Etude de faisabilité technique
eqgisrall

Projet du tramway de Québec et de Lévis
ROCHE  SNC-LAVALIN b Réseau de transport de la Capitale

- Dossier P-12-600-04

Etude de faisabilité technique du
tramway de Québec et de Lévis

=
ﬁ’%’iﬁ"‘: Dossier P-12-600-04

RESEAU DE TRANSPORT
DE LA CAPITALE

Consortium Tramway Québec-Lévis

— ®)

ROCHE SNC-LAVALIN (@)egisrail

et ses partenaires

REQISCOTE 8 =o'

------

Intitulé du document

Numéro du document Révision

01

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01 Page 1 de 108



Etude de faisabilité technique

l g ‘)) eg|S ra| | Projet du tramway de Québec et de Lévis
ROCHE  SNC-LAVALIN & Réseau de transport de la Capitale
P Dossier P-12-600-04

PRINCIPAUX COLLABORATEURS AU RAPPORT :
BERTHET Diane
GENDREAU André
HALLE Stéphane
INKEL Michel
MARCOTTE Pierre
MARX Pierre
MORAIS Philippe
SAl, Amina

SCHAILLEE Nathalie

VERIFIE PAR : André Gendreau, Diane Berthet, Philippe Morais, Nathalie Schaillée

APPROUVE PAR: André Gendreau

NUMERO DU DOCUMENT : 610879-0200-40ER-0001
REV. DATE TYPE DE RELACHE
PA 31/05/2013 Emission préliminaire interne
PB 31/07/2013 Emission préliminaire au RTC
00 04/09/2013 Emission intégrant les commentaires du RTC
01 05/02/2014 Emission intégrant les commentaires du RTC et I'insertion du
tramway sur le tracé de Lévis

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01 Page 2 de 108



< ) egisrall

ROCHE SNC+LAVALIN

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

TABLE DES MATIERES

GLOSSAIRE ET DEFINITIONS ...ttt ettt et e e et e e e e e e et e e e e e e e e e et e e eanans 6
1 INTRODUCTION ET MISE EN CONTEXTE ..ottt 7
1.1 ST = N o ] 1 =5 I =S 7
111 Plan de MODIlItE dUIADIE ...........eiiiiiiiee e e e e e e et e e s e abe e e e ensaeeeeennees 7
1.1.2 Projet de tramway & QUEDEC B @ LEVIS.......cccuuiiiiiiiiiie ittt s st e s e e e sae e e s entae e e e esbeeesnnees 7
1.1.3 Particularité des analyses sur le territoire de la Ville de LEVIS .......cccceevviiiiiiiiiee e 8
1.1.4 O] (o =T a1 ET= 1u (o] a o [N [ o] (o] 1] PRI 8
T o =Y Yot =Y RO 9
1.2 SITUATION DANS LE PROUJET ..iituiiiiuieiitiettteeeteeetaeesttesstaeeataeetneeanesatneeatneetaaetneeannaeetnreetnaarsnaersnneesnns 10
1.2.1 Le mandat de services professionnels confié au CONSOMIUM ...........cocvuiiiiieeeeeiiiiiiee e 10
1.2.2 Portée et objectifs de I'étude de faiSabilite .............ociiiiiiiiii e 10
1.2.3 Objectifs dU 10t L — MANGAL L......oooiiiiiiieiiiiee ettt e et e e st e e e s st e e e e e snbbeessbbeeeeaes 10
124 Les livrables du 1ot 1 —mandat L........cc.uuuiiiiieieiiiiiiieei e e e e e e e e e e s e s e e e e e e s s ennnreeeeaaeeas 11
1.3 PRESENTATION DU LIVRABLE 1.2 : TECHNOLOGIE ET INSERTION ....uuiiiiiiieiieiieeeeeteeeeeeiieeeeeeraeeeesrnaeeens 15
1.3.1 L@ ] 1Yo 1] USSR 15
1.3.2 CONEBINU e 15
2 PREAMBULE ... e e e e e et e e e e e e eaan s 17
2.1 L'ARRIVEE DU TRAMWIALY ... cttiiititiee ettt s eee ettt eeeetteees et eesetanaeese st easetaneesetanaesetaneesettnaesesttnaesesranaeeeens 17
2.1.1 Les principaux objectifs du projet de tramWay ............ceeeeeiiiiiiiiiiiee e e e 17
2.1.2 Un choix de développement urbain, social €t ECONOMIQUE ......ceeeeviiciiiiiiirie e e st er e e e e e s seeeeveeeeeee e 17
2.13 Une modification profonde de 1a MOobIlite............cooiiiiiiiiii e 17
214 Un projet respectueux de 'eNVIFONNEMENT .........coiuiiiiiiiiie ettt e s 18
2.2 I ] 1 = PP 19
221 Le transport collectif comme outil structurant du territOire............oooiiiiiiiiiiiie e 19
2.2.2 Les 0DJeCtifS UrDAINS COMNUS ......ceiiieii i e e e s e e e e e e s s e e e e e e e e staneeeaaeeas 21
2.2.3 SUDAIVISION TES TFACES ... .veiii ittt ettt e e sttt e e sttt e e s st be e e e s sbbeeeesssbeeeesssbeeeesareeeesanreeeenns 24
224 1070 ] 1 () (=3 M1 1 =T 4VZ=] o1 1T ] o IR PP RRPR 26
2.3 STATUT DES TRACES ET VARIANTES ....titiiiiiiittittiiie e e e e st et e e s s st e e e e e e n e e e e e e s s eeeaee s 30
231 Passage de I'6tape 1.1 @ TELAPE L1.2.....ccouii ittt ettt e srte e e beeesneee e 30
2.3.2 Statut des variantes de tracés suite aux analyses SPECIfIQUES .........ocuverieriiieeiiie e 30
2.4 LES OBJECTIFS TRANSPORTS DU PROJET DE TRAMWIOAY ...uuiiitiiiiiieiit e eeitee et ee et e e et e eetaee et eeeanaessneestaaes 34
2.5 RAPPEL DE CRITERES DE CONCEPTION ....icttuieiittieetettieeesettiaeesettaeesestnaesestnaessstnaesettnaeasesteaesertaaaesens 35
25.1 Lo T 1LY LU IR = 01V Y PR 35
2.5.2 Partage 0BS EMPIISES ...iiii i ittt e e e e e et e e e e e e er e e e e e e et et e e e e e s aaseeteeeeeaeessnssabeeeeeeeansnnrnneeaeees 35
253 Intégration multimodale et accessibilité Universelle...........cccoiiiiiiiei e 35
254 Sécurité des usagers du transport CONECTIT...........iiiiiiiiiie e e 35
255 Insertion de la plateforme AU traMWAY..........c.ueiiiiiiiii e 35
2.5.6 INSEItION AES STALIONS ...ttt e ettt e e e s e et e e e e e e e e e s e saabbe e e e e eeeeaabbareeaaaeesaannes 35
2.5.7 (001 (=TT e [l oo Tt =T o110 ] o [ PRSPPI 36
3 ORIENTATIONS URBAINES ET PAYSAGERES........co o, 39
3.1 CONFERER UNE SIGNATURE URBAINE. .....ccuttteiutttaaiteteateeaateeeateeeaassesaassesaassesaassessassesaassessssseessssesssses 39

3.2

4.2

4.3

4.4

4.5

52

3.1.1 Reverdir 1eS emMpPriSeS PUBIGUES ........eiiiiiiie et e s e e 39
3.1.2 Bonifier 'espace public et améliorer les qualités et le confort de I'espace urbain...........cccc.ccceeeeeee. 39
3.1.3 S'intégrer aux paysages et aux qualités esthétiques des lIUX .........cccvveviiiiieiiiiiiee i 39
CONTRIBUER A LA DYNAMIQUE ET LA PLANIFICATION URBAINE ......cccvtiieeietieeeeeieeeeeeteeeeeetiaeeeeevaeeesenans 40
3.2.1 Favoriser I'encadrement des boulevards, et artéres de densification urbaine..............ccccoceeeviieeeens 40
3.2.2 MISEr SUT I'INEEIMOAIILE .......ci et e e e e e st e e e srba e e s sbbeeeesbeeeeesnraeeeeans 40
3.2.3 Renforcer 1es liens entre 1€S QUAIIEIS. ........uii i 40
PRINCIPES D’ AMENAGEMENT ..o et e e e e e 41
REVETEMENT DE SOL (CHAUSSEES, TROTTOIRS, PLATEFORME, STATIONS, BORDURES, LIEUX
PARTICULIERS) ...ttt st e e et e e e e s e s s e s e e e s e e e s s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e s e e e e e e eaeeaaaeaaaeeaaeeeaeeesanaaas 41
411 L 1] 0ol o1 OO P PP PPPPPPPRPPPR 41
41.2 0T 3 PSR PP PRSP 41
4.1.3 Y (=1 o] 1 1= USRS PPPRTPRRN 41
4.1.4 (O10] 01 (=) (IO PPPPPPPPPP 41
4.1.5 LO00] 0] 010157z 1 0] (=353 PP PUPPTPPPTPR 41
4.1.6 Cabinet et diStribULION EIECIHIQUE ... ...iicc i e e e e e e e e e e e s snarreees 42
4.1.7 Y= o = = L= | RS 42
4.1.8 BOIIArdS €L DOMNES ... e et e et e e s baeeeeans 42
IDENTITE DE LA LIGNE (MOBILIER, COULEUR, STATION TYPE) ................................................................. 43
42.1 [AENItE €t tNEMALIGUE ... ..o ittt ettt et e e st e e seb e e snt e e e sbeeesnbeeenneeennee 43
IMOBILIER URBAIN «..ctuiiitteiit e eit e et e e et e e et e e et ee e tt e e e et e e et e e e aa s ee et e e et e e saas st ae et aeesnassnsaestnraesnsaesnaesnnnanns 44
43.1 0T 3 PP PRSPPSO 44
Y1) = Y ) PP 45
441 1 01U b T PO PP P PPPPPPPRPPPRN 45
4.4.2 O 1 (== SO RPPI 45
o N[ ] =3 46
451 (o] p e 1T ] o] o 1= TP RTRR R 46
452 S [o 4 F= 1= 1o [ 1= PP 46
T S V=Y Y=Y Y= o 1= OO 46
INSERTION PROPOSEE ET ENJEUX ..coi et 47
TRACE NORD-SUD (TRACE NOL) 1..tiitititieitieiteestesteesteesteeeeaseesseesteesseaseesseesseasseaseesseesseesseasseasesssessseensenns 48
5.1.1 Trongon n°1 : Grand Théatre — Place D’Youville (au Sud de la station)..........cccccceveeeviiiiiiiieeeeeee e, 48
5.1.2 Trongon n°2 : Place D’Youville — Cote d’Abraham ..........c..oevevivi i 51
5.1.3 Trongon n°3 : Cote d’Abraham — rue des EmbarCations ............cooccvvieieieee s i e csvviieee e e e 52
514 Trongon n°4 : rue des Embarcations — avenue Eugene-Lamontagne..........cccoocveeeieeeneeeinieeesneeseee 55
5.1.5 Trongon n°5 : avenue Eugene-Lamontagne — rue BOISCIEIC .........ccociveiiiiiiiee e 56
5.1.6 Trongon N°6 : rue BOISCIEIC — 41°% RUE .......ccvcuiiveuiiiieeieeietce ettt 61
TRACE EST-OUEST (N 2) .t itieitee ittt e ette et e ettt ete e et e et e e eteeette e eaeeebeeeateeebeeeateeeaaeebeeenteeesaeebeesnneesseeannas 64
521 TroNGON N°L I ROULE 132 ...ttt e e e e et e s et s e eeee s es e es s bsbssnrssnnnrnnnne 64
5.2.2 TronGoN N°2 : DOUIEVAIT LAUIIET........coiiiiie ettt e s e snbee e e st e e e s snbae e e e nneees 66
523 Trongon n°3 : Autoroute RODEM-BOUIASSA..........uuuiiiieiiiiiiiiiiiie e e e e ree e e e e e e anes 67
5.2.4 Trongon N°4 : UNIVEISILE LAVAL..........uveiiiiiiiiiiiiiieie ettt e e e s e e e e e e e s st e e e e e e e e e sntnraneeeeeseannns 68
5.25 Trongon n°5 : rue Nicolas-Pinel (CEGEP de Ste-Foy) a la rue Frank-Carrel ..........cccoovccvvveeereeennnn, 70
5.2.6 Trongon n°6 : boulevard Charest (de la rue Semple a I'avenue Saint-Sacrement) ...........cccoevveeenee. 71
5.2.7 Trongon n°7 : boulevard Charest (de I'avenue Saint-Sacrement a la rue Marie-de-I'lncarnation) .... 72
5.2.8 Trongon n°8 : boulevard Charest (de la rue Marie-de-I'Incarnation au boulevard Langelier)............ 73
5.2.9 Trongon n°9 : boulevard Charest (du boulevard Langelier a la Gare du Palais) ...........c.cccccccveeennee. 76

