hectares.

% Les 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 actuels.
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16 postes a quai totalisant 3,76 km de longueur d’amarrage.

Un entreposage intérieur de 26 435 m>.

Un entreposage extérieur de 54 950 m?.

Deux exploitants spécialisés dans les vracs solides.

Une marina avec activités de croisiéres-excursions.

Une rampe de transroulage.

Un quai privé détenu par Papiers White Birch disposant de deux postes.

Secteur Anse-au-Foulon

Des terrains portuaires de 53 hectares.

Huit postes a quai totalisant prés de 1,5 km de longueur d’amarrage.

Un entreposage intérieur de 19 500 m>.

Un entreposage extérieur de 70 600 m>.

Six exploitants spécialisés dans les vracs solides et les marchandises générales.
Accés au réseau ferroviaire du CN et CFQG.

Secteur Beauport

Des terrains portuaires de 90 hectares.

Quatre postes a quai totalisant 1,12 km de longueur d’amarrage.

Un entreposage intérieur de 4 180 m?.

Un entreposage extérieur de 136 000 m?.

Sept exploitants spécialisés dans les vracs solides, les vracs liquides et les produits
chimiques.

e Liaisons au réseau ferroviaire du CN.

Secteur Rive-Nord

e Six postes a quai totalisant 560 m de longueur d'amarrage (Garde cétiere canadienne —
GCC).

o Des hangars destinés a I'entreposage et I'entretien des aides a la navigation (GCC).

e Le terminal de traversier de la Société des traversiers du Québec (STQ).

Secteur Rive-Sud

e Deux postes d'amarrage sur ducs d’Albe.
e Un terminal dédié aux produits pétroliers et détenu par Ultramar.
¢ Un chantier maritime (Davie).

La figure suivante donne un apercu des installations du port de Québec. Les noms et numéros
des postes a quai correspondent a ceux des tableaux qui suivent.
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Figure 17-57: Plan du port de Québec
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Secteur Pointe-a-Carcy
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ADMIMISTRATION PORTUAIRE DE QUEBEC
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Source : Site web du port de Québec.

QUAI ULTRAMAR

Secteur Rive-Sud
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Tableau 17-10 : Caractéristiques du port de Québec, secteur Pointe-a-Carcy

Nom du Propriétaire Opérateur Produits Longueur Profondeur Capacité
terminal/quai manutentionnés (W) (m) d’entreposage
Pointe-a-Carcy | Transports Port de Québec Croisiéres 192 8
(19) Canada
Pointe-a-Carcy | Transports Port de Québec Croisiéres 206 11,7
(21) Canada
Pointe-a-Carcy | Transports Port de Québec Croisieres 325 10,7
(22) Canada

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, dIMTT Québec et de Logistec.

Tableau 17-11 : Caractéristiques du port de Québec, secteur de I'Estuaire

Nom du Az z Produits Longueur Profondeur Capacité
. . Proprietaire Opérateur . . ,
terminal/quai manutentionnés (m) (m) d’entreposage
Estuaire (4) Transports Port de Québec Plaisance / | 240 3,8/5,4
Canada excursions
Estuaire (4) Transports Port de Québec Plaisance /| 180 51/5,6
Canada excursions
Estuaire (14) Transports Port de Québec Services 178 7
Canada
Estuaire (17) Transports Port de Québec Services 210 7,5
Canada
Estuaire (18) Transports Bunge du Canada | Céréales 240,8 11 Déchargement
Canada
Estuaire (20) Transports Port de Québec Réparations 342 7,5 8 000 m?
Canada mineures (extérieur)
Estuaire (24) Transports Port de Québec Services 167,6 10
Canada
Estuaire (25) Transports Port de Québec Marchandises 222,5 10,7
Canada générales
Estuaire (26) Transports Arrimage Québec | Marchandises 240,8 11 7 290 m?
Canada générales (intérieur)
Estuaire (27) Transports Béton Provincial / | Ciment /| 293,2 12 11 200 m?
Canada Arrimage Québec | marchandises (intérieur)
générales 9 300 m? (extérieur)
Rampe de
transroulage
Estuaire (28) Transports Bunge du Canada | Céréales 277 4 12
Canada
Estuaire (29) Transports Bunge du Canada | Céréales / | 304,8 11,3
Canada / Logistec marchandises
générales
Estuaire (30) Transports Port de Québec Marchandises 224 10 13 570 m*
Canada générales (extérieur)
Estuaire (31) Transports Port de Québec Services 224 10 19 220 m?
Canada (extérieur)
Estuaire (46) Papiers Papiers White | Marchandises 200 6,7 4 500 m?
White Birch Birch générales (extérieur)
Estuaire (47) Papiers Papiers White | Marchandises 215 6,7 16 000 m*
White Birch Birch générales (extérieur)
46 réservoirs de
100 m? et +

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, dIMTT Québec et de Logistec.
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Tableau 17-12 : Caractéristiques du port de Québec, secteur Anse-au-Foulon

Nom du

Opérateur

Produits

Longueur

Profondeur

Capacité

terminal/quai

Propriétaire

manutentionnés (W) (m) d’entreposage

Anse-au-Foulon | Transports Logistec/Arrimage | Marchandises 198,1 11,3 13 840 m?
(101) Canada Québec générales (extérieur)
8 800 m?
(intérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Logistec/ Marchandises 134,1 11,3 4 000 m?
(102) Canada Arrimage Québec | générales (extérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Logistec/ Marchandises 185 12 9 900 m?
(103) Canada Arrimage Québec | générales (extérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Logistec/ Marchandises 210,9 12 5690 m?
(104) Canada Arrimage Québec | générales (intérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Arrimage Québec | Marchandises 195,4 11,3 17 140 m?
(105) Canada générales (extérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Arrimage Québec | Marchandises 195,4 11,3 19 170 m?
(106) Canada générales et vracs (extérieur)
solides
Anse-au-Foulon | Transports Société Marchandises 173,1 11,3 11 500 m?
(107) Canada canadienne de sel | générales et vracs (extérieur)
solides
Anse-au-Foulon | Transports Midatlantic Vracs solides 180 11,3 11 500 m?
(108) Canada Minerals (extérieur)
Anse-au-Foulon | Transports Coop fédérée Vracs solides 30 000 tonnes
(Coop Fédérée) | Canada
Anse-au-Foulon | Transports Centre de | Vracs solides 75 000 tonnes
(Centre de | Canada distribution de
distribution de Sillery

Sillery)

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, d'IMTT Québec et de Logistec.

Tableau 17-13 : Caractéristiques du port de Québec, secteur Beauport

Nom du p Az z Produits Longueur Profondeur Capacité
. . Propriétaire Opérateur . 2 ,
terminal/quai manutentionnés (m) (m) d’'entreposage
Beauport (50) Transports IMTT / Canterm / | Vracs solides et | 300 12 16 000 m*
Canada XStrata / | liquides (extérieur)
Arrimage Québec 46 réservoirs de
100 m* et +
Beauport (51) Transports Arrimage Québec | Vracs solides 235 12,5 34 000 m?
Canada (Arrimage du (extérieur)
Saint-Laurent) /
Alcan
Beauport (52) Transports Arrimage Québec | Vracs solides 260 12,5 39 000 m?
Canada (Arrimage du (extérieur)
Saint-Laurent)
Beauport (53) Transports Arrimage Québec | Vracs solides 325 15 47 000 m?
Canada (Arrimage du (extérieur)
Saint-Laurent) 4 180 m?
(Intérieur)

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, dIMTT Québec et de Logistec.
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Tableau 17-14 : Caractéristiques du port de Québec, secteur Rive-Nord

Nom du Propriétaire Opérateur Produits Longueur Profondeur Capacité
terminal/quai manutentionnés (W) (m) d’entreposage
Rive-Nord (92) | STQ STQ Voitures et

passagers
Rive-Nord (93) | GCC GCC Services 96,9 10,2
Rive-Nord (95) | GCC GCC Services 98,2 10,2
Rive-Nord (96) | GCC GCC Services 99,7 10,2
Rive-Nord (97) | GCC GCC Services 73.5 10,2
Rive-Nord (98) | GCC GCC Services 135,9
Rive-Nord (99) | GCC GCC Services 57,9

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, dIMTT Québec et de Logistec.

Tableau 17-15 : Caractéristiques du port de Québec, secteur Rive-Sud

Nom du A z Produits Longueur Profondeur Capacité
. . Proprietaire Opérateur . . ,
terminal/quai manutentionnés (m) (m) d’entreposage
Rive-Sud (86) Ultramar Ultramar Vracs liquides 195 10,6
Rive-Sud (87) Ultramar Ultramar Vracs liquides

Source : Compilation de CPCS a partir des sites Internet du Port de Québec, d’Arrimage Québec, dIMTT Québec et de Logistec.

Services multimodaux

Plusieurs terminaux du port de Québec offrent des services multimodaux. D'abord, I'ensemble
des installations du secteur de I’Anse-a-Foulon permettent des transbordements vers le réseau
ferroviaire nord-américain via le CN et le CFGQ. Ensuite, grace au terminal de la STQ assurant
la liaison avec Lévis, le Secteur Nord permet la continuité du lien routier par le traversier. Dans
le secteur de I'Estuaire, les postes 26 a 31 sont également connectés au réseau ferroviaire
nord-américain via le CN et le poste a quai 27 est équipé d'une rampe de transroulage. Le
secteur de Beauport permet une multimodalité compléte avec le rail via le CN et la route a la
fois pour les vracs liquides et solides. Enfin, des services d’arrimage pour conteneurs peuvent
également étre obtenus dans les terminaux de marchandises générales, notamment lors des
chargements pour les dessertes arctiques.

17.4.4.3 Demande de transport

Les tonnages manutentionnés au port de Québec ont connu une progression constante entre
2000 et 2008 ou ils ont atteint 26,8 Mt (Tableau 17-16). Suivant une baisse de 17 % des
transbordements en 2009, ceux-ci sont repartis a la hausse en 2010 et ont atteint 24,3 Mt.
Toujours depuis 2000, la part du port de Québec dans la manutention totale des ports
québécois est passée de 16 % a 22 % en 2009. Bien que la progression des parts de marché
de Québec se constate a la fois dans les flux internationaux et intérieurs, celle des flux
intérieurs a doublé en I'espace de 10 ans pour atteindre 18 % en 2009. Les flux internationaux
demeurent toutefois largement supérieurs aux flux intérieurs et représentent environ 80 % des
tonnages manutentionnés.

En termes de tonnage manutentionné dans le cadre du transport international, les produits
pétroliers et chimiques ont représenté 68 % des flux. Les déchargements ont notamment
atteint 12,2 Mt en 2008. L'Algérie demeure la principale origine du pétrole brut importé au
terminal d’'Ultramar et un transfert des approvisionnements en provenance de la Norvege s’est
progressivement exécuté au profit de I’Angola entre 2000 et 2010. Les autres déchargements
internationaux sont surtout composés de minéraux et de produits de I'agriculture. Dans le cas
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des minérauy, il s'agit de concentrés arrivant des Grands Lacs étasuniens et du Brésil tandis que
pour les produits agricoles et alimentaires, les déchargements sont composés de céréales des

Grands Lacs étasuniens et de sucre sud-ameéricain.

Tableau 17-16 : Flux décennaux au port de Québec, 2000 a 2009 (tonnes)

Interprovincial

Intra-Québec

Déchargé Déchargé
2000 3280333 | 9930959 | 600238 | 526 247 959 616 358 896 15 656 289
2001 2637331 | 9274089 | 794308 | 1298 370 798 023 365 723 15 167 844
2002 3263980 | 11109905 | 743364 | 1331 798 998 608 404 148 17 851 803
2003 3559755 | 12723235 | 934226 | 1312056 1342 220 485 905 20 357 397
2004 4598 745 | 12 891 312 | 1022 588 | 1 344 245 1191 524 599 578 21 647 992
2005 4760718 | 14093 275 | 934241 | 1071 383 1501 828 397 297 22 758 742
2006 4974 112 | 13218278 | 1288 661 | 1 653 830 1376 576 565 139 23 076 596
2007 6 466 455 | 15754 289 | 1099 515 | 1 384 341 1612 553 289 172 26 606 325
2008 6216 096 | 15748 124 | 1442720 | 1518 317 1 359 498 514 245 26 799 000
2009 5296 164 | 12663797 | 618 135 | 1391 739 1 626 663 681 070 22 277 568

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

Les chargements internationaux au port de Québec sont également dominés par les trois
produits « minéraux, produits chimiques et produits agricoles ». D’'une année a l'autre, la
position relative de ces flux dans les chargements internationaux totaux varie. Ceux des
produits de I'agriculture ont enregistré 2,2 Mt en 2009, soit une hausse de 60 % par rapport au
début de la décennie. Ces résultats sont notamment attribuables a une hausse des chargements
vers le Venezuela. Les flux de produits chimiques sont composés essentiellement de produits
raffinés destinés a la cote Est étasunienne et aux Grands Lacs. Aprés avoir pratiquement triplé
entre 2000 et 2008 pour atteindre 1,5 Mt, ces flux sont redescendus a 843 kt en 2009, soit un
niveau équivalent a la période de 2001-2002. Les chargements internationaux de minéraux ont
atteint 2,6 Mt en 2007 pour ensuite baisser a 1,6 Mt en 2009. Il s'agit de minerais et concentrés
de fer expédiés vers les pays outre-mer (22 %) et vers les Grands Lacs étasuniens (78 %).

Sur le plan intérieur, les flux sont en quelque sorte a Iimage de l'international. Au cours de la
période 2000-2009, les déchargements totaux ont d’abord doublé entre 2000 et 2001 pour
atteindre 1,7 Mt. Ils ont ensuite continué leur progression jusqu’a 2,2 Mt en 2007 pour se
stabiliser a 2 Mt en 2008 et 2009. Pendant la décennie, les produits agricoles et les minéraux
ont représenté pas moins de 77 % des déchargements intérieurs au port de Québec. Les
produits agricoles accaparent environ 44 % des déchargements intérieurs sur la période
observée. Il s'agit bien entendu de céréales de I'Ouest chargées principalement a Thunder Bay.
Les minéraux qui occupent environ le tiers des déchargements intérieurs, mais parfois jusqu’a
45 % comme ce fut le cas en 2007 et 2009, sont composés de sel et de minerai de nickel. Les
chargements intérieurs sont quant a eux dominés par les produits pétroliers qui sont distribués
dans les ports du Saint-Laurent, des Grands Lacs et de I'Atlantique. Montréal constitue la
principale destination des quelques 2 Mt qui sont acheminées en moyenne annuellement a
partir du port de Québec.

En somme, le port de Québec est un pivot nord-américain de distribution de vracs liquides et
solides. Des produits variés arrivent de partout dans le monde pour étre ensuite réacheminés
par navire, rail et route, surtout en Amérique du Nord, mais également outre-mer.
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Québec Destinations de la marchandise chargée, 2006 (Mt)
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Source : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF).
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Moyen-Orient

M Chargé domestique
Chargé international

) Déchargé domestique
Déchargé international

Total manutentionné

Type de marchandises :

| Agriculture et produits alimentaires

Produits chimiques de base
Minéraux et charbon
W Machinerie et équip. de transport
Biens manufacturés et divers
| Produits métalliques
| Bois, pulpe et produits de papiers
W Autres

A linstar des autres années,
les déchargements de 2006
sont largement dominés par
les produits chimiques,
notamment le pétrole brut
arrivant  d'Algérie et de
Norvege. En ce qui concerne
les flux intérieurs, il s'agit
dans une large mesure de
céréales arrivant des Grands
Lacs et destindes a étre
exportées a |'échelle mondiale.
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17.4.4.4

A I'horizon 2026, les tonnages transbordés au port de Québec sont susceptibles d'augmenter de
7,4 Mt, ce qui porterait les volumes totaux a 32 Mt. Il s'agit d’'une augmentation de 30 % par
rapport a 2010*, qui s'articule de facon différente selon les types de produits concernés et la
direction qu’empruntent les flux (Tableau 17-17). Dans le cas des chargements, les carburants
et produits chimiques de base pourraient augmenter de 48 % pour atteindre 4,7 Mt. Les
marchandises dans la catégorie agriculture et produits alimentaires pourraient subir quant a eux
une hausse de 24 % qui les porteraient a un peu moins de 3,3 Mt. Alors que les chargements
pourraient augmenter globalement de 36,5 %, les déchargements subiraient plutét une hausse
de 26,5 %. Les carburants et produits chimiques de base devraient générer la plus grande part
de la hausse en générant des volumes additionnels de 2,6 Mt, soit 62 % des tonnages
supplémentaires déchargés en 2026 comparativement a 2010. Autrement, les plus fortes
hausses en termes absolus seraient attribuables aux minéraux (914 kt) et aux flux d‘agriculture
et produits alimentaires (611 kt).

Prévision des trafics de Québec a I’horizon 2026

Tableau 17-17 : Prévision des trafics portuaires de Québec selon le type de produit, 2026
(tonnes)

Marchandise

2010

2026

Chargé

Déchargé

Total

Chargé

Déchargé

Agriculture et produits alimentaires 2 635 159 1 858 016 4493 175 3262 411 2 469 061 5731472
Biens manufacturés et divers 695 548 379 214 1074 762 1019 851 441 666 1461517
Carburants et produits chimiques de base 3176200 | 10898 136 | 14074336 | 4700817 | 13512229 | 18 213 046
Charbon 59 863 59 863 77 123 77 123
Machines et équipement de transport 7 492 943 8 435 9 780 1 308 11 088
Minéraux 1993738 | 2728521 | 4722259 | 2550782 | 3642123 6 192 905
Produits forestiers et produits du bois 14 069 14 069 24 961 24 961
Produits métalliques primaires et fabriqués 130 125 2 449 132 574 250 195 2 896 253 091
Total 8638262 | 15941211 | 24579473 | 11793 836 | 20 171 367 | 31 965 203

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

Insight.