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 3 de 108



<

)

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

egisrall
ROCHE SNC-+LAVALIN g
5.2.10 Troncon n°10 : boulevard Jean-Lesage/boulevard des CapUCINS..........ccoviveeeeiiirieeiiieeeesiiieeesnneeens 79
5.2.11  Troncon n°11 : chemin de la CanardiBre ..........ccuueiiiiiiiiii it 83
5.2.12 Trongon n°12 : boulevard Sainte-AnNe (TEIrMINUS) ......uueririeeiiiiiiiieireeeeessssereereeee e s sesenrreereeeeesennnnnees 88
5.3 TRACE PONT DE QUEBEC ... .cttuieiiiti e ettt e ettt e e e e et e e e et ee e e et e e e e ata e e e st e e s etan e eeetan e aesetaneeeetaneeserenns 90
54 TRACE DE LEV IS . it 91
54.1 Trongon Al — Sud du pont de Québec & Sud du poNt DOMINION ..........eveiiiiiieriiiiee e 91
5.4.2 Trongon A2 — Sud du pont Dominion & Est du chemin du Sault ..., 92
5.4.3 Trongon B — Est du chemin du Sault & ESt 4% AVENUE .........c.ccovcueeveueiieeeeeeeeeeeteee e, 95
5.4.4 Trongon C — Est 4° Avenue a Ouest pont riviere Etchemin....... PP PP PP PP 96
5.4.5 Trongon D — Ouest pont riviere Etchemin a Ouest chemin des l1es.............oooiiii, 97
5.4.6 Trongon E — Ouest chemin des lles & Ouest rue Lamarting .........cccceeveeeeiiiiciiieeeeee e cesieeeee e e e e 98
5.4.7 Trongon F — Ouest rue Lamartine a Est boulevard Alphonse-Desjardins.............cccceeieeiiieeiieenieene 99
6 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS ...t 101
6.1 INTRODUGCTION ...t ttttteet ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt e et ettt e ettt et e e ettt et e e st e s ee e s s e e s s et s be e s bee e beesbeenbeenbebeeas 101
6.2 OBUIECTIFS DE L'ETAPE 1.2 ..ttt s s a e n e n s e n e s nn e e e n e e e a e e e a e e e 102
6.3 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS D'INSERTION DU TRAMWAY .....uuuuuetiuntnnnennnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 103
6.3.1 TracE OUESH-ESE - QUEDEC ........iiiiiiiiiiieiieeieeee ettt a et ee e b bebebebebebebebebebebsbabebabsbebsresereserarnnes 103
6.3.2 Trace NOrd-SUd - QUEDEC .....cooiiiiiie ittt sttt e e st e e s e st e e s e nbee e s nnnes 106
6.3.3 Tracé Ouest-Est — PONt & QUEDEC............cuvvieiiiiiiiiiiereieieriterererraererere bbb erererararrrrrarrrarrrararane 107
6.3.4 TraC8 OUEST-ESE — LEVIS .....uviiiiiiiiiie ittt ettt e e et e e e et e e e et e e e e anta e e e ensaeaeeannees 107
7 ANNEXES .ttt e e e et e e e rras 108
7.1 ANNEXE A — VUES EN PLAN ET COUPES ... ittt 108
7.2 ANNEXE B — PLAN ET PROFIL DE LA VOIE FERREE .....cciiiiiiiiiiiiiitiieeteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesseseesesssessssessessenenees 108
LISTE DES FIGURES :
Figure 1 : Tracé ProPOSE AU FAIMWAY .....coeeeieee et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aaae s 7
Figure 2:  Structure de gouvernance de ELUAE...........uuuiieiiiiiii et 9
Figure 3 : I C TSRS TN =T 0 = 10
Figure 4 : Proposition d’exploitation de 6 lignes de tramway — RTC (@00t 2012) ...........ccvvvvveevvvvervnvvinnnnnns 11
Figure 5: Plan de localisation du traMWAY ............eeeeiiiieiiiiiiii e e e e e e e e e s reeeeeea 20
Figure 6 : Grandes artéres de CONSOIUALION...........coiuiiiiiiiii e 22
Figure 7 : Concept d'organisation spatiale Ville de LEVIS ...........uuuiiiiiriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieereeerr ... 23
Figure 8: SchématiSation dES trONGOMNS. ... ..uuuueiiiiiiiitiiiiiiiee e eaeeaaneeasesanssnnssnnssnnssnnnnnnns 25
Figure 9 : Axes et pbles urbains de la Colline Parlementaire (Source : Ville de Québec, 2010 PPU Colline
= =T 0 g1 a1 =V (=) 26
Figure 10 : Zone industrielle Maizerets/Vieux-Limoilou .............cccoooe e 28
Figure 11: Tracé Nord-Sud — Passage de la Haute-Ville & la Basse-Ville...........ccccccceeiiiiiiiiiiiiiiies 31
Figure 12 : Tracé Nord-Sud — Céte d’Abraham a la rue des Embarcations .............cccceeiiiieeiiiiiieeeeiiineenn. 32
Figure 13: Tracé Nord-Sud — Eugéne-Lamontagne/BoiSCIEIC ..........cccooeeiiiiiiiiiii e, 32

Figure 14 :
Figure 15 :
Figure 16 :
Figure 17 :
Figure 18 :
Figure 19:
Figure 20 :
Figure 21 :
Figure 22 :
Figure 23 :
Figure 24 .
Figure 25 :
Figure 26 :
Figure 27 :
Figure 28 :
Figure 29 :
Figure 30 :
Figure 31 :

Figure 32 :

Tracé Est-Ouest — Nérée-Tremblay .............ccco 33
Camion CL-W standardisé a cing essieux (source : horme CSA-S6-06)...........ccceeeeeeeeeeeeee.n. 38
Organisation du territoire (Source : Plan de mobilité durable, 2011) .....ccccccceeviiiiiiiiiiereeeeeeinne 40
Variante station Grand Théatre en surface au centre du boulevard René-Lévesque............... 49
Coupes types des situations existante et proposée pour le pont Lavigueur.................cceeeee... 56
Acquisitions pour les variantes | et II (hommées Scénario dans la figure).........cccccvvvvvveevvennnene. 60
Photo de la structure du CN sur la 1" Avenue (Vue SUd-NOId) .........cccoeerieiiereeie e seeseeens 62
Photo de la culée datant de 1928 .........ccuiiiiiiiiieo e 63
Photo de a culée datant de 1985 .........uuuuuiiiuiiiiirrr s e e a e n e e e naaaaaaaeas 63
Projet Express Robert-Bourassa — Université Laval (ERBUL)............ccooviiiiiiiiiiiceiieee e 69
Tramway VS tUNNEIS PIETONNIEIS.....ciiiiiiiiiiiiiiiieiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeessssseeessseesesessaeeraeereeeraes 69
Coupe-type schématisée de la variante 2, trongon n°8, tracé Est-Ouest .........cccceeeeeeeiieeiennnnn. 75
Tracé Est-Ouest — boulevard des Capucing et variante A ..........cccccoiiiiiiiiiiieieeeeeiiiieeeee e 81
Structure du CN sur le chemin de la Canardiére (vue vers I'OUESE) .....cccceeveeveieiiiieiiieiieee e, 84
AV TSN W o 11T o =T o= | PP 85
Vue de la culée et de I'édifice dans le cadran NOIrd-€St............cevvveriieiierreiiriiiiiiiieiieeeeeneeer. 86
Vue de la culée et de I'édifice dans le cadran SUd-eSt ...........ccooviiiieiiiiiiieiiieee e 86
Vue vers le Sud des voies existantes sur le pont et du faisceau de voies a proximité Sud de la
] (0 od (D[ TP 87
Vue est-Nord d’'une culée existant et de la bande médiane.............cccocciiiiiiiii e, 88

LISTE DES TABLEAUX:

Tableau 1 :
Tableau 2 :
Tableau 3 :
Tableau 4 :
Tableau 5:

Tableau 6 :

Tableau 7 :

Tableau 8 :

Chainages délimitant les sept (7) trongon s du tracé de LEVIS ........coveeiiiiiieiiiieiiieee e 24
Hypothéses de charges transmises par le Nouveau tramway ............cccoourereeriiiieeeeiniieee e 37
Critéres d'évaluation et seuils de performance pour I'évaluation de l'insertion du tramway .....47
Code de couleur utilisé pour I'évaluation des enjeux d'insertion du tramway ..............c..cccuueeee. 47
Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud — Tron¢con Grand
Théatre — Place D'Youville (tracé de référence en tunnel, variante souterraine)...................... 50
Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud — Troncon Place
D'Youville @ COte d’ADFaNAM .......ueiiiieie e e e e e e e e 51
Comparaison multicriteres du tracé de référence et de la variante A - Trongon Cote d’Abraham
= TUE AES EMDAICALIONS ....ceiiiiiiiiiii ettt e et e e e e e s a e e e e e nneees 52

Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Trongon Cote
d’Abraham a rue des Embarcations (tracé de référence et variante A)..........cccoocevveeriiiineennne 54

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 4 de 108



<

)

Etude de faisabilité technique

egiS rail Projet du tramway de Québec et de Lévis
ROCHE SNC-+LAVALIN = Réseau de transport de la Capitale
._c Dossier P-12-600-04
Tableau 9: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Troncon rue des Tableau 27 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon B
Embarcations a I'avenue EUgeNne-Lamontagne..........ooovvviieiiiiiieeiiiieiiieiiessiseiieesiessneenneennnennnennnes 55 (Est du chemin du Sault — ESt 4° AVENUE) ........eeeivieeiiie ettt e e eaae e eaaee e 95
Tableau 10 : Comparaison multicritéres du tracé de référence variante | et variante Il — Trongon 5 — avenue Tableau 28 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon C
Eugéne-Lamontagne — ru€ BOISCIEIC .........ooeiiiiiiiiiiiiieeieeeieeeeeeeteeveeeev e e vese e eeerereraeenereannesaneaane 58 (Est 4° Avenue — Ouest pont riviere EChemMIN) .........cccuvviiiii et 96
Tableau 11 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Trongon avenue Tableau 29 : Tableau de syntheése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Troncon D
Eugene-Lamontagne a rue Boisclerc (tracé de référence, variantes | et l) ........oovvvveeivevivinnnnnns 59 (Ouest pont riviere Etchemin — Ouest chemin des HeS) ......ccooeveeiieiiiei e, 97
Tableau 12 : Tableau de synthese des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud —Trongon rue Tableau 30: Tableau de synthese des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon E
oI o L= (o T B Al = YR 61 (Ouest chemin des lles — Quest rue LamartiNg) .........ccoeevuuuiiiiiieeiiieeiies e ee e e e e 99
Tableau 13 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon n°l Tableau 31 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Troncon F
ROUtE 132 (VAINANTIES L €1 2) ..eiiiiiiiiiiiiiiiei ettt e e e e e e e e e e e e e s neeeeennns 65 (Ouest rue Lamartine — Est boulevard Alphonse-Desjardins) ...........cccvvvviveieeeiiiiniiiiiiieeeeeeenn 100
Tableau 14 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
DOUIEVAIT LAUFIET ....ciiiiiiiiiee ettt ettt e e e e e e ettt e e e e e e e e s aabae e e e e e ans 66
Tableau 15 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
Autoroute RODEI-BOUIASSA.......cooeieiiiiee e 67
Tableau 16 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Troncon
LT =T €7 (TN = A7 PP 69
Tableau 17 : Tableau de syntheése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon Nicolas-
10T VL =T g1l O T = 71
Tableau 18 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest — Trongon
boulevard Charest (de la rue Semple a 'avenue Saint-Sacrement)...........cccocceeeeiiiiieeeenninnenn. 72
Tableau 19 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
boulevard Charest (de I'avenue Saint-Sacrement a la rue Marie-de-I'Incarnation)................... 73
Tableau 20 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
boulevard Charest (rue Marie-de-I'Incarnation au boulevard Langelier; variante 2 avec variante
ACUISItION SUA & LANGEIET) ...vviiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiieii s s e s s e a e e e e e e e e e e e enaas 75
Tableau 21 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
boulevard Charest (du boulevard Langelier & la Gare du Palais), tracé de référence et variante
PO PP PRTPPPSSRPR 78
Tableau 22 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Troncon
boulevards Jean-Lesage/des CapUCINS. .........coiiiiitriiiii e e e e e 82
Tableau 23 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon chemin
(oL Fo N O T F= T o 1= = PSPPSR 84
Tableau 24 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
boulevard SaiNte-ANNE (TEIMINUS) .......uuuriiiiieeiiiiiii e e e e e e e e e e e e s s eeeees 88
Tableau 25: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Troncon Al
(Sud Pont de Québec — Sud Pont DOMINION) ........cvviiiiiieiiieieieiiieiieeeeeeeeieeeeaerereeeeernreerrererennenns 91
Tableau 26: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Troncon A2