17.4.4.5 Contraintes

D’apres les commentaires colligés dans le cadre des consultations, les contraintes au port de
Québec peuvent étre trés variées. A court terme, le port ne fait pas face a des contraintes de
capacité. Des avenues d'expansion sont disponibles pour répondre aux besoins a court et
moyen termes. A moyen et long termes, le taux d‘activité dans le secteur de Beauport est celui
qui est susceptible de générer des besoins en expansion de capacité qui nécessiteront
I'identification de solutions. Parmi les investissements envisagés par les intervenants du port de
Québec, il est question d'un nouveau quai pour les vracs liquides, des équipements de
manutention pour les vracs solides, la construction d’'un quai de 600 métres dans le secteur de
Beauport et la construction d’entrep6ts dédiés aux vracs solides tels que les céréales.

Selon IBI (2008), la profondeur d’eau dans le secteur de Beauport serait insuffisante pour
accueillir les plus gros vraquiers. Génivar (2009) rapporte quant a lui que les liaisons avec le
réseau du CN a Beauport seraient limitées et que I'espace d’entreposage ainsi que le nombre de

% Les 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 actuels.
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postes a quai seraient insuffisants. Plusieurs clients évoquent notamment ces contraintes
(ferroviaires, espace, postes a quai) dans le secteur de Beauport.

A I'horizon 2026, 'augmentation des déchargements de pétrole brut pourrait éventuellement
demander une augmentation de la capacité de raffinage a Saint-Romuald. Aujourd’hui cette
capacité est supérieure a 265 000 barils par jour et ceci correspond a environ 12,5 Mt
annuellement pour 360 jours de raffinage. Ce constat est cohérent avec les investissements
d’Ultramar dans un pipeline entre Saint-Romuald et Montréal, qui augmente considérablement
la capacité d'acheminement vers Montréal a partir de la raffinerie.

Dans la mesure ou le secteur Beauport est pratiquement exploité a capacité en 2012,
I'augmentation potentielle des flux de minéraux de plus de 30 % a I'échéance de 2026 confirme
gue des investissements devront étre consentis pour améliorer la capacité.
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17.5 Caractérisation du transport aérien de marchandises sur le
territoire de PTMD de la Capitale-Nationale

Le territoire de la Capitale-Nationale est important pour le transport aérien avec la présence de
I'aéroport international Jean-Lesage a Québec, I'un des trois aéroports internationaux de la
province. Ce dernier est le seul aéroport de la Capitale-Nationale considéré dans cette étude.
Cet aéroport a enregistré 126 689 mouvements d'aéronefs en 2010, soit 22,9 % du total des
mouvements des aéroports a I'étude. Cette section présente une description détaillée de
I'aéroport Québec-Jean-Lesage.

17.5.1 Aéroport international Jean-Lesage de Québec (YQB)

17.5.1.1 Description des infrastructures

L'aéroport Québec-Jean-Lesage est le troisieme plus grand aéroport du Québec avec une
superficie totale de 1 125 hectares, comprenant deux pistes d‘atterrissage asphaltées de 1 737
et 2 743 métres. Il se trouve a proximité de trois axes autoroutiers (A-540, A-40 et A-73) et a
une quinzaine de kilomeétres du centre-ville de Québec. L'aéroport possede tous les instruments
et technologies aéroportuaires nécessaires aux vols internationaux et propose des services de
ravitaillement en kérosene, des services d'entretien d'aéronefs ainsi que des hangars de grande
taille. Toutefois, comme le mentionne [|'Etude multimodale de la Porte continentale :
« ...laéroport ne dispose pas d'installations de fret et celui-ci est traité dans le terminal ou les
hangars multiusages. Le batiment a été largement modernisé et agrandi en 2007 et 2008. »
Depuis les rénovations effectuées en 2007, I'aérogare possede désormais une superficie totale
de 9 900 m2.

17.5.1.2 Réseau

Le réseau passager de I'aéroport est assez diversifié et relie Québec sans correspondance a 11
destinations québécoises, trois destinations canadiennes, cing villes des Etats-Unis, quatre
destinations des Caraibes et a deux destinations européennes, pour un total de 25 destinations.
Il est toutefois a noter que certains de ces vols sont saisonniers et qu'ils ne sont assurés que
périodiquement durant I'année". Par ailleurs, I'aéroport posséde un service aérien secondaire
de fret. Ce « service (...) est exploité a partir de aéroport en utilisant un petit aéronef a
turbopropulseur »*®.

En ce qui concerne les vols passagers avec capacité cargo et les vols tout-cargo intra-Québec,
le Cargo Flight Guide (CFG) recense six destinations hebdomadaires. Le Tableau 17-18 montre
que la principale destination cargo était Saint-Hubert durant la semaine type avec environ
16,5 tonnes (vers Saint-Hubert) et 20,5 tonnes (de Saint-Hubert) de capacité. L'aéroport de
Schefferville suit avec 10,6 tonnes de capacité devant les Iles-de-la-Madeleine, Bonaventure,
Mont-Joli et Sept-Iles.

47 Source: http://www.aeroportdequebec.com/vols/destinations-desservies/, information valide en date du 1° ao(it
2012.

8 Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

PSS


http://www.aeroportdequebec.com/vols/destinations-desservies/

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 17-102

Tableau 17-18 : Capacité de fret aérien au départ et a destination de I'aéroport Québec-
Jean-Lesage, 2011 (kg)

Origine Destination Capacité (kg)
Québec-Jean-Lesage Iles-de-la-Madeleine
Québec-Jean-Lesage Saint-Hubert 16 476
Québec-Jean-Lesage Schefferville 10 690
Québec-Jean-Lesage Bonaventure 6 865
Québec-Jean-Lesage Mont-Joli 6 865
Québec-Jean-Lesage Sept-Iles 6 865
Iles-de-la-Madeleine Québec-Jean-Lesage 6 865
Saint-Hubert Québec-Jean-Lesage 20 595
Schefferville Québec-Jean-Lesage 10 690
Bonaventure Québec-Jean-Lesage 6 865
Mont-Joli Québec-Jean-Lesage 6 865
Sept-Iles Québec-Jean-Lesage 2 746

Source: Registres du CFG, Official Airline Guide (2011)

17.5.1.3 Mouvements d’aéronefs

Québec-Jean-Lesage se classait au 14e rang canadien en 2010 avec 126 689 mouvements
d'aéronefs (Tableau 17-19). Cela représentait environ 23 % du total des mouvements
d'aéronefs de la province. Cette méme année marque un certain ralentissement des activités
aériennes. En effet, 'aéroport a subi une diminution du nombre de mouvements d‘aéronefs en
2010 alors que depuis 2006, il enregistrait des augmentations a chaque année. Le
ralentissement économique mondial des derniéres années peut probablement expliquer cette
baisse, tout comme la consolidation aéroportuaire de certaines compagnies aériennes et la
variation du choix de trajets des voyageurs et des expéditeurs de fret. Notons cependant que
Québec-Jean-Lesage est le deuxieme aéroport québécois offrant le plus de mouvements
d'aéronefs locaux derriere Saint-Hubert, qui offre beaucoup de services privés et
complémentaires (cours de pilotage, tourisme et divertissement, etc.).

Tableau 17-19 : Total des mouvements d’aéronefs a I'aéroport Québec-Jean-Lesage, 2006 a

2010
Itinérants Locaux
2010 126 689 89 505 37 184
Québec- 2009 128 890 91 833 37 057
Jean- 2008 125 512 90 635 34 877
Lesage 2007 119 441 88 145 31 296
2006 109 031 82 437 26 594

Source : Statistique Canada, Publication 51-209-X, 2010.

17.5.1.4 Tonnage et valeur des marchandises manutentionnées

D’aprés I'Etude multimodale de la Porte continentale, les données sur le fret aérien & Québec-
Jean-Lesage sont basées sur des estimations et des informations partielles. L'aéroport est le
troisieme en importance au Québec pour le fret aérien, mais le tonnage annuel manutentionné
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demeure bien en dega de ceux des deux aéroports de Montréal. Il propose tout de méme des
liaisons aériennes vers trois grands pdles mondiaux™® et 33 destinations, avec ou sans escales.

Le fret aérien a I'aéroport de Québec-Jean-Lesage se distribue presque également entre les vols
passagers et les vols tout cargo. Comme le souligne I'Etude multimodale de la Porte
Continentale, « Un peu plus de la moitié du fret aérien @ YQB est transporté dans les soutes
davions de passagers, surtout sur des vols internationaux. Les 45 % restants sont transportés
par des avions-cargos, principalement par des entreprises de services de messagerie, a I'échelle
nationale. Skylink Aviation et Morningstar Air Express exploitent les seuls vols de fret réguliers a
YOB, tous deux étant des vols quotidiens a destination de Montréal-Mirabel ».

Origines et destinations internationales et transfrontaliéres

Le Tableau 17-20 présente les tonnages estimés de fret embarqué et débarqué a YQB par
province ou par région du vol d'origine ou de destination. II démontre I'importance des Etats-
Unis et de I'Europe comme partenaires pour le fret international et transfrontalier
manutentionné a Québec-Jean-Lesage.