(Sud Pont Dominion — Est du chemin du Sault) — Tracé de référence (variante 2 axiale) et
Varante L DIIALEIAIE ..........ueiiiiiiii et a e 93

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 5 de 108



rd ®)

ROCHE  SNC:LAVALIN

egisrall

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

GLOSSAIRE ET DEFINITIONS

GLOSSAIRE

Abréviations

Définitions

APS Alimentation par le sol

BHNS Bus a haut niveau de service

BT Basse tension

CEE Centre d’exploitation et d’entretien

CMQ Communauté métropolitaine de Québec

LAC Ligne aérienne de contact

m metre(s)

MT Moyenne tension

MTQ Ministere des transports du Québec

PDAD Plan directeur d’aménagement et de
développement

PL Poids lourd

PMAD Plan métropolitain  d’aménagement et de
développement

PMR Personne a mobilité réduite

PPU Programme particulier d'urbanisme

P+R Parc relais

RTC Réseau de transport de la Capitale

STLévis Société de transport de Lévis

TC Transport collectif

TCSP Transport collectif en site propre

TGV Train a grande vitesse

VP Véhicule particulier

DEFINITIONS

Centre d'échange :

Ligne de tramway :

Corridor :

Site propre :
Site mixte :

Site banal :
Tracé :
Station :

Point de convergence et d'échange des usagers du tramway avec le réseau d’autobus
ou avec tout autre mode de transport; le centre d'échange peut étre un terminus
d’autobus, un stationnement incitatif pour automobiles, un stationnement pour un
systéme d’'auto-partage, un stationnement pour vélo ou un regroupement total ou
partiel de toutes ces fonctions.

Axe opérationnel (défini avec un horaire d’opération) utilisant une partie, un ou
plusieurs tracé(s) (infrastructures) spécifiquement aménagé(s) pour le tramway

Délimitation géographique d’une largeur totale de 1 km environ et dont les extrémités
sont fixées.

Les voies du tramway sont exclusivement utilisées par le tramway.

Une (1) des deux (2) voies du tramway est utilisée par les véhicules particuliers (VP,
PL, BUS).

Les deux (2) voies du tramway sont utilisées par les véhicules particuliers.
Infrastructures spécifiques et nécessaires pour I'opération du tramway.

Point d’embarquement ou de débarquement des usagers du tramway le long du tracé.
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1.1.1

1.1.2

INTRODUCTION ET MISE EN CONTEXTE
MISE EN CONTEXTE

Plan de mobilité durable

En janvier 2009, le maire de Québec a mis sur pied le groupe de travail sur la mobilité durable. Au
terme de 18 mois de réflexions, d'échanges et d'analyses, le groupe de travail a rendu publiques,
en juin 2010, les propositions du Plan de mobilité durable. Ces propositions ont été soumises a une
large consultation de la population au cours des mois de septembre et d'octobre 2010. Le 9
novembre 2011, le maire de Québec rendait public le rapport final du Plan de mobilité durable de la
Ville de Québec en présence de M. Sam Hamad, Ministre responsable de la région de la Capitale
Nationale et de M. Pierre Moreau, Ministre des Transports du Québec.

Le Plan de mobilité durable définit sur un horizon de 20 ans une vision intégrée du développement,
de I'aménagement et du transport pour la ville de Québec. La finalité du plan est de contribuer a
faire de Québec une région attrayante, prospére et durable qui s'illustre notamment par une forte
intégration de I'aménagement du territoire et des transports et dont la population privilégie les
modes de déplacement actifs et collectifs. Le plan repose sur six (6) grandes orientations :

contenir la croissance a I'intérieur du périmétre urbanisé des villes de Québec et de Lévis;
privilégier une plus grande mixité des fonctions dans les péles urbains et le long des principales
arteres;

structurer, consolider et développer le territoire urbain par le transport public;

assurer l'accessibilité aux lieux d’emplois, d'études, d’affaires et de loisirs par des modes
autres que I'automobile;

favoriser une utilisation efficace de chacun des modes de transport des marchandises;

mettre a contribution les institutions et les entreprises qui généerent beaucoup de déplacements.

Dans le domaine du transport, ces orientations sont liées a des cibles ambitieuses de transfert
modal pour 2030. L'objectif est de doubler la part modale du transport en commun a Québec et a
Lévis. Pour la région de Québec, la cible est de 20 % de part modale pour le transport en commun
en 2030 sur 24 heures et de 26 % en période de pointe.

Cette vision est conforme a la vision du Plan métropolitain d’'aménagement et de développement du
territoire de la Communauté métropolitaine de Québec adopté par la Communauté métropolitaine
de Québec le 15 décembre 2011 et en attente de I'avis gouvernemental.

Projet de tramway a Québec et a Lévis

Pour structurer, consolider et développer le territoire urbain par le transport public et pour atteindre
I'objectif de doubler la part modale du transport collectif au cours des 20 prochaines années, le Plan
de mobilité durable propose la mise en place de deux (2) lignes de tramway soit une ligne Est-
Ouest de 22,3 km et une ligne Nord-Sud de 6,6 km. Le Plan de mobilité durable évalue de facon
sommaire le colt de mise en place de I'ensemble de ce réseau de tramway a environ 1,5
milliard de dollars excluant le prolongement dont il est question ci-apreés.

La figure qui suit illustre le tracé proposé du tramway.

C v POy iy
v sami-Laurem

LES RIVIETES

LUiwersts
Laval

!

5
e
;

b, Boul de i3 Rive-Sug, 5
= | Ligne est-guest 22 312 km
s _ EEEE |igne nord-sud 6,648 km
U Fn de Ia ligne est-ouest
j] Fm de i3 ligne nord-sud
Figure 1 : Tracé proposé du tramway

Il est a noter qu’en plus de ce tracé de 28,9 km, I'étude de faisabilité porte également sur une
extension de 7,7 km sur la Rive-Sud entre la 4° Avenue et le boulevard Alphonse-Desjardins. Le
colt du projet serait de I'ordre de 2,0 milliards de dollars avec cette extension. L'étude de faisabilité
porte sur 'ensemble du tracé, soit quelque 36,6 km.

Le réseau de tramway proposé par le Plan de mobilité durable sera I'élément structurant du réseau
de transport collectif, avec le quartier Saint-Roch comme plaque tournante.

La ligne Nord-Sud reliera la 41° Rue au Grand Théatre sur la colline parlementaire. Le corridor
préliminaire emprunte la 1 Avenue, l'avenue Eugéne-Lamontagne, la rue de la Pointe-aux-
Liévres, la rue Dorchester, la Cote d’Abraham, I'avenue Honoré-Mercier, la Place D’Youville et le
boulevard René-Lévesque pour desservir en partant du Nord vers le Sud :

le quartier Lairet;
le secteur d’ExpoCité, incluant le futur amphithéatre;
le futur écoquartier de la Pointe-aux-Liévres;

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 7 de 108



<

ROCHE

)

egisrall
SNC-:LAVALIN

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

le quartier Saint-Roch;
la colline Parlementaire.

Le prolongement vers I'est rejoindrait le pdle de D’Estimauville. Le corridor préliminaire emprunte le
boulevard Charest, la rue Jean-Lesage, le boulevard des Capucins, le chemin de la Canardiére et
le boulevard Sainte-Anne pour desservir d’Ouest en est :

le quartier Saint-Roch;

le secteur Saint-Dominique;

le CEGEP de Limoilou;

le secteur Maizerets du quartier Limoilou;
le pble et I'écoquartier de D'Estimauville.

Le prolongement vers I'Ouest rejoindrait Lévis. Le corridor préliminaire emprunte le boulevard
Charest, la rue Nérée-Tremblay, le campus de I'Université Laval, le boulevard Laurier, le Pont de
Québec et le boulevard de la Rive-Sud pour desservir :

le quartier Saint-Roch;

le quartier Saint-Sauveur;

le boulevard Charest;

le CEGEP de Ste-Foy;

I'Université Laval;

le secteur Laurier dans Sainte-Foy;
le quartier Saint-Romuald;

le quartier Lévis.

En plus de desservir les pbles générateurs de déplacements les plus importants (quartiers denses,
services, commerces, emplois, éducation, tourisme, etc.), ces deux lignes vont permettre a de
nombreux projets structurants de se développer dans un contexte d'accessibilité favorable au
transport collectif, notamment :

le site d'ExpoCité;

le futur amphithééatre;

I'écoquartier de la Pointe-aux-Liévres;

le pble Saint-Dominique;

la future gare TGV;

I'écoquartier et le parc technologique D'Estimauville;

le pble Marie-de-I'Incarnation;

le nouveau boulevard urbain et le développement immobilier et des activités (parcs industriels,
parc technologique) de I'axe Charest;

le secteur de I'Université Laval et du CEGEP de Ste-Foy;

le secteur de la téte des ponts a Lévis;

les plans particuliers d’urbanisme (PPU) de Saint-Roch et Sainte-Foy.

1.1.3

1.1.4

Particularité des analyses sur le territoire de la Ville de Lévis

La Société de transport de Lévis (STLévis) en collaboration avec la Ville de Lévis prévoit réaliser,
entre 2013 et 2019 environ, le réaménagement du boulevard de la Rive-Sud depuis le Pont de
Québec jusqu’a la route Monseigneur-Bourget, dans le but notamment d'y insérer des voies en site
exclusif pour un service de bus a haut niveau de service (BHNS). Ce projet est prévu en différentes
phases de planification et de réalisation. La premiére phase de planification est en cours soit une
étude d’avant-projet pour la partie comprise entre les rues Alphonse-Desjardins et Saint-Omer. Le
reste du corridor, soit de la rue Alphonse-Desjardins au chemin du Saut, fera I'objet d'une étude de
faisabilité et d’avant-projet préliminaire qui doivent débuter a I'été 2012 et se terminer a l'automne
2013. Dans le cadre de ces études d'avant-projet, la STLévis demandera a ses consultants de
planifier ces voies en site exclusif de telle facon gu’elles puissent éventuellement recevoir un
tramway.

Sur le territoire de la Ville de Lévis, le projet de tramway emprunte le boulevard de la Rive-Sud du
Pont de Québec au boulevard Alphonse-Desjardins. Sur le boulevard de la Rive-Sud, I'étude de
faisabilité doit faire l'insertion du tramway et en analyser les impacts par rapport a la situation
actuelle.

Pour tenir compte du projet de BHNS de la Ville de Lévis, le lot 1 — mandat 1 comprend un livrable
spécifique (livrable 1.7) qui demande l'analyse d'une variante qui tient compte du projet de BHNS.

Organisation du projet

La figure qui suit illustre la structure de gouvernance de |'étude.

Le coté droit de la figure décrit la structure de maitrise d'ouvrage de I'étude. La maitrise d'ouvrage
de I'étude reléve du conseil d'administration du RTC. La responsabilité administrative est assurée
par le directeur de projet qui est le cadre supérieur du RTC de qui reléve I'étude. Le gestionnaire de
I'étude, qui reléve du RTC, est la personne responsable de mener a bien la réalisation de I'étude.
Pour ce faire, il supervise le personnel technique nécessaire, gére les mandats des consultants et
crée et anime tous les groupes de travail nécessaires a la réalisation de I'étude.

Le c6té gauche décrit la structure de coordination entre la Ville de Québec, le maitre d'ouvrage et
les divers organismes participant a I'étude (Communauté urbaine de Québec, Ville de Lévis,
ministere des Transports du Québec, Société de transport de Lévis, Hydro-Québec, etc.). Elle
comprend un comité d'orientation, un comité directeur et un comité de projet.
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Figure 2 : Structure de gouvernance de I'étude

Comité d'orientation

Le comité d'orientation a principalement une responsabilité décisionnelle. Il joue entre autres les
réles suivants :

assurer que I'étude respecte les orientations du Plan de mobilité durable;
approuver les grandes orientations de I'étude;
approuver les principaux mandats et les principaux livrables de I'étude.

Comité directeur

Le comité directeur a principalement une responsabilité administrative. Il joue entre autres les rbles
suivants :

assurer le respect des décisions du comité d’orientation;

assurer un déroulement harmonieux de la réalisation de I'étude;

assurer le respect des échéanciers et du budget;

faire au comité d'orientation les recommandations requises sur les mandats et les livrables.

Comité de projet

Le comité de projet a principalement une responsabilité technique. Il joue entre autres les roles
suivants :

supporter le responsable et les soumissionnaires retenus dans la réalisation de I'étude;
assurer la qualité technique des analyses effectuées;
faire au comité directeur les recommandations requises sur les mandats et les livrables.

1.1.5

Groupe de travail

Un groupe de travail est formé, lorsque requis pour accompagner le soumissionnaire retenu dans la
réalisation d'une partie spécifique de I'étude de faisabilité.

Echéancier

L’échéancier de I'Etude de faisabilité technique du tramway (lot 1 — mandat 1) dépend
principalement des dates suivantes (selon I'échéancier Lot 1 en date du 31 ao(t 2013) :

remise du livrable 1.1 — version préliminaire du rapport - 4 septembre 2012. Ce rapport a été
remis en version préliminaire le 4 septembre 2012 et en version finale le 1 novembre 2012;
remise du livrable 1.2 — technologie et insertion — version préliminaire du rapport — 30 juillet
2013. Le présent rapport a été remis en version préliminaire le 31 juillet 2013 et révisée le 4
septembre 2013. La présente version en constitue sa version finale;

remise du livrable 1.3 — mode d’alimentation du systéme — version préliminaire du rapport — 30
aolt 2013. Ce rapport a été remis en version préliminaire le 3 septembre 2013 et en version
finale le 14 novembre 2013;

remise du livrable 1.4 — équipements, exploitation, maintenance et dépét — version préliminaire
du rapport — 20 décembre 2013. Ce rapport a été émis en version préliminaire le 20 décembre
2013;

remise du livrable 1.5 — phasages et échéancier de construction du projet — version préliminaire
du rapport — 18 décembre 2013. Ce rapport a été divisé en deux (2) Volets A et B. Le Volet A
(Phasage du projet) a été émis en version préliminaire le 9 octobre 2013 et sa derniere version
date du 2 décembre 2013. Il est prévu, en date d’aujourd’hui, de déposer une version
préliminaire du Volet B (Echéancier de construction) le 7 février 2014;

remise du livrable 1.6 — colts d'immobilisation et d’exploitation — version préliminaire du rapport
— 20 décembre 2013. Ce rapport a été divisé en deux (2) volets A et B. Le Volet A (colts
d’'immobilisation) a été émis en version préliminaire le 25 novembre 2013. Il est prévu, en date
d’aujourd’hui, de déposer une version préliminaire du Volet B (colts d’exploitation) le 14 février
2014;

remise du livrable 1.7 — impacts de la mise en place d’'un BHNS a Lévis — version préliminaire
du rapport — 13 décembre 2013. Un intrant nécessaire a la réalisation de ce rapport n'étant pas
encore disponible en date d’aujourd’hui, la date prévue de remise de ce rapport ne peut étre
précisée;

livrable final — lot 1 — version préliminaire au plus tard le 24 février 2014.
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1.2
1.2.1

SITUATION DANS LE PROJET

Le mandat de services professionnels confié au consortium

Le mandat de services professionnels confié au Consortium Roche, SNC-Lavalin et Egis Rail dans
le cadre de I'étude de faisabilité du tramway de Québec et de Lévis fait partie d'un ensemble
d’études coupées en cing (5) mandats.

La figure ci-aprés présente ces cing (5) mandats.

Dossier de présentation du
projet et devis

Mandat 1 Mandat 2
Faisabilité technique < > Financement et réalisation
: Mandat 3 > > Mandat 4
Développement/
, , Impacts du tramway
déplacements/réseaux

Mandat 5
Rapport final

Figure 3 : Les 5 mandats

Le Réseau de transport de la Capitale (RTC) a regroupé ces mandats en trois (3) lots :

le lot 1 comprend le mandat 1 (faisabilité technique);

le lot 2 comprend le mandat 2 (modes de financement et de réalisation);

le lot 3 comprend les mandats 3, 4 et 5 (développement/déplacements/réseaux, impacts du
tramway et rapport final).

Le lot 1- mandat 1: Etude de faisabilit¢ technique du tramway a été confié par le RTC au
Consortium tramway Québec-Lévis composé des firmes Roche, SNC-Lavalin et Egis Rail.

Le lot 1 — mandat 1 est constitué de huit (8) livrables. Le présent rapport est le deuxieme de ces
livrables, soit : Technologie et insertion.

1.2.2 Portée et objectifs de I'étude de faisabilité

L'étude de faisabilité du projet de tramway ne porte pas sur un éventuel choix de corridors, ceux- Ci
ayant été définis dans le cadre du Plan de mobilité durable. Elle porte sur la faisabilité et les
impacts de la mise en place d'un tramway dans ces corridors.

Les objectifs de I'étude sont de :

préciser le projet de tramway, en évaluer les codts et les impacts, les avantages et les
inconvénients;

viser a établir un consensus des organismes concernés sur les caractéristiques du projet;
permettre, par le dépot de I'étude, une décision sur la poursuite de la démarche de mise en
place d'un tramway a Québec et a Lévis;

assurer que I'étude de faisabilité puisse aussi servir de dossier de présentation stratégique tel
gue prévu dans la politique-cadre sur la gouvernance des grands projets diinfrastructure
publique du gouvernement du Québec.

1.2.3 Objectifs du lot 1 — mandat 1

Les principaux objectifs du mandat 1 sont les suivants :

définir le projet de référence, les variantes et les enjeux du tramway;

définir l'insertion urbaine et les principes d'aménagement du projet de tramway;

deéfinir les différentes composantes de l'infrastructure (plateforme voie ferrée, voirie, drainage,
réseaux souterrains, ouvrages d'art, etc.);

définir les divers systémes requis au fonctionnement du tramway;

définir le mode de propulsion et I'alimentation en énergie;

définir les principes fonctionnels et concevoir les stations et les centres d'échange;

identifier la localisation du centre d'exploitation et d'entretien du tramway (CEE) et définir ses
principales caractéristiques techniques;

définir les caractéristiques techniques du matériel roulant;

définir I'exploitation du systéme;

définir les principes de fonctionnement des carrefours empruntés par le tramway;

dresser I'échéancier de réalisation du tramway, avec stratégie de phasage le cas échéant.

Le Consortium doit estimer les codts de réalisation du tramway avec une précision de + 30 %.

Il est & noter que les termes de référence du dossier prévoyaient I'étude de deux (2) tracés pour
une opération organisée que sur la base de deux lignes, une ligne Est-Ouest et une ligne Nord-
Sud. Les hypothéses présentées récemment par le RTC orienteraient vers deux tracés (Nord-Sud
et Est-Ouest), mais exploités sous forme de quatre lignes ou six qui seraient :

. Ligne Est-Ouest;

. Ligne Nord-Sud;

. Ligne Est-Sud;

. Ligne Nord-Ouest;
. Ligne Ouest-Sud;
. Ligne Nord-Est.

OO WNPEF
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Toutefois, compte tenu des impacts engendrés par le désir de garder ouvertes toutes ces
possibilités d’exploitation tant sur 'aménagement physique (espace requis pour l'insertion des
aiguillages), I'impact visuel (toile d’araignée pour la LAC), et la moins bonne fréquence et lisibilité
pour les usagers (une -1- rame sur deux -2- ou sur trois -3- va a la destination de l'usager), le RTC
va procéder a une analyse plus fine des origines et destinations des usagers et préciser les lignes
gu’il souhaite exploiter.

Elles sont illustrées schématiquement ci-dessous.

Figure 4 : Proposition d’exploitation de 6 lignes de tramway — RTC (aolt 2012)

1.2.4 Les livrables du lot 1 — mandat 1

Le lot 1 — mandat 1 est composé de huit (8) livrables : soit :
Livrable 1.1 : Projet de référence, variantes et enjeux du tramway

Ce premier livrable a trois objectifs. Le premier est de bien identifier le projet de référence de I'étude
en termes de matériel roulant, de tracé, d'alimentation électrique et de localisation du CEE. Le
deuxiéme est d'identifier de fagon préliminaire les problématiques d'insertion d'un tramway le long
du tracé de référence. Le troisieme est d'identifier les variantes possibles par rapport au projet de
référence qui doivent étre considérées et étudiées dans la poursuite de I'étude.

Il est aussi requis dans ce livrable d’'identifier les études et projets majeurs en cours qui ont un
impact sur le projet de tramway, notamment les études et projets concernant le Pont de Québec et
les études et projet concernant la mise en place sur voies en site exclusif d’'un systéme de bus a
haut niveau de service (BHNS) sur le boulevard de la Rive-Sud a Lévis.

Projet de référence

Décrire le projet de référence et en cartographier le tracé.

Variantes

Faire linventaire des types de matériel roulant et des modes d'alimentation qui peuvent étre
pertinents pour le projet de Québec et de Lévis et en décrire les principaux avantages et
désavantages. Faire une recommandation sur les variantes qui seront conservées pour analyse
tout au long de I'étude.

Dans les corridors décrits au Plan de mobilité durable de la ville de Québec, identifier les diverses
variantes de tracé possibles. Faire une recommandation sur les variantes de tracé qui seront
conservées pour analyse tout au long de I'étude.

Identifier les sites potentiels pour localiser le CEE. Faire une recommandation sur les variantes de
localisation du CEE qui seront conservées pour analyse tout au long de I'étude.

Problématiques d’insertion

L'objectif est de dresser un inventaire préliminaire des difficultés d'insertion d'un tramway le long du
tracé proposé afin de mieux cibler les analyses a effectuer dans les volets suivants. Pour ce faire,
les activités suivantes doivent étre réalisées :

illustrer les sections des insertions possibles d’'un tramway en milieu urbain pour la technologie
de référence et les variantes retenues. Ces sections donneront les dimensions requises autant
pour la circulation en ligne droite que pour la circulation en virage;

illustrer sur plan les insertions possibles d’'une station en montrant la localisation et I'étendue
des quais;

identifier les pentes sur le tracé de référence et les variantes retenues. Le résultat devra étre
illustré sur un plan d’ensemble avec une Iégende pour des tranches de 2 % jusqu’a 6 % et des
tranches de 1 % au-dela de 6 %. Les trongons avec des pentes de plus de 6 % devront étre
illustrés avec une plus grande précision;

dresser la typologie du tracé a l'étude (plans d’ensemble et plans spécifiques a chaque
trongon) quant aux types d’insertion possibles : en ligne droite, en rive sur un cbté, en rive sur
deux c6tés, au centre. Cette typologie devra donner par troncon les largeurs d’emprise
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actuelle, nombre et utilisation actuelle des voies de circulation et stationnement, largeur trottoir
a trottoir, largeur batiment a batiment. Le nombre et I'horaire des places de stationnement
éliminées ou maintenues devront étre spécifiés;

illustrer avec une plus grande précision, le tracé des virages a faible rayon le long du tracé et
les rayons de courbure possibles avec une insertion au centre ou en rive;

identifier sur un plan d’ensemble les troncons ou l'insertion d’'un tramway pourrait se faire en
demeurant & plus d'un demi métre des valeurs critiques (généralement minimum 3,6 m ou
maximum 6,5 m) du tirant d’'air sous la caténaire (au rail). Les cas ou ces valeurs critiques ne
sont pas respectées doivent étre décrits avec un descriptif (bulle) sur le plan d’ensemble;
dresser un inventaire préliminaire des problématiques majeures d’insertion d’'un tramway sur le
tracé de référence et les options (variantes) retenues, avec plan d’ensemble et liste.

Rapport d'étape

Produire un rapport d’'étape faisant état des analyses et recommandations découlant du livrable 1.1.
Ce rapport a été remis en version finale le 1* novembre 2012.

Livrable 1.2 : Technologie et insertion

Le présent rapport constituant le livrable 1.2, la section 1.3 du présent document présente en détail
les objectifs de ce livrable et le contenu du rapport.

Livrable 1.3 : Mode d’alimentation du systeme

Définition des sous-systémes fonctionnels

Le sous-systéme « Energie et lignes aériennes de contact » du scénario de référence de la ligne de
tramway se compose de quatre sous-ensembles fonctionnels :

la transformation de I'énergie Moyenne Tension (MT) du réseau de distribution d’électricité en
énergie de traction continue d’alimentation des matériels roulants et en énergie Basse Tension
(BT) qui alimente les stations voyageurs, le dépét (CEE) et les équipements en ligne;

la distribution de I'énergie de traction au matériel roulant qui se fait au moyen de lignes
aériennes de contact (LAC) sur poteaux, intégrées au paysage urbain;

la commande et le contrle des équipements électriques a partir du centre de commande
énergie;

la récupération de I'énergie de freinage en vue d’optimiser la consommation énergétique de la
ligne.