En effet, les deux régions combinées représentent l'ensemble du fret international
manutentionné a Québec-Jean-Lesage avec respectivement 1251 et 600 tonnes
manutentionnées en 2007. De plus, bien que ces tonnages soient relativement faibles (en
comparaison aux deux aéroports montréalais et aux autres plaques tournantes de fret aérien),
I'aéroport enregistre un déséquilibre positif des flux, le fret embarqué étant plus de six fois
supérieur au fret débarqué. En d’autres mots, I'aéroport dessert davantage les exportations que
les importations.

Tableau 17-20 : Distribution estimée du fret international et transfrontalier embarqué et
débarqué a Québec-Jean-Lesage par région, 2007* (tonnes)

Tonnes débarquées Tonnes embarquées Tonnage total %
Etats-Unis 250 1001 1251 67,6
Europe 0 600 600 32,4
Asie 0 0 0 0
Caraibes 0 0 0 0
Total 250 1601 1851 100

Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

* 1l est important de noter que certains totaux peuvent étre inexacts a cause des arrondis a I'unité effectués par
Jacobs Consultancy, responsable du chapitre aérien de I'Etude multimodale de la Porte continentale.

Le Tableau 17-21 résume les exportations et les importations par région ou YQB est le port de
dédouanement. Deux éléments principaux expliquent les différences pouvant étre notées entre
le Tableau 17-20 et le Tableau 17-21. Premiérement, bien que la totalité du fret soit d’abord
transportée a destination ou en provenance des Etats-Unis ou de I'Europe, une partie est
transférée a destination ou en provenance de vols internationaux. Ce facteur explique la
distribution différente par région. Deuxiemement, les données du Tableau 17-21 incluent une

49 Selon une vision géopolitique et stratégique, il existe trois pbles de puissance dans le monde : I'Amérique du Nord
(particulierement les Etats-Unis), I'Europe et I’Asie Pacifique (Source : Rodrigue, J.P., Comtois, C. & Slack, B. (2009)
The geography of transport systems, Londres: Routledge Taylor and Francis Books, 382 p.). L'aéroport Québec-Jean-
Lesage dessert les trois.
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portion de fret transportée par camion. Ainsi, le tonnage de ce dernier est plus élevé que celui
du Tableau 17-20.

Sur cette base, I'Europe de I'Ouest et I'Asie jouent un rdle majeur dans les échanges
commerciaux par voies aériennes avec la Capitale-Nationale. A noter que I'Etude multimodale
de la Porte Continentale affirme que certains produits de faible valeur auraient été mal classés
pour cet aéroport.

Il est a noter qu‘aucune marchandise n'est exportée vers les Etats-Unis & partir de Québec-
Jean-Lesage. Cependant, les Etats-Unis sont la plus importante région d'importation via
I'aéroport avec 275 tonnes, soit 54 tonnes de plus que les pays de I'Europe de I'Ouest
(221 tonnes).

Tableau 17-21 : Importations et exportations par région ou Québec-Jean-Lesage est le port
de dédouanement, 2007* (M$ et tonnes)

Importations et

Exportations Importations exportations
: : Valeur Poids
Valeur (M$) Poids (tonnes) | Valeur (M$) Poids (tonnes) (M$) (tonnes)

Afrique 4,1 21 0,1 1 4,2 22
Asie 13,1 1 508 3,4 44 16,5 1 552
ARG 1,0 72 0 0 1,0 72
centrale et iles
Europe de I'Est 0,6 12 0 11 0,6 23
Mexique 1,1 257 1,0 10 2,1 267
Moyen-Orient 0,9 9 0,1 4 1,0 13
OTEEE 12 Al 0,3 16 0,1 2 0,4 18
Pacifique)
Groenland et
Saint-Pierre-et- 0 1 0 0 0 1
Miquelon
AT Y 2,4 70 0 3 2,4 73
Sud
Etats-Unis 0 0 19,3 275 19,3 275
2L 24,8 3134 11,7 221 36,5 3355
I'Ouest
Total 48,3 5100 35,7 571 84,0 5671

Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

* 1l est important de noter que certains totaux peuvent étre inexacts a cause des arrondis a I'unité effectués par
Jacobs Consultancy, responsable du chapitre aérien de I'Etude multimodale de la Porte continentale.

Comme le montre le Tableau 17-22, ITtalie représente le principal pays d’exportation de
Québec-Jean-Lesage avec 2 903 tonnes de marchandises embarquées en 2007 pour une valeur
légerement inférieure a 10 M$. A noter cependant qu’une partie du tonnage vers I'talie était
constitué de céréales qui étaient probablement mal classées. A noter que le Canada exporte

*® Une certaine portion du fret aérien n’est en fait pas transporté par avion, mais plutdt par camion, ce qui pourrait
expliquer pourquoi le tonnage total importé/exporté est plus élevé que le tonnage embarqué/débarqué. Voir a cet
effet I'Etude multimodale de la Porte continentale et I'Etude Perspectives d’avenir de la grande région de Montréal
comme porte d’entrée internationale et continentale en fret aérien.
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beaucoup de Iégumineuses (souvent classées dans céréales) vers I'ltalie. Il s'agit peut-étre
d’échantillons pour clients.

Le tonnage des exportations vers I'Inde (1 375 tonnes) est aussi significatif, mais la valeur
totale estimée est inférieure a un million de dollars (0,65 $ par kilogramme). A ce sujet, il est
important de noter que le tonnage vers I'Inde est peut-étre surestimé si les valeurs en $/kg
communiquées par les données de commerce américaines ne sont pas applicables a celles des
cargaisons en provenance de I'aéroport Québec-Jean-Lesage.

Les Etats-Unis sont en téte des principaux pays d'importation avec 19,3 M$ et 275 tonnes, loin
devant I'Allemagne (133 tonnes, 7 M$).

Tableau 17-22 : Importations et exportations des 25 pays les plus importants ou Québec-
Jean-Lesage est le port de dédouanement, 2007 (M$ et tonnes)

Exportations Importations
delzasat}l;a(:ii n Valeur (M$) Poids (tonnes) d’opregisne Valeur (M$) Poids (tonnes)
Italie 9,4 2 903* Etats-Unis 19,3 275
Irlande 7,9 36 Allemagne 7,0 133
Japon 5,9 52 Malaisie 1,1 4
Afrique du Sud 3,3 France 1,1 21
Corée du Sud 2,4 Mexique 1,0 10
Chine 2,1 16 Chine 1,0 14
Brésil 1,9 45 Japon 0,7 12
France 1,8 98 Italie 0,7 10
Royaume-Uni 1,5 25 Royaume-Uni 0,7 15
Suisse 1,4 27 Danemark 0,5 11
Mexique 1,1 257 Suisse 0,4 7
Inde 0,9 1 375** Autriche 0,2 3
Espagne 0,8 3 Norvege 0,2 2
Allemagne 0,8 28 Pays-Bas 0,2 6
Singapour 0,6 21 Suéde 0,2 2
Zambie 0,5 13 Corée du Sud 0,2 5
Danemark 0,5 4 Belgique 0,2 4
Taiwan 0,5 Hong-Kong 0,2 5
Hong-Kong 0,4 24 $§'Eggﬂgue 0,2 3
Belgique 0,4 3 Espagne 0,1 5

Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

* Valeurs attribuables a la présence des « céréales » qui, comme indiqué plus haut, ont peut-étre été mal
catégorisées comme appartenant au mode aérien.

** Tonnage attribué a la catégorie de produit « Fonte, fer et acier », et qui est peut-étre surestimé si les valeurs en
$/kg communiquées par les données de commerce américaines ne sont pas applicables a celles des cargaisons en
provenance de YQB.
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Origines et destinations intérieures

Des trois principaux aéroports du Québec, Québec-Jean-Lesage est le seul a avoir le Québec
comme principale province pour le tonnage de fret aérien intérieur manutentionné (Tableau
17-23). En effet, 96,6 % du tonnage total de fret est en provenance ou a destination du
Québec. L'Ontario (3,4 %) et I'Alberta (0,01 %) suivent. Le fret aérien manutentionné vers et
depuis les autres provinces est nul ou quasi nul.

Tableau 17-23 : Distribution estimée du fret embarqué et débarqué a Québec-Jean-Lesage
par province, 2007* (tonnes)

Province ‘ Tonnes débarquées Tonnes embarquées Tonnage total %
Terre-Neuve 0 0 0 0
Nouvelle-Ecosse 0 0 0 0
Nouveau-Brunswick 0 0 0 0
fle-du-Prince-Edouard 0 0 0 0
Québec 728 669 1397 96,6
Ontario 37 13 51 3,4
Manitoba 0 0 0 0
Saskatchewan 0 0 0
Alberta 0 1 0
Colombie-Britannique 0 0 0
Total 765 683 1449 100

Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

* 1l est important de noter que certains totaux peuvent étre inexacts a cause des arrondis a I'unité effectués par
Jacobs Consultancy, responsable du chapitre aérien de I'Etude multimodale de la Porte continentale.

17.5.1.5 Produits manutentionnés

De nombreux produits sont manutentionnés a I'aéroport Québec-Jean-Lesage. Une ventilation
détaillée du fret intérieur par produit n'était pas disponible, mais la majorité du fret est
transportée par des intégrateurs et des transporteurs de messagerie. Pour les exportations et
les importations, le Tableau 17-24 montre que les machines et les pieces sont les catégories
avec la plus grande valeur, devant les céréales, le matériel électrique et optique,
photographique, médical ou chirurgical. Les produits détenant le tonnage le plus élevé de fret
aérien a Québec-Jean-Lesage sont les céréales (en particulier celle du « blé nda et méteil ») et
« Fonte, fer et acier »**.

51 Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.
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Tableau 17-24 : Produits principaux importés et exportés* dédouanés a Québec-Jean-
Lesage, 2007 (M$ et tonnes)

Valeur

(M$)

Tonnes***

Importations

Valeur

(M$)

Tonnes***

Exportations**

Réacteurs nucléaires, Reacteurs nuclég‘ires,
chaudiéres, machines, 13,0 79 d::ud#ares, 9,1 80
etc.; pieces achines,
etc.; pieces
Machines électriques,
etc.; matériel de son,
Céréales**** 8,7 2 890 matériel de 6,2 49
télévision ;
piéces
Matériel optique,
Matériel optique, photographique,
photographlqut,a, _etc. ; 7.8 41 _ etc. ; 4,6 19
instruments médicaux ou instruments
chirurgicaux, etc. médicaux ou
chirurgicaux, etc.
Véhicules, sauf
Produits chimiques matériel
organiques S 12 pour voies ferrées, et &l 5
pieces, etc.
Produits chimiques . .
inorganiques; métaux Jouets_, Jeux, ALEES
précieux et de terres 1,4 26 | PoUr d|vert|sse.ments 2,4 30
rares et éléments ou pour PR Ie_urs
RS parties et accessoires
Produits chimiques
Inorganiques ; métaux Vétements et
précieux et de terres 1,1 42 accessoires, hon 2,1 64
rares et éléments tricotés; etc.
radioactifs
Pate de bois, etc. ;
Matiéres plastiques et papier ou carton a
ouvrages en ces 0,9 27 recycler (déchets et 0 63
matieres rebuts) papier et ses
applications
Ouvrages en fonte, fer Ouvrages en fonte,
ou acier ue 2 fer ou acier il =
Fonte, fer et acier 0,7 | 1404*x*x*x Fonte, fer et acier 0,03 30
Lt T @IS Matiéres plastiques
résines et autres séves 0,6 20 SRS &t c:; 0,4 29
et extraits végétaux .
matieres
Papiers et cartons et A
ouvrages (incluant Vetem_ents =l
ouvrages en pate de 0,4 34 accessoires, en 0,6 21
cellulose) bonneterie
o Lait et produits de la
e s ol 0,4 16 laiterie ; ceufs 0,08 12
industries chimiques o j
d'oiseaux;
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Valeur Valeur

Exportations** Importations Tonnes***
miel naturel ;
produits
comestibles d’origine
animale, NDNCA
Produits de I'édition,
Autres produits d'origine de la pressg, etc. ;
animale, NDNCA 3 = textes manuscrits, 0s 0
etc.
Graisses et huiles
anlmalt_as ou ’veggtales, 0,12 9 Ouv,rages divers en 0,1 7
etc. ; cires d'origine metaux communs
animale ou végétale
Papiers et cartons et
Bois, charbon d_e bois et 0,05 59 ouvrages (mAcIuant 0,02 7
ouvrages en bois ouvrages en pate de
cellulose)
Lait et produits de la N
N Chaussures, guétres,
Laiterie ; ceufs ) )
d’oiseaux ; miel naturel; g, § GiE IR ol
o : ! 0,05 22 ces objets 0,15 5
produits comestibles
d’origine animale,
NDNCA

Source : Porte continentale - Etude multimodale sur les infrastructures et les mouvements de marchandises et de
personnes — Phase 1 : Rapport sur le mode aérien.

* Représentent les cing catégories supérieures en valeur et les 15 catégories supérieures en tonnage, toutes
ventilées par valeur.

** A |'exclusion des exportations d’aéronefs complets, d’'une valeur de 10,8 M$, d'un poids de 14 tonnes, qui
s’envolent de YQB et qui ne sont pas chargés comme fret sur des avions.

*¥* | 'estimation des tonnages est basée sur la valeur et la valeur moyenne par kilogramme pour les importations et
les exportations tirées de la banque de données de commerce américain.

**kxx | es « Céréales » couvrent presque l'ensemble de la catégorie « Blé nda et méteil », d’une valeur moyenne de
3 $/kg et destinés a I'Europe de I'Ouest. Cette marchandise a probablement été codée par erreur comme ayant été
transportée par le mode aérien, mais le gouvernement du Canada est responsable de I'ensemble de données et leur
évaluation dépasse la portée de la présente étude. Cependant, en excluant ce montant, le tonnage total des
importations et des exportations est égal a 2 780 tonnes, ce qui représente un peu moins que le tonnage total
estimé, comme on pouvait s’en attendre. Cela confirme la justesse des autres estimations de Jacobs Consultancy.
*kx%k | ‘estimation des tonnages est basée sur une valeur pour chaque sous-groupe de cette catégorie tirée de la
banque de données de commerce américaine et utilisant une moyenne de 1,23 $/kg. Une valeur moyenne plus
élevée pour cette catégorie de produit a YQB aurait abaissé I'estimation de tonnage, ce qui aurait donné des
tonnages d’exportations et d'importations correspondant mieux aux données de tonnage estimées pour I'aéroport.

17.5.1.6 Tonnage a I’horizon 2026

Les prévisions de trafic de fret a I'aéroport Québec-Jean-Lesage ont été réalisées en se basant
sur les tonnages effectifs de I'aéroport en 2007 et les taux de croissance estimés par Transports
Canada et IHS Global Insight. Comme le montre la Figure 17-58, la tendance est clairement a la
hausse, avec le tonnage manutentionné passant de 3 300 tonnes en 2007 a 5 400 tonnes en
2026 (63 %). La hausse des exportations (38 %) est moindre que celle des importations
(77 %), mais les exportations et le tonnage domestique demeurent les principales sources de
tonnage, ce qui distingue Québec-Jean-Lesage des deux autres aéroports internationaux de la
province. Il faut toutefois noter que le tonnage manutentionné a Québec-Jean-Lesage reste
marginal par rapport aux deux autres aéroports internationaux de la province.
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Figure 17-58 : Prévisions du trafic de fret aérien a I'aéroport Québec-Jean-Lesage, 2026
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Source : Analyse de CPCS a partir de données d'THS Global Insight et de Transports Canada.

17.5.1.7 Capacité aéroportuaire

La capacité cargo de l'aéroport n‘est pas connue avec exactitude. Cependant, I'Etude
multimodale de la Porte continentale affirme que Québec-Jean-Lesage ne souffre d‘aucune
congestion et qu'il dispose d’une capacité cargo excédentaire. Les prévisions a I'horizon 2026 ne
suggerent aucune hausse drastique des volumes et aucune contrainte de capacité n'est
envisagée.

Par ailleurs, la capacité maximale de passagers est presque atteinte et plusieurs projets de
rénovation et d‘agrandissement sont en cour ou prévus d‘ici 2015 pour accueillir les 1,5 million
de passagers prévus a cette date. Une enveloppe totale de 225 M$ a été débloquée a cet effet.
Ces projets de rénovation concernent autant les installations passageres que les équipements
cargo®. Ces améliorations seront donc également pertinentes au transport de fret a l'aéroport
puisqu’une grande proportion du cargo est transportée dans les avions passagers.

52 Source : http://argent.canoe.ca/Ica/affaires/quebec/archives/2011/07/20110704-161811.html et
http://www.stevenblaney.ca/mp-shared-utilities/mp2011---government-news--central-/le-premier-ministre-stephen-
harper-annonce-un-soutien-pour-l-a%C3%A9roport-international-jean-lesage?tpid=3639
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17.6 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.

i A LN

Validation du potentiel et identification des opportunités.

17.6.1 Application de la méthodologie (Etapes 1 a 4)

Au total, 52 650 déplacements interurbains de plus de 80 km>® avaient la Capitale-Nationale
comme origine ou destination pour une semaine selon I'Enquéte en bordure de route sur le
camionnage de 2006-2007. De ce nombre, environ 32 460 étaient effectués en charge.

En appliquant le seuil de distance retenu selon le type de marchandises (Etape 1), le nombre
de déplacements potentiellement sujets a l'intermodalité baisse a un peu moins de 1 960
(déterminé a partir d’'un échantillon de 649 camions)**. Le Tableau 17-25 présente le détail des
flux retenus.

Du point de vue ferroviaire, I'ensemble des 1 960 déplacements répondant aux criteres de
sélection de la premiére étape peuvent étre retenus puisqu'il existe des installations ferroviaires
reliant les principales agglomérations du territoire au reste de I'Amérique du Nord (Etape 2).
Du point de vue maritime, I'absence d'installations portuaires en Abitibi-Témiscamingue évacue
tout potentiel d'intermodalité pour ces origines/destinations.