Objectifs de I'étude de faisabilité de I'alimentation électrique

A linstar des autres systémes du tramway, I'étude de faisabilité de I'alimentation électrique a pour
objectif :

de s'assurer de la faisabilité du systeme « énergie et alimentation électrique » dans le respect
des normes et des lois;

de caractériser les équipements de ce systéme dans un détail nécessaire et suffisant pour
estimer les colts d'investissement avec une précision de + 30 %;

de déterminer la consommation en énergie et en puissance électrigue du tramway et d'en
déterminer le colt annuel avec une précision de + 30 %;

de caractériser les requis en entretien (équipement et personnel) et d'en déterminer le colt
annuel avec une précision de + 30 %;

de proposer et d'étudier des alternatives au systéme d'énergie et de ligne de contact de
référence (alimentation par le sol, par batteries, etc.).

Exigences générales

Les principes de base a considérer, pour le projet de référence, bien que non limitatifs, sont les
suivants :

appliquer un concept éprouvé et sécuritaire;

tenir compte des conditions climatiques (treés grande variation entre les hivers froids et I'été), du
relief (dénivelé important de la ligne) et des conditions de circulation en environnement urbain;
minimiser les impacts sur I'environnement;

optimiser les colts d’'immobilisation et d’exploitation sur la durée de vie des infrastructures;
optimiser I'implantation des divers équipements en milieu urbain;

faciliter I'entretien des infrastructures et des équipements servant a I'électrification.

Identification des criteres de conception

Les sujets a traiter comprennent entre autres :

l'identification des enjeux majeurs et des probléemes associés a la réalisation du scénario de
référence et des variantes retenues;

l'identification des normes (incluant celles d'Hydro-Québec) et pratiques a respecter pour la
mise en place, I'exploitation et la maintenance des équipements électriques du tramway aérien;
I'élaboration des critéres ainsi que des normes de conception des ouvrages et des
équipements électriques, notamment en ce qui a trait aux structures a mettre en place et aux
gabarits a respecter;

l'identification et I'analyse des contraintes imposées par la circulation de véhicules hors gabarit
(pompiers, véhicules hors gabarits), ainsi que l'analyse des impacts que les équipements
peuvent avoir sur la circulation de ces véhicules, le cas échéant;

I'identification des contraintes environnementales et des régles qui devront étre suivies;
l'identification des enjeux reliés aux conditions climatiques et I'identification des impacts sur les
exigences d’exploitation et de maintenance.

Equipements de transformation et principes de raccordement au réseau

Les sujets a traiter comprennent entre autres :

la caractérisation des variantes d’alimentation traction au projet de référence (ligne aérienne de
contact);

la détermination du niveau et du choix de tension de la ligne aérienne de contact (LAC);

la détermination de la configuration de I'alimentation optimale (raccorder chaque poste de
redressement au réseau d’Hydro-Québec, avoir un réseau interne de distribution alimenté a
guelques points par Hydro-Québec, etc.);

la détermination de la localisation et des puissances des postes de redressement;

les choix technologiques associés aux équipements des postes de redressement et les
principes de raccordement au réseau d’Hydro-Québec;

la définition de l'insertion de la ligne aérienne de contact (définir les types d'insertion, définition
des équipements);

la définition des fonctions principales et équipements associés au centre de commande
d’énergie;
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I'étude, la caractérisation et la comparaison des différents systémes de récupération d’'énergie
de freinage;

la mise a la terre et le traitement des perturbations harmoniques et des courants vagabonds;
I'exploitation et I'entretien des équipements « énergie et lignes aériennes ».

Rapport d'étape

Pour faciliter le suivi de I'évolution et la validation progressive de ce livrable, le Consortium a
subdivisé ce livrable en 7 sous- livrables présentés sous forme de 7 notes techniques.

La version finale du Rapport d’Etape 1.3 a été remise le 14 novembre 2013.

Livrable 1.4 : Equipements, exploitation, maintenance et dépot

L'objectif de ce livrable est de :

définir les caractéristiques du service offert par le tramway en fonction des besoins et de
l'achalandage;

dimensionner le parc de matériel roulant et le kilométrage annuel,

définir les ressources requises pour l'exploitation et I'entretien du service, du garage et des
systemes et infrastructures;

définir les équipements requis pour le projet tel que la signalisation, les communications, etc.

Equipements requis

Le Consortium devra définir 'ensemble des systemes et équipements requis pour le bon
fonctionnement du tramway.

Exploitation du systéme

Le Consortium devra décrire les principes d'exploitation recommandés et faire I'estimation du parc
de matériel roulant, de la vitesse commerciale du systéme, ainsi que des parametres d'exploitation
nécessaires au fonctionnement du tramway. Cela contribue au calcul du co(t d'exploitation du
systéme.

Le Consortium doit :

évaluer qualitativement les différents scénarios d'exploitation du tramway en fonction des
caractéristiques de la demande (conception et définition des lignes);

dimensionner l'offre de transport journaliere (évolution des intervalles d’exploitation et la
longueur des trains);

calculer la marche type, le temps d'arrét en station, la vitesse commerciale et la durée d'un
tour;

dimensionner le parc de matériel roulant et calculer les véhicules-km;

décrire le fonctionnement des terminus de ligne (configuration et mouvement des trains) et des
aires de remisage en ligne;

décrire le fonctionnement en mode nominal, y compris insertion/retrait des rames;

décrire le fonctionnement en mode dégradé, en ligne (services provisoires) et en terminus;
produire le plan de voies;

établir les ressources requises pour I'exploitation du systeme.

Le calcul de la demande est de la responsabilité du mandataire du mandat 3 (lot 3). Celui-ci doit
fournir les caractéristiques de la demande pour le tramway. A partir de cette information, le
Consortium du mandat 1 (lot 1) devra faire la conception des lignes, définir les vitesses, la longueur
des trains, les horaires et les fréquences.

Maintenance et dép6t
Par rapport au CEE, le Consortium devra :

analyser les différents scénarios de localisation et proposer une localisation;

établir les dimensions requises pour le terrain du CEE;

décrire les fonctions du CEE;

dimensionner de facon préliminaire le CEE et décrire sommairement son mode de
fonctionnement;

établir les ressources requises pour le fonctionnement du CEE.

Rapport d'étape

Produire un rapport d’étape faisant état des analyses et recommandations découlant du livrable 1.4.
La version préliminaire de ce rapport a été remise le 20 décembre 2013.

Livrable 1.5 : Phasage et échéancier de construction du projet

Phasage du projet

Le Consortium devra analyser s'il est possible de mettre en place le projet de tramway par phases.
Si cela est possible, il devra proposer un découpage des phases du projet et proposer une priorité
de mise en place des différentes phases.

Dans 'analyse du phasage du projet, il doit tenir compte des éléments suivants :

les priorités des divers projets de développement le long des corridors du tramway;

les différences de codts d'immobilisation entre un projet complet ou un projet par phase;
la capacité d'exploiter de facon performante le systeme de tramway;

l'impact sur les déplacements et I'achalandage du tramway;

les avantages et les codts du projet.

Il devra se concerter avec le mandataire des mandats 3 et 4 (lot 3) pour tenir compte de l'impact
des déplacements, de I'achalandage et des avantages ainsi que des codts sur le phasage du projet.

Echéancier de construction

Le Consortium devra produire un échéancier sommaire de construction du projet de tramway. Cet
échéancier devra tenir compte des éléments suivants :

I'échéancier doit étre construit pour que l'ouverture du systéme se fasse préférablement le 1
janvier 2026;

I'échéancier doit détailler les principales étapes qui sont nécessaires a la mise en place du
projet de tramway, de la confection des plans et devis a I'ouverture officielle du systéme;
I'échéancier doit étre présenté en tenant compte des phases potentielles du projet et des
variantes retenues.
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Rapport d’étape

Ce rapport d’étape fait I'objet de deux (2) volets : le Volet A qui traite du phasage et le Volet B qui
traite de I'échéancier de construction. La version préliminaire du Volet A a été remise le 2 décembre
2013 et la version préliminaire du Volet B est prévue pour la début février 2014.

Livrable 1.6 : Colts d’'immobilisation et d’exploitation
L'objectif de ce livrable est de :

définir les colts d'immobilisation du projet pour le concept de référence et les variantes;
définir les colts annuels d’exploitation du systéme pour le concept de référence et les
variantes.

Colt d’'immobilisation du projet

Le Consortium devra calculer et présenter les colts d'immobilisation du projet par phase, sur une
base annuelle, en dollars 2012 avec une précision de = 30 %. Ce calcul devra tenir compte des
éléments suivants :

comprendre tous les colts qui sont nécessaires a la mise en place du projet de tramway, de la
confection des plans et devis a I'ouverture officielle du systéme;

comprendre le colt des mesures de mitigations requises pendant les travaux de construction
du tramway;

étre réparti en sous-systemes afin de bien illustrer le co(t des différentes composantes du
tramway.

Le Consortium devra indiquer la durée de vie des principales infrastructures, des principaux
équipements, du matériel roulant et présenter leur colt de remplacement.

Codts annuels d’exploitation

Le Consortium devra calculer et présenter les colts annuels d’exploitation du systéme de tramway
par phase, sur une base annuelle, en dollars 2012 avec une précision de + 30 %. Ce calcul devra
tenir compte des éléments suivants :

comprendre tous les colts annuels qui sont nécessaires a I'exploitation du systéme de
tramway;

étre détaillé sur la méme base que les budgets annuels du RTC;

les colts d’exploitation seront calculés annuellement de 2026 a 2041 (intrant a l'analyse
avantages/co(ts).

Rapport d'étape

Produire un rapport d’étape faisant état des analyses et recommandations découlant du livrable 1.6.
Ce rapport a été divisé en deux (2) volets A et B. Le Volet A (colts d'immobilisation) a été émis en
version préliminaire le 25 novembre 2013. Il est prévu, en date d’aujourd’hui, de déposer une
version préliminaire du Volet B (codts d’exploitation) le 14 février 2014.

Livrable 1.7 : Impacts de la mise en place d’un BHNS a Lévis

Compte tenu de la réalisation potentielle d'un BHNS a Lévis, le Consortium devra dans le cadre de
la réalisation du mandat 1 :

coordonner ses analyses avec le consultant choisi par STLévis pour I'étude de faisabilité et
d'avant-projet du BHNS sur le boulevard de la Rive-Sud;

s'assurer que l'insertion retenue pour le tramway sur le boulevard de la Rive-Sud soit cohérente
avec les travaux prévus pour la mise en place d'un BHNS;

tenir compte du projet de BHNS dans I'étude de phasage du projet tramway;

pour les colts d'immobilisation, calculer une variante qui prévoit que le BHNS est en place sur
le boulevard de la Rive-Sud au moment de la construction du tramway (les informations
concernant le BHNS seront fournies par le consultant de STLévis).

Rapport d'étape

Produire un rapport d’étape faisant état des analyses et recommandations découlant du livrable 1.7.
La version préliminaire de ce rapport était prévue pour le 11 octobre 2013. En date de finalisation
du présent rapport, l'insertion validée du BHNS n’étant pas disponible, la date de dépdt de ce
rapport n’est pas connue.

Livrable 1.8 : rapport technique du mandat 1

Le Consortium devra produire un rapport technique qui présente de fagon claire les inventaires, les
constats, les analyses et les résultats du mandat 1 de I'étude de faisabilité portant sur la faisabilité
technique du tramway. La version préliminaire de ce rapport est actuellement prévue pour la fin
février 2014.
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1.3

PRESENTATION DU LIVRABLE 1.2 : TECHNOLOGIE ET INSERTION

1.3.1 Objectifs

La solution technologique proposée, conformément aux exigences contractuelles, tient compte des
principes suivants :

favoriser les déplacements et le confort des usagers;

assurer la sécurité des personnes, la sécurité des installations et des équipements, la sécurité
routiére et la sécurité publique;

minimiser 'ensemble des codts;

faciliter I'entretien des infrastructures, des équipements et du matériel roulant;

offrir des services pratiques aux usagers;

maximiser les interfaces avec les réseaux de transport en commun;

minimiser les impacts sur le milieu urbain et le réseau routier;

assurer le maintien de la fluidité de la circulation et des autres modes de transport présents le
long du tracé du tramway;

optimiser le concept visuel;

favoriser le sens d’orientation par des aménagements simples et logiques;

assurer le fonctionnement et la performance du systéme dans les conditions climatiques de la
région de Québec.

Les objectifs sont :
Enoncé de conception

Rédiger un énoncé (ou hypothéses) de conception relatif aux problématiques d’insertion et aux
différents systémes. Il s’agit principalement de définir le référentiel normatif du projet pour ce qui
concerne :

les paramétres de conception géométrique (largeurs minimales des plateformes en fonction
des types d'insertion, gabarit du matériel roulant, gabarit des éléments de voirie, etc.);

les parametres de conception de la voie;

les dégagements verticaux minimaux et maximaux;

les contraintes de charge sur les ouvrages d’art;

la plateforme et les incidences sur les infrastructures souterraines;

tout autre parameétre ayant une implication sur 'insertion;

les principaux parametres des systémes.

Définition du matériel roulant
A partir de la technologie de référence et des variantes retenues au livrable 1.1, décrire :

le matériel roulant;

I'environnement opérationnel requis pour le matériel roulant;

les spécifications générales pour I'exploitation du matériel roulant;
les spécifications fonctionnelles du matériel roulant.

Définition de la plateforme, des stations et des pbles d’échanges

A partir de la technologie de référence et des variantes retenues au livrable 1.1, décrire :

les différentes caractéristigues de linfrastructure (plateforme voie ferrée, voirie, drainage,
réseaux souterrains);

la définition technique et fonctionnelle des stations;

la définition technique et fonctionnelle des terminus de lignes;

les données d’entrée du tracé de la plateforme en plan, profil en long et profil en travers.

Insertion fonctionnelle du tramway

Y

L'insertion fonctionnelle consiste a mettre en place sur le terrain I'ensemble des éléments
(infrastructure, voie ferrée, ouvrages d'art, stations et centres d’échange, systeme d’alimentation,
autres systémes) requis pour le fonctionnement du systéme du tramway.

Cette activité consiste a :

cartographier a une échelle de 1/1000 l'insertion du tramway et de toutes ses composantes, les
points critiques devant étre cartographiés avec une plus grande précision lorsque requis;
décrire I'ensemble des modifications que cette insertion apporte aux divers réseaux urbains
incluant la géométrie routiére, 'aménagement des intersections, la signalisation routiére,
I'éclairage, les trottoirs et pistes cyclables, etc.;

identifier 'ensemble des travaux requis pour l'insertion fonctionnelle et pour les modifications
aux réseaux urbains pour pouvoir en calculer les codts.

Insertion et aménagement de I’espace urbain

Au-deld de son insertion fonctionnelle, la mise en place d'un systeme de tramway a un impact
important sur I'espace et le paysage urbain. Il est donc nécessaire de proposer des aménagements
spécifiques pour chaque secteur traversé par le tramway. Ces aménagements devront s’adapter au
contexte local en fonction des volontés d'imposer le tramway comme élément structurant de
I'espace public ou au contraire le fondre dans le cadre local afin qu’il s’adapte aux lieux traversés.

Cette activité consiste a :

définir un concept général d'image de marque pour le tramway et illustrer ce concept;

découper la ligne en trongons présentant des caractéristiques similaires, par exemple, du point
de vue des unités de paysage, de la géométrie et de la typologie des espaces publics;
caractériser et analyser les troncons en regard de la morphologie urbaine, de la configuration
de I'espace public et de la composante paysageére;

identifier les contraintes et formuler les recommandations pour une insertion optimale;

définir 'aménagement de I'espace urbain en tenant compte des caractéristiques du trongon et
de I'image de marque souhaitée pour le tramway;

illustrer le concept d'aménagement de chaque trongon;

identifier 'ensemble des travaux requis pour réaliser cette insertion dans le but d’en calculer les
codts.

1.3.2 Contenu

Le livrable 1.2 est structuré de la fagcon suivante, suite au présent chapitre 1 d’introduction et de
mise en contexte :

chapitre 2 — Préambule : ce chapitre présente I'importance et le réle de I'arrivée d’'un tramway
dans I'évolution d’'une région, le territoire dans lequel s’'insére le tramway de Québec et de
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Page 15 de 108



Etude de faisabilité technique

D)
_2-— eg]S ra|| Projet du tramway de Québec et de Lévis
ROCHE  SNC:LAVALIN P Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

Lévis, les deux lignes a I'étude, les objectifs transports du projet de tramway et les priorités des
critéres de conception;

chapitre 3 — Orientations urbaines et paysageéres : ce chapitre présente au niveau du projet les
grands enjeux paysagers et urbains;

chapitre 4 — Principes d’aménagement : ce chapitre présente au niveau du projet les grands
principes d’aménagement qui servent de fil conducteur pour 'aménagement des différentes
zones traversées par le tramway;

chapitre 5 — Insertion proposée et enjeux : ce chapitre est subdivisé en quatre (4) sous-
chapitres, soit :

= |e tracé Est-Ouest;
= |e tracé Nord-Sud;

= |e Pont de Québec;
= |etracé de Lévis.

Ces quatre (4) derniers sous-chapitres décrivent, pour chacun des tracés, le « constat » et les
« enjeux » reliés a linsertion du tramway, le projet d’insertion proposé, et le cas échéant, une ou
des alternatives d'insertion a considérer et finalement, les impacts sur les réseaux secs et humides
et les ouvrages d’'art impactés par le passage du tramway;

chapitre 6 — Conclusions et recommandations
chapitre 7 — Annexes : les annexes seront constituées de :

= vues en plan;
= coupes;
= plan et profil de la voie ferrée.
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2.1.1

PREAMBULE
L’ARRIVEE DU TRAMWAY

L'aménagement d'un tramway dans une ville s’inscrit dans une urbanisation globale de
développement harmonieux et de qualité urbaine de la grande région. Elle se traduit notamment par
la recherche d’un meilleur partage de I'espace public entre les différents modes de transports.

L'arrivée d'un tramway, avec un service de qualité et une offre adaptée aux attentes des
populations et a la configuration de la grande région, devient I'ossature du développement maitrisé
et durable.

Les principaux objectifs du projet de tramway

Une optimisation de facon significative de la fréquentation du réseau de transports collectifs, pour
attirer de nouveaux usagers et leur garantir une offre de déplacements compétitive sur le plan
économique et performante sur le plan écologique.

Un accompagnement du développement économique de la grande région en assurant une desserte
performante des zones d’emplois et d’activité commerciale.

Une accélération des projets d’'aménagement et d’embellissement urbains. La création de lignes de
tramway est I'occasion de réaménager les espaces desservis, de créer de nouveaux axes cyclables
et modes actifs, de développer la présence de la verdure dans I'espace urbain et d'offrir un cadre
de vie amélioré, qui participe a I'attractivité de la région.

Une action sur I'environnement en réduisant la pollution atmosphérique : fonctionnant a I'électricite,
les émissions de gaz polluants générées par le tramway sont quasi-nulles. En contribuant a la
réduction du bruit lié & la circulation automobile, le tramway adoucit I'environnement sonore urbain.
La végétalisation de la plateforme et des espaces urbains riverains contribuent également a
redonner un caractére verdoyant a la région.

Le tramway répond aux grands enjeux de déplacements.

La desserte du maximum d'opportunités: le role d'un TCSP est avant tout de desservir un
maximum d’opportunités, c'est-a-dire, en premier lieu, une population la plus large possible en
ciblant les secteurs d’habitat dense. Cela signifie également faciliter I'accés de cette population aux
principaux services, commerces et équipements.

L’amélioration de la qualité de vie urbaine :

des aménagements de qualité accompagnant I'opération tramway;

I'opportunité d’envisager une meilleure hiérarchisation des usages de la voirie et de développer
les modes doux;

un projet permettant d’agir sur la circulation et le stationnement;

le moteur d’'une gestion globale et optimisée des déplacements.

La réponse aux enjeux de déplacements :

des liaisons radiales permettant de relier le centre et les pdles d’emplois et d’habitat situés en
périphérie, en définissant deux axes de tramway structurants « Nord-Sud » et « Est-Ouest »;

I'armature d'un véritable projet global de transports collectifs;

une intermodalité renforcée grace aux connexions avec les trains et la création de péles
d’échanges multimodaux et de parcs relais;

un réseau bus associé réorganisé et hiérarchisé.

2.1.2 Un choix de développement urbain, social et économique

A I'horizon du projet, c’est une grande partie de la population de la grande Région de Québec et de
Lévis qui bénéficie de tous les atouts du tramway :

des gains de temps sur ses déplacements;

un confort accru, grace a un systeme de transport moderne et accessible a tous;

une connexion plus efficace avec I'ensemble des systémes de transports collectifs; I'aire
d’'influence des lignes de tramway s’étend au—dela des quartiers directement desservis par le
projet;

une garantie de meilleure régularité (pas d’embouteillage, réduction des temps d’attente a
I'arrét, amélioration de la fiabilité) pour les utilisateurs du tramway;

une meilleure qualité de vie pour tous, avec des bénéficiaires et utilisateurs des TC plus
nombreux;

de nombreux étudiants situés sur le tracé des lignes de tramway bénéficient de moyens de
liaisons avec leurs établissements nettement plus performants;

une plus grande facilité d’accés pour I'ensemble des habitants de la région aux équipements et
services.

2.1.3 Une modification profonde de la mobilité

La fréquentation attendue sur le réseau de transport collectif : La mise en service du tramway va
modifier profondément le visage de la grande région de Québec et de Lévis, mais aussi la mobilité
de ses habitants. Une augmentation de fréquentation des transports collectifs avec l'arrivée du
tramway est a prévoir. Ce gain de voyageurs sur le réseau de transport collectif est la conséquence
d’'une amélioration substantielle de [l'offre (vitesse commerciale, fréquence, régularité), de
I'attractivité du mode tramway (sécurité, image, confort, accessibilité) et de la réorganisation des
lignes de bus suite a I'implantation du tramway.

L’amélioration de l'accessibilité : L'amélioration de la vitesse commerciale et des fréquences de
passage qui résultent du projet de TCSP permettent d’améliorer la qualité de service sur le réseau.

Le report modal attendu des automobilistes vers le réseau de TC.

Une hiérarchisation du réseau bus et un renforcement des pdles d’échanges : La réorganisation du
réseau de bus accompagnant la mise en service des deux lignes de tramway vise a renforcer
l'intermodalité autour du réseau de TCSP et offrir une véritable alternative a la voiture particuliére.

Des mesures en faveur des modes doux : Le projet de tramway représente I'opportunité de
développer les itinéraires modes doux (marche a pied et vélos) le long du tracé, en les connectant
aux itinéraires existants.

Une nouvelle politique de stationnement et de circulation : L’établissement de contraintes, au
niveau du stationnement et de la circulation routiere dans les zones denses, constitue un préalable
au rééquilibrage de la part modale des transports publics dans les pratiques de mobilité et un levier
indispensable pour atteindre les objectifs de report modal depuis la voiture particuliere. Dans un
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objectif de limiter 'usage de I'automobile au quotidien, il est nécessaire de limiter les possibilités de
stationnement autour des lieux d’'activités bien desservis par les transports collectifs. La régulation
du stationnement permet une augmentation des taux de rotation et une meilleure utilisation des
parkings souterrains en centre-ville. Les restrictions du stationnement dans les zones centrales
s'accompagnent de la création de parcs relais périphériques aux terminus des lignes de tramway.
Ces équipements favorisent les pratiques de mobilité intermodale et facilitent I'acces au centre-ville
pour les résidents motorisés des zones périphériques et périurbaines qui se rabattent en voiture sur
le tramway. En étendant l'aire d'influence du tramway aux secteurs de plus faible densité
résidentielle, les P+R constituent un moyen d’élargir et de diversifier la clientéle du tramway. lls
permettent de diminuer le colt social et environnemental de la congestion et d’améliorer les
conditions de circulation des bus (et donc leur vitesse commerciale et leur régularité). La tarification
des parcs relais doit étre incitative et favoriser les utilisateurs des transports collectifs, en proposant
par exemple la gratuité pour les titulaires d’'un titre de transport collectif valide ou encore en incluant
un aller-retour en transport collectif avec le tarif P+R. Le jalonnement, la signalétique, la sécurité
(présence d'un gardien, caméras de surveillance, etc.), I'information sur les transports collectifs, la
gestion des vélos, sont autant d’éléments qui facilitent I'utilisation du parc relais et qui doivent étre
pris en considération.

2.1.4 Un projet respectueux de I'environnement

Le développement durable, un nouveau mode d’aménagement du territoire.