>3 Dans sa derniére version (2005) le document de Statistique Canada « Le camionnage au Canada (no 53-222-
XPB) » définit les transporteurs routiers de longue distance comme étant ceux qui effectuent habituellement des
livraisons entre les zones métropolitaines. Les livraisons sur longue distance s'effectuent sur 25 km ou plus. La
définition qui est utilisée ici inclut seulement les déplacements de 80 km ou plus. Elle correspond a la définition
utilisée dans les documents de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 1999 et de 2006-2007.

> Les camions enquétés constituent le nombre d’observations de I’échantillon. C'est a partir de cet échantillon que
les estimations relatives au nombre de déplacements sont produites.
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Tableau 17-25 : Potentiel intermodal du territoire de PTMD de la Capitale-Nationale selon les
origines et les destinations (nombre de déplacements)

destination & Ferro- Mari- Chargésurle Déchargésurle Potentiel Potentiel Potentiel
I'extérieur du territoire de PTMD | Viaire time territoire territoire aller retour global

Abitibi-Témiscamingue v X 2 Faible Faible Trés faible
Bas-Saint-Laurent v v 9 Faible Faible Trés faible
Céte-Nord v v a4 81 Faible Faible Trés faible
Etats-Unis v v 349 471 Bon Bon Excellent
Gaspésie-Iles-de-la-Madeleine v v 20 Faible Faible Trés faible
Maritimes v v 190 310 Moyen Bon Bon
Montérégie v v 15 7 Faible Faible Trés faible
Montréal v v 18 14 Faible Faible Trés faible
Ontario v v 203 179 Bon Moyen Bon
Ouest Canadien v v 22 14 Faible Faible Trés faible
Total 861 1086

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

Tel que constaté a la lecture du Tableau 17-25, la plupart des flux peuvent étre catégorisés
comme étant « Moyen » ou « Faible ». Les flux ayant les Etats-Unis comme origine ou
destination sont toutefois considérés comme étant « Bon » (étape 3) et ceci se traduit en
potentiel global « Excellent » pour I'étape 4 du processus de sélection. Dans le cas des flux
avec les Maritimes, ils sont « Moyen » a l'aller et « Bon » au retour ce qui leur donne un
potentiel global de « Bon ». Pour I'Ontario, le potentiel est plutét « Bon » a l'aller et « Moyen »
au retour ce qui leur donne également un potentiel global de « Bon ». Les flux ayant un
potentiel global « Bon » ou « Excellent » sont donc retenus pour une analyse détaillée.

17.6.2 Potentiel d’'intermodalité ferroviaire

17.6.2.1 Offre d'intermodalité ferroviaire

Le réseau ferroviaire de la Capitale-Nationale est exploité par quatre compagnies. Vers l'ouest,
le réseau rejoint notamment Montréal par la rive sud (CN) et la rive nord (CN et CFQG), mais il
permet également d’atteindre le Saguenay-Lac-Saint-Jean et méme Chibougamau (CN). Vers
I'est, celui-ci se prolonge jusqu’a Clermont sur la rive nord (CFC) et l'est du Québec et les
maritimes sur la rive sud (CN). Finalement, la subdivision Bridge (CN) permet de relier les
réseaux de la rive nord et de rive sud. Le territoire possede également trois gares de triage
situées a Sainte-Foy, Limoilou et Charny et la gare intermodale Henri-IV (CFQG) située a
proximité de I’A-73 (Henri-1V).

17.6.2.2 Demande potentielle

La demande potentielle en intermodalité a I'échelle de la Capitale-Nationale est relativement
déséquilibrée. Sur les 33 kt pour lesquelles un potentiel a été identifié, 19,4 kt sont déchargées
sur le territoire tandis que 13,5 kt y sont chargées. Un peu plus de 30 % de la demande
potentielle initialement retenue est constituée de produits forestiers. Les déchets et débris, les
minéraux ainsi que les biens manufacturés et divers représentent respectivement 17 %, 15 %
et 14 % du potentiel initial en termes de tonnage.
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Flux de produits forestiers

Plus des deux tiers des produits forestiers possédant un potentiel initial a I'intermodalité sont
expédiés a I'extérieur du Québec. Parmi ces flux, un échantillon de 18 observations génere une
guarantaine de déplacements hebdomadaires de pates et papiers vers 'Ontario. Celui-ci totalise
930 tonnes. Ces volumes sont majoritairement (660 tonnes) destinés vers le grand Toronto. Il
s'agit donc la d'un flux bénéficiant d'un potentiel intermodal plutot élevé. Un échantillon d’'une
douzaine d'observations duquel 35 déplacements hebdomadaires vers la Pennsylvanie
concernent également un flux de pates et papiers. La diversité des destinations empéche de
pouvoir tirer des conclusions fiables quant a leur potentiel intermodal. En outre, un scénario
similaire s'applique pour tous les flux de pates et papiers destinés aux Etats-Unis. Lorsque les
flux vers un Etat particulier semblent indiquer un potentiel plus intéressant, leur analyse
détaillée révele un nombre élevé de destinations différentes méme s'ils semblent provenir de la
méme municipalité.

Toujours a propos des produits forestiers sortant de la Capitale-Nationale, un échantillon de
17 observations propose un flux de 43 déplacements hebdomadaires de produits manufacturés
en bois vers I'Ontario totalisant 670 tonnes. Bien que 62 % de ces tonnages soient destinés
vers le grand Toronto, la diversité des origines dans la Capitale-Nationale porte a croire que le
potentiel d'intermodalité pourrait étre difficile a matérialiser. Dans certains cas, les produits sont
de méme nature et sont apparemment fabriqués par des concurrents. Ceci tend a confirmer les
problématiques de mutualisation des flux.

En ce qui concerne les flux de produits forestiers destinés a la Capitale-Nationale, leur analyse
démontre que le potentiel d'intermodalité initialement identifié est peu concluant. Lorsque le
nombre de déplacements ou les tonnages découlant de flux générés par plus de deux
observations sont analysés, la diversité des paires origine-destination ne permet pas de dégager
un potentiel intéressant.

Flux de déchets et débris

Les flux de déchets et débris initialement sélectionnés comme ayant un potentiel d'intermodalité
sont pratiquement tous déchargés a l'intérieur des limites de la Capitale-Nationale. Il s'agit
strictement de papier et cartons recyclés. Parmi ceux-ci, environ 535 tonnes arrivent de
diverses origines situées dans un rayon de 50 km autour de Toronto. Ces produits sont
expédiés vers plusieurs destinations a I'échelle du territoire, mais un potentiel certain semble
exister pour une combinaison origine-destination précise pour laquelle 160 tonnes sont
apparemment transportées. Un autre flux de 500 tonnes arrivant cette fois de la région de
Springfield/Worcester au Massachusetts présente également un potentiel intéressant tout
comme un autre 500 tonnes du Connecticut et 230 tonnes de New York.

Flux de minéraux

Les flux de minéraux avec un potentiel intermodal sont estimés a environ 1 kt chargées et 4 kt
déchargées. Dans le cas des déchargements, il s'agit surtout de sel arrivant de la Nouvelle-
Ecosse et qui est déchargé sur la rive sud de Québec. Selon le type de conditionnement utilisé
pour ce sel, le potentiel d'intermodalité pourrait étre plus ou moins important. En effet, s'il s'agit
de sel de table conditionné pour vente sur étalages, le potentiel est vraisemblablement moins
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important que s'il sagit de sel ensaché en gros volumes ou transporté en vrac pour ensachage
ultérieur™.

Parmi les autres flux de minéraux ayant un potentiel intermodal, il y a un flux hebdomadaire de
270 tonnes de sable et pierres entre une municipalité de la Capitale-Nationale et le Minnesota.
Méme si ces minéraux vont vers plusieurs destinations, il existe vraisemblablement un moyen
de massifier ces flux puisqu’ils quittent tous le méme endroit et partent initialement dans la
méme direction. Enfin, un flux apparemment constitué de concentré minéral et s'élevant a plus
de 500 tonnes quitte le territoire pour une industrie lourde en Ontario. Ce flux pourrait
évidemment bénéficier de l'intermodalité.

Flux de biens manufacturés et divers

Les flux de biens manufacturés et divers qui ont été retenus pour une analyse détaillée de leur
potentiel intermodal semblent a priori bien équilibrés. Les tonnages chargés dans la Capitale-
Nationale s'éleveraient a 2,3 kt contre 2,4 kt en sens inverse. Cet équilibre ne tient toutefois pas
lorsque I'échelle d’analyse des origines et destinations passe a celle des provinces/états.

Lorsque la province ou I'Etat de destination est ajouté a I'analyse des produits chargés,
pratiquement tous les flux sont tirés d'échantillons avec un nombre trop faible d’observations
pour pouvoir tirer des conclusions réalistes. Parmi les deux flux dont le nombre d’observations
est supérieur a 3, le premier est constitué de déplacements ayant chacun une paire origine-
destination différente. Pour le second, un scénario tout a fait similaire s'applique.

Dans le cas des déchargements, I'ajout de la province ou de I'état d’origine a I'analyse révele un
certain nombre de flux intéressants, mais la encore, la diversité des paires origine-destination
semble évacuer tout potentiel. Seules quelques indications relatives a un flux de 140 tonnes de
vitres arrivant de la Pennsylvanie, 60 tonnes de vitres du Kansas et encore 100 tonnes de vitres
de I'Towa évoquent un certain potentiel.