Le développement durable est concu comme un nouveau mode d'aménagement du territoire
associant progrés social, efficacité économique et excellence environnementale.

En matiére de déplacements, les actions visant a faciliter la mobilité de tous, a rendre le territoire
plus accessible, tout en réduisant les impacts environnementaux avec une alternative concrete au
« tout-automobile » relévent de cette démarche.

Le projet de tramway s'inscrit dans une politique globale de développement métropolitain
soutenable. Il favorise une mobilité durable et représente un choix de développement qui associe
un projet social, un mode de transport solidaire et un projet environnemental.

Projet social par le lien que le tramway crée entre les quartiers, les équipements publics et les pbles
commerciaux et d’emploi, mode de transport solidaire accessible a tous, le tramway est également
un projet respectueux de I'environnement.

Le projet de tramway, c’est aussi un trafic automobile mieux régulé et donc un territoire qui respire.
Performant, moderne, rapide, le tramway devient une véritable alternative a la voiture. Fonctionnant
a I'électricité, il ne produit aucun gaz a effet de serre, contribuant ainsi & préserver I'environnement
en réduisant les pollutions urbaines.
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2.2
2.2.1

LE TERRITOIRE

Le transport collectif comme outil structurant du territoire

Faire du transport collectif un outil structurant de la consolidation et du développement du territoire,
c’est 14, un des énoncés primordiaux du Plan de mobilité durable de la Ville de Québec. Le projet du
nouveau tramway de Québec et de Lévis, s'inscrit dans cette optique de développement ou
I'expansion urbaine est structurée le long des corridors de transport.

D’une longueur de 22,3 km pour le trongon est/Ouest, sans compter le projet d’extension de 7,7 km
sur le territoire de la rive Sud de Québec entre la 4° Avenue et le boulevard Alphonse-Desjardins, et
de 6,6 km selon sa ligne Nord/Sud, le nouveau tramway de Québec et de Lévis suit le tracé édicté
par le Plan de mobilité durable de la Ville. Ce trace a été dicté en convenance avec les possibilités
de consolidation du bati en maintenant les périmeétres d'urbanisation de Québec et de Lévis. Il a été
édicté, également, par les axes majeurs de consolidation en lien avec les pbéles et noyaux
structurants des deux villes.

La Ville de Québec a déterminé d'adopter un concept urbain selon lequel Saint-Roch devient un
des piliers du centre-ville qui s'insére dans une vision multipolaire de Québec. Selon cette vision,
Saint-Roch est a la jonction de deux axes reliant, d’une part, la colline Parlementaire a ExpoCité, et,
d'autre part, les pbdles majeurs d'activités de Sainte-Foy, Lebourgneuf et Pointe-D’Estimauville
(Source Plan de mobilité durable 2011).

La Ville de Lévis a déterminé, a son tour, deux pdles structurants situés dans le secteur de
Desjardins et a la téte des ponts.

L'objectif du tramway de Québec et de Lévis est donc de relier les différents pbles identifiés selon
les axes de consolidation urbaine tels qu'illustré dans les différentes figures inscrites dans ce
chapitre.
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Figure 5: Plan de localisation du tramway
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2.2.2

Les objectifs urbains connus

Structurer, attirer et durer sont les trois priorités d'aménagement et de développement visés pour le
territoire de la région métropolitaine de Québec selon le Plan métropolitain d'aménagement et de
développement du territoire de la Communauté Métropolitaine de Québec (PMAD). Les objectifs
Visés par ce plan se résument comme suit :

structurer le développement du territoire en optimisant I'utilisation des modes de transports
alternatifs et actifs; faire de la mobilité durable une colonne vertébrale pour développer le tissu
urbain; améliorer les modes de transport collectif et offrir une meilleure qualité des services
pour la population;

créer des milieux de vie attractifs et de qualité ainsi que des milieux de travail organisés, et,
favoriser leur emplacement sur les corridors de transport collectif structurant;

faire de la consolidation urbaine sur les territoires déja urbanisés dotés d'un potentiel de
requalification et de densification, et, limiter I'étalement urbain sur les territoires agricoles et les
milieux naturels a préserver.

Toujours selon le PMAD, la structure du territoire devra étre orientée, consolidée et bonifiée en
termes de qualité de vie. La CMQ a développé treize stratégies pour y parvenir, lesquelles se
déclinent comme suit :

structurer en dirigeant la croissance vers les pbles métropolitains, les noyaux
périurbains et le long des axes structurants du territoire;

structurer en misant sur la mobilité durable des personnes et des marchandises
comme un élément fondamental de I'organisation du territoire métropolitain;

structurer en consolidant les secteurs déja urbanisés afin de rentabiliser nos
équipements et nos infrastructures et d’optimiser les investissements publics et privés
consentis;

attirer en donnant accés a la région métropolitaine par des installations de transport
performantes;

attirer en offrant des milieux de vie innovants, conviviaux, complets et inclusifs;

attirer en accueillant la croissance dans des lieux d’emploi de qualité;

attirer en mettant I'agriculture « au coeur » de notre qualité de vie;

attirer en misant sur la qualit¢é de nos espaces patrimoniaux, naturels et
récréotouristiques;

attirer en valorisant nos paysages identitaires;

attirer en faisant du fleuve Saint-Laurent un élément rassembleur;

durer en misant sur une consommation rationnelle et optimale de I'espace de facon a
protéger nos milieux agricoles et naturels;

durer en favorisant une utilisation judicieuse de nos ressources naturelles au profit des
générations actuelles et futures;

durer en améliorant notre capacité d’anticiper et d’agir devant certaines circonstances
pouvant porter atteinte a la santé, a la sécurité et au bien-étre des personnes ou créer
des dommages matériels importants.

Source : Batir 2031 Structurer, attirer, durer Le Plan métropolitain d’aménagement et de développement du territoire de la
Communauté métropolitaine de Québec

La ville de Québec a également adopté son « Plan de mobilité durable ». Ce document planifie la
croissance urbaine en fonction de la localisation des pdles d’emploi et met I'accent sur la mobilité
durable de la population dans des conditions optimisant leur confort et leur sécurité.

La ville de Québec a décidé de mettre fin a I'étalement urbain et de concentrer son expansion sur
les périmetres d'urbanisation déja délimités. Elle a également mis de l'avant le projet ambitieux
d’offrir a la population un nouveau mode de transport a la fois écologique, viable et confortable, a
savoir le tramway. La Ville a décidé de mettre fin a I'image de ville vouée a I'automobile et de
concentrer son attention sur le piéton, le cycliste et sur les modes de déplacement alternatifs et
actifs, et, sur 'aménagement d’espaces publics collectifs de qualité. En ce sens, le développement
et surtout la consolidation urbaine du territoire devront se faire le long des corridors de transport
collectif et devront s’arrimer avec le bati existant. Dans les secteurs pourvus de terrains vacants, le
but est de combler les vides dans le paysage urbain et d’augmenter la lisibilité de I'espace urbain.
Enfin, dans les terrains déstructurés situés le long des autoroutes urbaines requalifiées en
boulevard comme Charest, Laurentienne, etc., le but de I'implantation du tramway est d’agir comme
élément catalyseur au développement harmonieux des parcelles adjacentes.

Les grandes artéres de consolidation déterminées selon le plan directeur d’aménagement et
développement de la Ville de Québec (PDAD) sont celles qui desservent le centre-ville, les centres
majeurs d’'activités ainsi que les secteurs d’emplois (Figure 6). Les grandes artéres de consolidation
déterminées au plan de la structure urbaine selon le PDAD sont les suivantes :
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Source : Ville de Québec plan directeur d’'aménagement et développement, 2005
Figure 6 : Grandes artéres de consolidation

Structure urbaine Jig|

—————— Limite maximale d'urbanisation
Centre-ville

Centre majeur d'activités

L | Secteurs d’emplois

Grande artére de consolidation

|

1 Boulevard Wilfrid-Hamel et son prolongement
avec la 18° Rue et le boulevard Sainte-Anne

2 Rue Seigneuriale

3 Avenue D'Estimauville / rue de Nemours

4 Chemin de la Canardiére / boulevard Sainte-Anne

5 1" Avenue / boulevard du Jardin

6 Boulevard Charest Quest

7 Chemin Sainte-Foy

8 Boulevard René-Lévesque

9 Axe Duplessis / boulevard Laurier, de la téte des ponts
(y compris |'avenue des Hatels) au centre-ville
(rue Saint-Louis)

10 Boulevard Pierre-Bertrand

11 Rue Marie-de-l'Incarnation et avenue Belvédére

12 Boulevards Lebourgneuf et de ['Atrium

13 Boulevard Saint-Joseph / boulevard Bastien
/ rue Racine

14 Boulevard du Vallon (prolongement de ['autoroute
du Vallon en boulevard urbain au nord du
boulevard Lebourgneuf)

15 Avenue Chauveau / boulevard de L'Auvergne

16 Chemin des Quatre-Bourgeois

17 Boulevard de ['Ormiére / boulevard Masson

18 Boulevard des Capucins

19 Boulevard Pére-Lelidvre &
VILLE DE

QUEBEC
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La Ville de Lévis
adhére aux objectifs
émis dans le PMAD.
Elle a transcrit ces
mémes obijectifs de
consolidation
urbaine, de mobilité
durable et de qualité
de vie des espaces
urbains dans son
plan  d'urbanisme.
Elle adhére
également a
limplantation  d'un
tramway sur son
territoire et le
localise le long du
boulevard de la
Rive-Sud qui est un
axe de consolidation
urbaine reliant les
deux pbles
métropolitains  pdle
Chaudiére a la téte
des ponts et pole
Desjardins.

Saint-Nicolas

Orientations:

1. Une Ville distinctive et rayonnante
reconnue a I'échelle locale,
régionale et métropolitaine

| 2. Des milieux de vie crientés par un
mode de développement novateur

3. Un réseau urbain organisé et structure,
établi sur les potentiels identitaires et
attractifs de pdles et des noyaux

4. Une histoire et une culture affirmées
et perpétuées

5. Des réseaux récréatifs structurés,
interreliés et accessibles

6. Des pdles d'activités distinctifs et
complémentaires, orientés sur
linnovation et le capital humain

coropt vttt

7. Un réseau fonctionnel et efficace
de transport intermodal

MRC de La Mouvelle-Beauce

8. Un croissant vert dynamique et valorisé

w

. Un envirohnement urbain et naturel,
\ sain et respecté

w,

MR de Bellechasse

'. / — \
A e 4./—"//

LE CONCEPT
D'ORGANISATION SPATIALE

b Légende
. POLE STRUCTURANT GRAND PARC LREAIN

o NOYAU TRADITIONMEL

’ ¥ LIEN ROUTIER MAJEUR (EXISTANT OU PROPOSE)

LE PLAN D'URBANISME

1:100 000
B N I B Cometres
005 1 2 3 4 5 6

VILLE DE

LEVIS

Directien de l'urbanisme

Dats : Décerbre 2011 et des arrondissements

Source : La planification du territoire, RV-2011-11-22, Ville de Lévis, 2011

Figure 7 :

Concept d’'organisation spatiale Ville de Lévis
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2.2.3 Subdivision des tracés Pont de Québec (tracé n”3)

Le tracé sur le Pont de Québec comprend une seule séquence (A), qui représente par |a-méme un
Les quatre (4) tracés ont été découpés en séquences, puis ultérieurement dans le projet, en seul troncon d’analyse dans le présent livrable.
trongons, dans le but d’obtenir des trongcons homogénes en termes de tissu urbain et paysager,

Z 48 4 -0
d’enjeux locaux mais surtout de type d'insertion proposée pour le tramway et d’enjeux liés a cette Trace Levis (trace n"4)

insertion, rencontrés.

Les trongons sont présentés ci-dessous, par tracé.

Tracé Nord-Sud (tracé n°1)

Le tracé de Lévis est subdivisé en six (6) séquences (A a F). La subdivision en trongons est la
méme, hormis en ce qui concerne la séquence A qui va du Pont de Québec a la rue du Sault : cette
séquence est subdivisée en deux (2) trongons, I'extrémité Sud du pont Dominion marquant la
délimitation de ces troncons. Il y a donc sept (7) trongons pour ce tracé (de Al a F). Le tableau
suivant présente les chainages exacts délimitant ces troncons.