Autres flux

L'analyse des flux générés par les autres types de produits révele deux flux présentant un
certain potentiel a l'intermodalité. Il est question de 330 tonnes d’aluminium vers Mississauga
ainsi que de 130 tonnes d’aluminium vers le Kentucky.

17.6.2.3 Conclusion

Offre

Les niveaux de trafics sur certaines subdivisions ferroviaires situées sur le territoire de la
Capitale-Nationale peuvent étre relativement élevés. A I'horizon 2026, le taux d'utilisation de
certains trongons devrait notamment passer au seuil élevé et tres élevé tandis que sur la
subdivision Drummondville du CN, la capacité pourrait méme devenir insuffisante. Une piste
d’action pour assurer la matérialisation du potentiel intermodal est donc de mettre en place des
mesures qui permettront d'alléger les pressions sur le réseau.

> 1l est peu probable qu'il s'agisse de sel de déglacage. Le mode de transport privilégié par les fournisseurs de sel de
déglacage est le navire. S'il s'agit en effet de ce produit, il a vraisemblablement été transporté par la route pour des
contraintes particulieres qui empéchaient I'utilisation du maritime. Des bris de navire ou simplement qu‘aucun navire
n‘ait été disponible pourraient par exemple expliquer I'utilisation du routier pour les approvisionnements de sel de
déglacage a partir de la Nouvelle-Ecosse.
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Demande

Tel que le suggere le Tableau 17-26, plusieurs flux de la Capitale-Nationale présentent, en
principe, un potentiel intermodal intéressant. En ce qui concerne les pates et papiers, il existe
un certain potentiel mais la matérialisation de celui-ci dépend des logistiques mises en ceuvre
par les papetiéeres.

En ce qui concerne les importations de papier recyclé, le maintien des activités de production a
la papetiere de Québec est également un facteur décisif. La logistique d'approvisionnement et
de distribution des papetiéres utilisant des matiéres recyclables permet de réaliser des taux de
remplissage fort appréciables. Ceci fait en sorte que les prix offerts par les transporteurs
routiers sont tres concurrentiels. Il est conséquemment difficile pour le transport intermodal de
s'imposer en tant que solution alternative.

Les flux de sel arrivant de la Nouvelle-Ecosse sont définitivement des candidats potentiels a
I'intermodalité. Toutefois, il est difficile de savoir quel type de sel a été acheminé vers le
territoire en 2006-2007. Une partie du sel néo-écossais provient d’'une exploitation produisant
des sels de table, des sels pour la transformation alimentaire et pour le traitement des eaux de
piscine. Or, il est fort probable que ces flux ne soient pas transportés en vracs, mais qu'ils
soient plutét conditionnés en sacs ou en boites. Quoi quil en soit, il s'agit de volumes
relativement importants qui pourraient étre sujets a l'intermodalité.

Dans le cas des sables et pierres qui sont expédiés vers le Minnesota, ce flux possede en
principe tous les attributs pour étre transporté par voie ferroviaire. Aucune information précise
au sujet de ce flux et qui pourrait expliquer pourquoi ces volumes ont été transportés par la
route n'a pu étre trouvée. Il est possible qu'il s'agisse d’un flux ponctuel.

En ce qui concerne les flux d’aluminium, plusieurs raisons peuvent expliquer que le mode
ferroviaire n'ait pas été privilégié pour certains envois malgré le fait que les distances devraient,
en principe, le justifier. D'une part, il est possible qu’il s'agisse de commandes urgentes ou de
derniére minute pour lesquels les délais ferroviaires étaient incompatibles avec les contraintes.
D’autre part, l'incoterm® fixe les responsabilités en matiére de transport. Il est possible qu'il
s'agisse de transactions EXW (sortie d’usine®) pour lesquelles les acheteurs ont simplement
priorisé le transport routier. Enfin, une autre hypothése peut étre une pénurie temporaire de
wagons.

Les flux de concentrés de minéraux expédiés en Ontario sont également des candidats parfaits
pour lintermodalité. Or, les hypotheses soulevées ci-dessus peuvent aussi expliquer que ces
flux aient quitté le territoire de la Capitale-Nationale par la route.

% Les incoterms, terme qui est une contraction des mots anglais International Commercial Terms, sont des termes
normalisés qui servent a définir les « droits et devoirs » des acheteurs et vendeurs participants a des échanges
internationaux et nationaux, notamment en matiére de chargement, de transport, de type de transport, des
assurances et de la livraison. Ils déterminent aussi le lieu a partir duquel sera défini qui du vendeur ou de I'acheteur
aura a supporter l'avarie en cas de mauvaise exécution du transport (et les colits d'assurance qui peuvent y étre
assoCiés).

> EXW est l'incoterm signifiant que la vente entre en vigueur a la sortie de |'usine du vendeur. En d'autres termes, le
client devient propriétaire dés que le produit franchit le « seuil » de I'usine. Le choix du mode de transport et du
transporteur est donc a la charge du client.
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Tableau 17-26 : Déplacements ayant un potentiel d'intermodalité, par type de produit

Type de produit

Echantillon

Déplacements

Tonnage
transporté

Potentiel

Biens manufacturés et divers 98 302 4 707 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Carburants 2 31 636 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Déchets et débris (papiers/cartons recyclés) 69 244 5543 Colits de transport Excellent
Inconnu 17 25 339 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Machines 16 19 224 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Métaux 70 145 2 940 - -

Fer et acier, formes primaires et demi-produits 19 38 892 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible

Métaux non ferreux, formes brutes et de base 29 60 1294 Incoterm et disponibilité de matériel Faible

Ouvrages en métaux communs 22 47 754 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Minéraux 39 183 5 060 -

Autres minéraux non métalliques 9 144 3904 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible

Minerais et concentrés métalliques 8 12 511 Incoterm et disponibilité de matériel Excellent

Pierre et sable 22 26 645 Incoterm et disponibilité de matériel Excellent
Produits alimentaires 45 158 2 057 Tonnage insuffisant avec paire O-D
Produits chimiques 19 39 834 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Produits forestiers 182 524 10 315 - Faible

Pates et papiers 92 236 4619 Logistiques particuliéres et colt de Excellent

transport

Autres produits du bois 38 110 2010 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible

Autres 52 178 3 686 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Véhicules 12 28 304 Tonnage insuffisant avec paire O-D Faible
Total 569 1701 32 959 ] -

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 17-116

17.6.3 Potentiel d’'intermodalité maritime

17.6.3.1 Offre d'intermodalité maritime

La Capitale-Nationale posséde diverses installations portuaires permettant I'intermodalité
maritime. D’abord, le port de Québec est équipé de multiples terminaux permettant la
manutention des vracs, des marchandises générales et de semi-remorques. La manutention de
conteneurs est toutefois soumise a la disponibilité de grues mobiles ou de navires grutés.
Plusieurs embranchements ferroviaires permettent aussi les opérations intermodales entre le
rail et le maritime. Dans l'est du territoire, le port de Pointe-au-Pic dispose de hangars pour
I'entreposage de produits. La manutention est assurée par des grues mobiles ou les grues des
navires.

17.6.3.2 Demande potentielle en intermodalité maritime

D’aprés les constats effectués a la section 17.6.2, plusieurs flux pourraient étre des candidats
potentiels a l'intermodalité maritime. L'utilisation de l'intermodalité maritime pour les flux de
pates et papiers vers la région de Toronto est toutefois conditionnelle aux logiques particulieres
d’approvisionnement et de distribution des papetiéres qui maximisent les taux de remplissage
des camions et permettent ainsi de bénéficier de taux de transport trés intéressants. De plus,
I'intermodalité maritime pourrait faire face a des problématiques de délais et de volumes. A
moins de volumes constants exigeant une capacité réguliere et dédiée, le transport ponctuel de
600 ou 700 tonnes de papier par navire entre Québec et Toronto demeure relativement limité
pour la capacité disponible a bord de navires. Des barges de plus petite capacité pourraient
bien étre utilisées a cette fin, mais ceci demeure conditionnel a la disponibilité de matériel
adapté au transport de rouleaux de papier qui sont en outre trés fragiles. Autrement, des
armateurs pourraient étre tentés par la mise en place d’une ligne réguliere dédiée, mais le cas
échéant, des garanties de volumes seraient probablement exigées par les transporteurs. La
fermeture hivernale de la Voie maritime limite également l'intérét des solutions maritimes pour
approvisionner de facon réguliére et constante les marchés situés sur les Grands Lacs.

Dans le cas du papier recyclé, la problématique de la compétitivité des colits de transport
demeure tout aussi importante que pour les solutions d'intermodalité maritime. L'acheminement
de papier recyclé vers Québec a partir de la cote Est étasunienne par voie maritime est soumis
a des contraintes physiques qui rallongent a la fois les distances et les délais de transit. Ces
distances et délais constituent des handicaps sensibles par rapport aux solutions terrestres. Ici
encore, |'établissement d'un service régulier et dédié demanderait apparemment des garanties
de volumes.

Le transport maritime est déja le mode privilégié pour acheminer le sel de déglacage des
Maritimes vers les ports du Saint-Laurent. Les flux de sel entre la Nouvelle-Ecosse et la
Capitale-Nationale pour lesquels un potentiel dintermodalité a été identifié sont, dans ce
contexte, le résultat de contraintes particulieres. Selon toute vraisemblance, le transport routier
a été utilisé pour des raisons particulieres qui font que le transport maritime n’était pas
approprié ou que tout simplement, aucun navire canadien n‘était disponible. Il est par exemple
fort probable qu'il s'agisse en partie de sel conditionné (emballé) ne se prétant pas a la
manutention en vrac.

Dans le cas des pierres et sables expédiés au Minnesota, ce sont également des flux
traditionnels pour le transport maritime. Expliquer les raisons qui ont poussé les expéditeurs a
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utiliser la route est hautement spéculatif sans disposer de davantage de précisions. Si ce flux
est régulier, il s'agit la d'un flux a haut potentiel dintermodalité maritime puisque des
installations portuaires sont disponibles a proximité du lieu de chargement. Les flux de
concentré de minéraux entre Québec et |'Ontario pourraient également se préter a
I'intermodalité maritime. L'analyse précise du flux révele qu'il s'agit toutefois d'un flux
traditionnellement transporté par voie ferroviaire. Ceci porte a croire que le transport routier est
ponctuellement utilisé en raison de conditions particulieres qui empéchent I'utilisation du
transport ferroviaire. L'intermodalité maritime est donc conditionnelle a la disponibilité de
navires et aux contraintes spécifiques de délais de transit.

Tous les autres flux ayant initialement présenté un potentiel a l'intermodalité ne pourraient
justifier I'établissement d’un service dédié, a moins qu'il ne s'agisse d’un service de ligne offrant
un transport unitisé (conteneurs ou semi-remorques). L'établissement d’un service de ligne est
quant a lui conditionnel a la disponibilité d’'un navire et a la volonté d'une tierce partie logistique
a prendre les risques inhérents a celui-ci. Il s'agit ici de risques commerciaux découlant de
I'adéquation entre une offre complexe et lourde en matiére de logistique et I'adoption des
solutions proposées par la demande.

17.6.3.3 Conclusion

Le potentiel d'intermodalité maritime de la Capitale-Nationale apparait fort intéressant de prime
abord, mais des facteurs particuliers semblent empécher sa matérialisation. De fagon précise,
les flux de sel, de sables et pierres et de concentrés de minéraux sont tous des candidats
idéaux pour lintermodalité. Le fait qu'ils aient été transportés par la route releve
vraisemblablement de décisions relatives a des questions ponctuelles qui ne peuvent étre
expliquées sans avoir d'informations précises sur les contraintes sous-jacentes. Les hypothéses
les plus probables sont de l'ordre de la disponibilité du matériel de transport, les colts ou les
délais de livraison. Enfin, le papier recyclé est certes un flux qui pourrait se préter a
I'intermodalité maritime, mais dans ce cas particulier les distances élevées des solutions de
transport maritime par rapport aux solutions terrestres (en raison d’un itinéraire moins direct
par voie maritime que par voie terrestre pour les origines et destinations particulieres) et les
faibles co(ts du transport routier réduisent considérablement la compétitivité de telles solutions.
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17.7 Conclusion

La Capitale-Nationale dispose d’une offre en transport diversifiée répondant a une demande qui
dépasse largement ses frontieres. Les infrastructures présentes dans la région métropolitaine de
Québec sont notamment utilisées comme point de transit pour plusieurs flux ferroviaires et
maritimes destinés ailleurs en Amérique du Nord et méme a I'étranger. Le niveau d’activité qui
en résulte est dans certains cas trés élevé et des problématiques ont fait leur apparition au
cours des derniéres années. A I'horizon 2026, la demande croissante pourrait exacerber les
problématiques identifiées.

Du c6té du potentiel intermodal, la régularité des flux identifiés n'a pu étre confirmée. Dans ce
contexte, le potentiel pour une intermodalité accrue demeure hypothétique.
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des marchandises pour le territoire de
PTMD du Centre-du-Québec
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18 Caractérisation du transport des marchandises pour
le territoire de PTMD du Centre-du-Québec’

18.1 Apercu multimodal

18.1.1 Offre de transport

Le réseau routier du Centre-du-Québec couvert par la présente étude s'étend sur prés de
628 km. Il est notamment constitué de I’A-20, qui traverse le territoire d’est en ouest dans l'axe
du fleuve Saint-Laurent, et de I'A-55, qui permet d'accéder au territoire a partir de la Mauricie
au centre-nord et de I'Estrie au sud-ouest. Autrement, il y a la route 161, qui traverse le coeur
du Centre-du-Québec, la route 132, qui longe le Saint-Laurent ainsi que les routes 162, 116 et
165 qui relient différentes agglomérations du centre et sud-est du territoire.

Le Centre-du-Québec est traversé par 170 kilometres de voies ferrées actives qui sont
majoritairement détenues et exploitées par le Canadien National (CN). Le trongon le plus long
du CN traverse le territoire en son centre en suivant I'axe du Saint-Laurent. Il passe donc
d’ouest en est par Drummondville et Aston Jonction pour enfin sortir du territoire a la hauteur
de Villeroy. Une seconde ligne relie quant a elle Aston Jonction a Bécancour. Le chemin de fer
St-Laurent & Atlantiqgue (Québec) Inc. (SLQ) exploite dans son cas un troncon qui fait une
incursion d’environ 17 km a l'extréme sud-ouest du territoire.

Une seule infrastructure portuaire est a I'étude dans le Centre-du-Québec, soit le port de
Bécancour, qui est exploité par la Société du parc industriel et portuaire de Bécancour. Le port
dispose de six postes a quai, dont une rampe de transroulage, et posseéde un acces ferroviaire
ainsi que 61 hectares d’espace d’entreposage.

Aucune infrastructure aéroportuaire n‘est couverte par la présente étude dans le Centre-du-
Québec.

La Figure 18-1 présente les infrastructures a I'étude sur le territoire.

! Le territoire de PTMD du Centre-du-Québec correspond au territoire de la région administrative.
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Figure 18-1: Portée géographique de I'étude multimodale pour le territoire de PTMD du Centre-du-Québec
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18.1.2 Demande de transport

18.1.2.1 Apercu modal du transport

Les flux de marchandises ayant le Centre-du-Québec comme origine ou destination s'élévent
minimalement a 16 millions de tonnes (Mt).

Selon les estimations provenant de I'Enquéte en bordure de route sur le camionnage de 2006-
2007, le nombre de déplacements hebdomadaires de camions de plus de 80 km s'élevait a
33 800 pour un chargement moyen de 8 tonnes. En posant I'hypotheése que ce résultat peut
étre étendu aux autres semaines de I'année, le flux annuel total s'éléverait a un peu plus de
14 Mt transportées sur les routes du territoire.

En ce qui concerne le transport ferroviaire, les consultations effectuées auprés des compagnies
ferroviaires et des expéditeurs’ permettent d'estimer qu'environ 400 kilotonnes (kt) de
marchandises ont une origine ou une destination dans le Centre-du-Québec en 2010.

Enfin, en 2006, Statistique Canada rapporte que 1,7 Mt de marchandises a été transbordée au
port de Bécancour.

Ainsi, comme le résume la Figure 18-2, le tonnage de marchandise ayant une origine ou une
destination dans le Centre-du-Québec est majoritairement transporté sur le réseau routier
(87 %), le maritime (11 %) et le ferroviaire (2 %) n’en assurant qu’une petite partie®. En ce qui
a trait au tonnage-kilomeétre sur le territoire, la portion du mode routier y est également
majoritaire avec 63 % contre 37 % pour le ferroviaire®.

La Figure 18-3 présente le tonnage, par mode, utilisant les infrastructures du territoire.

2 Les consultations ciblées ont été effectuées a I'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.

3 1l est & noter que seul le camionnage interurbain est comptabilisé pour le transport routier.

* Le tonnage-kilométre n‘a pas été calculé pour le mode maritime étant donné que de grandes distances sont
parcourues par les navires a I'extérieur des limites du Québec. De plus, il serait difficile d’établir le tonnage-kilométre
a I'échelle régionale puisque les itinéraires des navires ne sont pas connus avec précision. Il faudrait entre autres
développer des hypothéses permettant d'attribuer le tonnage entres les territoires de la rive sud et de la rive nord du
Saint-Laurent. Pour ces raisons, les résultats ne permettraient pas d’obtenir une évaluation représentative du
tonnage-kilometre maritime.

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 18-4

Figure 18-2 : Parts modales en tonne et tonne-kilométre

M Routier Ferroviaire Maritime
Tonnage avec une origine ou destination Tonne-kilométre sur les réseaux routier
dans le Centre-du-Québec et ferroviaire du Centre-du-Québec
2%
11%

37 %

63 %

87 %

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.

(3) Maritime : Statistique Canada (StatCan 54-205-XWF) et Transports Canada, 2006.
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Figure 18-3: Estimation du tonnage annuel transporté sur le réseau de transport du territoire de PTMD du Centre-du-Québec
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