Trongon P.K. P.K De A
1 40+000 41+060 Grand Théatre Place D'Youville (au Sud de la station) Tableau 1: Chainages délimitant les sept (7) troncon s du tracé de Lévis
2 41+060 41+620 Place D'Youville Céte d’Abraham ‘
3 41+620 | 42+700 Céte d’Abraham Rue des Embarcations Trongon P.K. PK De A
4 42+700 | 44+600 Rue des Embarcations Avenue Eugéne-Lamontagne Al 73+014 72+160 Sud pont de Québec Sud pont Dominion
Avenue Eugéne- Rue Boisclerc A2 72+160 71+020 Sud pont Dominion Est Chemin du Sault
5 44+600 45+320 Lamontagne B 71+020 67+620 Est Chemin du Sault Est 4° Avenue
6 45+320 46+911 Rue Boisclerc 41° Rue C 67+620 66+520 Est 4° Avenue Ouest pont riviere Etchemin
D 66+520 63+980 Ouest pont riviere Etchemin Ouest chemin des lles
E 63+980 61+100 Ouest chemin des lles Ouest rue Lamartine
Tracé Est-Ouest (tracé n02) F 61+100 594273 Ouest rue Lamartine Est blvd Alphonse-Desjardins
Trongon PK. PK Pont dgguébec Intersection boulev:rd L aUrier/autoroute La figure suivante schématise la subdivision en trongons des quatre (4) tracés.
1 20+000 21+900 573
Intersection boulevard Intersection boulevard Laurier/Robert-
2 21+900 23+600 Laurier/autoroute 573 Bourassa
Autoroute Robert-Bourassa Autoroute Robert-Bourassa/rue de la
3 23+600 24+300 Foresterie
Rue de la foresterie (puis Pyramide
rue de la Médecine, rue du
4 24+300 25+600 | Peps, Quatre-Bourgeois)
Rue Nicolas-Pinel (CEGEP Frank-Carrel/Semple
5 25+600 27+600 Ste-Foy)
Boulevard Charest/rue Avenue Saint-Sacrement
6 27+600 28+400 Semple
Boulevard Charest/avenue | Boulevard Saint-Sacrement /rue Marie-
7 28+400 29-820 Saint-Sacrement de-I'Incarnation
Boulevard Charest/rue Boulevard Langelier Ouest
8 29-820 30+940 Marie-de-I'Incarnation
Boulevard Gare du Palais
Charest/boulevard Langelier
9 30+940 324240 Ouest
Boulevard Jean-Lesage boulevard des Capucins (Chemin de la
10 32+240 33+920 (Gare du Palais) Canardiere)
11 33+920 35+400 Chemin de la Canardiére Boulevard Sainte-Anne
12 35+400 36+170 Boulevard Sainte-Anne Terminus D’Estimauville
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Figure 8:

Schématisation des trongons
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4. le parc de 'Amérique-Francaise, les pelouses du Grand Théatre de Québec et de I'ancien
hopital Jeffrey Hale, les édifices a bureaux publics et privés, des sites d'activités ludiques,
etc.;

2.2.4 Contexte d’intervention

Tracé Nord-Sud (tracé n°1)
5. la Place D’Youville : ancienne place du marché a l'origine de la fondation de Québec, elle

Les trongons se déclinent comme suit : constitue la principale porte d’entrée de I'arrondissement historique du Vieux-Québec. Lieu
Le premier trongon débute a 'emplacement du Grand Théatre a l'intersection de I'avenue Turnbull de rassemblement et terminus de plusieurs parcours d'autobus, elle constitue egalement le
et du boulevard René_Lévesque est et se poursuit, en souterrain jusqu’a la Place D’Youville. parterre institutionnel du Palais Montcalm. La circulation p|et0nne est tres |mp0rtante et tres

périlleuse dans cette place due a la présence des autobus et de I'entrée au stationnement
souterrain qui est trés achalandé, s’ajoutent a cela les couloirs de vent qui rendent cette
situation encore plus désagréable.

Noyau institutionnel du centre-ville de la Ville de Québec, le secteur de la Colline parlementaire est
le lieu de centralité par excellence. Cette séquence regroupe en l'occurrence, plusieurs
générateurs de déplacements comme le Palais Montcalm a I'entrée du Vieux-Québec, I'Hétel du

parlement, le Centre des Congrés, le Grand Théatre de Québec, etc., le tout s'articulant autour de L'espace utilisé comme patinoire 'hiver présente quant a lui un fort potentiel de réamenagement
la Place D'Youville. pour le rendre optimal a toutes les saisons. La présence importante de surfaces en dur et la quasi-

absence de végétaux donnent un caractere trés rigide au lieu. Enfin, il n’existe aucun lien physique
et visuel de qualité entre cette place et la place de I'Assemblée-Nationale. Le réaménagement de la
zone d'acces au stationnement étagé et de l'intersection des rues D’Youville et Saint-Joachim
permettrait de compléter et sécuriser le cheminement piétonnier entre la Grande Allée et le Vieux-
Québec. (Source : PPU Colline Parlementaire, 2010)

Le deuxiéme troncon débute a la hauteur de Place D’Youville et se poursuit jusqu’a l'intersection de
la rue de la Couronne avec la rue Céte d’Abraham. Dans cette section, méme si le parcours du
tramway est souterrain, la principale caractéristique urbaine est la forte pente de I'avenue Honoré-
Mercier et de la rue Céte d’Abraham. De son c6té, I'avenue Honoré-Mercier, malgré tous les efforts
entrepris par la Ville de Québec pour la rendre plus conviviale pour le piéton, reste tout de méme
percue comme une barriére, cela étant d0 essentiellement a I'échelle des constructions, aux rez-de-
chaussée peu chaleureux des édifices et surtout a la force des couloirs de vents avec des pointes
ressenties qui sont assez importantes, surtout en hiver. Pour la rue C6te d’Abraham, I'échelle des
constructions est moins importante et les trottoirs sont intéressants pour les piétons; les percées
visuelles sont aussi des éléments importants de paysage qui viennent rehausser la qualité de
I'espace public de cette rue.

Le PPU de la Colline Parlementaire désigne cinq axes et pdles urbains caractérisant I'organisation
spatiale de la colline Parlementaire (voir Figure 9) :

Le troisieme troncon débute a l'intersection de la rue de la Couronne avec la Céte d’Abraham et se
o : _ Y ._ : poursuit jusqu’a l'intersection de la rue des Embarcations et de I'autoroute Laurentienne. Parcours
AR E R, ¢ ' - = : : : 4 ot ! traversant le quartier Saint-Roch a travers les rues Dorchester et de la Couronne et desservant la
des B a5~ ¢ | - X el | L e bibliotheque Gabrielle-Roy, cette section est caractérisée par son cachet trés urbain et dense. Une

P S T Join AN My : : station de correspondance entre les tracés Nord-Sud et est-Ouest du tramway est envisagée au
croisement du boulevard Charest est desservant ainsi le coceur du quartier Saint-Roch, un des piliers

du centre-ville, et la bibliothéque Gabrielle-Roy.

Le quatrieme troncon débute a lintersection de la rue des Embarcations et de I'autoroute
) ~ _ ) ) ) ) Laurentienne, il parcourt la rue de la Pointe-aux-lievres, dessert le secteur du futur écoquartier de la
Figure 9 : Axes et poles urbains de la Colline Parlementaire (Source : Ville de Quebec, 2010 PPU Pointe-aux-Liévres avec ses 900 nouveaux logements, dessert le parc des Expositions et par le fait

Colline Parlementaire) méme le nouvel amphithéatre multifonctionnel de Québec en passant par le boulevard Wilfrid-
Hamel. Il rejoint 'avenue Eugéne-Lamontagne jusqu’a son intersection avec le boulevard Wilfrid-
Hamel. Ce troncon présente des paysages trés hétéroclites puisque les secteurs traversés ici n’ont
aucune unicité. Le secteur de la rue de la Pointe-aux-Liévres est trés déstructuré méme si un parc
le parc de la Francophonie et la place George-V; de qualité y est aménagé. Le passage du tramway dans ce secteur relié au projet Saint-Roch
technoculture et a I'édification du nouvel écoquartier insufflera le vent de changement nécessaire a
la revitalisation urbaine de ces rues. Notons aussi que ce trongon est fractionné par deux (2)

1. le pble de I'Assemblée-Nationale : les pelouses de I'H6tel du Parlement et la place de
I’Assemblée-Nationale;

le parc des Champs-de-Bataille;
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éléments principaux, I'un naturel a savoir la riviere Saint-Charles, et 'autre physique a savoir le
boulevard Wilfrid-Hamel, qui en constitue la limite.

Une station tramway/pble d’échange autobus est envisagée dans le quadrilatére formé par
'autoroute Laurentienne et les rues de la Croix-Rouge, de la Pointe-aux-Liévres et des
Embarcations desservant ainsi la partie septentrionale du cceur du quartier Saint-Roch, le projet
Saint-Roch technoculture et la partie Sud du futur écoquartier Pointe-aux-Liévres. Trois autres
stations jalonnent ce trongon, soit :

la station Lee qui dessert le centre et le Nord du futur écoquartier de la Pointe-aux-Liévres et le
parc de la Pointe-aux-Lievres;

la station Bibaud qui dessert le quartier résidentiel situé au Nord de la riviere Saint-Charles, le
centre Louis-Joliette et les sentiers de la riviere Saint-Charles et du Berger;

la station Amphithéatre qui dessert ce nouvel équipement multifonctionnel majeur de Québec et
le quartier environnant.

Le cinquieme troncon englobe I'avenue Eugéne-Lamontagne et une petite partie de la 1 Avenue
jusqu’a la rue Boisclerc. L'avenue Eugéne-Lamontagne se situe dans le territoire identifié par la
Ville de Québec comme le Vieux-Limoilou. Faisant partie de I'ancien quartier Stadacona, plusieurs
types de béatiments se cotoient, certains étant édifiés dans les années 1920. Certains batiments
recélent un caractére patrimonial. D’autres batiments sont constitués de blocs a logements que I'on
retrouve en grande partie dans les quartiers centraux. Enfin s’y retrouvent des commerces de
mécanique auto et dépanneurs. Cette séquence se traduit par la présence de facades latérales sur
rue et par un manque de bande de pertinence. Cette rue, qui est identifiée comme artére de
consolidation selon le PDAD, offre un potentiel certain de requalification et de revitalisation urbaine.
Une station est envisagée pour desservir ce quartier et I'hépital Saint-Frangois d’Assise.

Le sixieme et dernier troncon débute a lintersection de la rue Boisclerc et de la 1 Avenue,
englobant tout 'axe de la 1™ Avenue jusgu’a lintersection avec la 41° Rue. Cette section du
parcours commence dans le quartier Limoilou et finit a la frange de Charlesbourg, a I'emplacement
de la station multimodale.

La 1" Avenue a plusieurs caractéres: elle est urbaine dans son premier trongcon avec des
commerces de proximité et des batiments de gabarit constant, mais elle devient plus commerciale
et de gabarit diffus a partir de l'intersection avec I'avenue des Alliés; elle est ponctuée par I'édifice
du Patro-Roc-Amadour, du secteur industriel constitué par le batiment de I'’Agropur. La 1" Avenue
ici est en contrebas du viaduc de chemin ferroviaire. Ce changement de niveau marque le passage
a un secteur plus diffus bordé de parcelles parfois vides et parfois occupées par un batiment
commercial de petit gabarit entouré de stationnements. Cette séquence recéle notamment un fort
potentiel de densification et de consolidation urbaine (PDAD de la Ville de Québec, 2010). Trois
stations jalonnent ce trongon, dont la station Patro Roc-Amadour qui, en plus de desservir ce
batiment et le quartier, offre une deuxiéme desserte de I'amphithéatre et la station terminale
tramway/pble d’échange autobus qui dessert entre autres, les galeries Charlesbourg.

Tracé Est-Ouest (tracé n°2)

Le premier troncon du tracé Est-Ouest se définit par le secteur des ponts. Celui-ci débute au Pont
de Québec et se poursuit jusqu'au croisement du boulevard Laurier/autoroute 573. Secteur de
facture autoroutiere avec des bretelles d’acces qui s’entremélent, ce trongon offre I'aspect de la ville
vouée a I'automobile dans laquelle le piéton n'a pas sa place. Le secteur des ponts est aussi l'une
des principales entrées a la Ville de Québec. Il en résulte, de ce fait, un fort potentiel de
requalification. La Ville de Québec a déja identifié les secteurs adjacents au Pont de Québec et

longeant I'avenue des Hétels comme étant des secteurs de consolidation urbaine. La présence de
la gare ferroviaire a proximité des ponts induit aussi un potentiel de lien multimodal.

Le second trongon définit ce que I'on nomme communément le secteur du PPU du Plateau centre
de Sainte-Foy. Ce secteur débute a I'intersection du boulevard Laurier et de l'autoroute 573 et se
prolonge jusqu’au croisement du boulevard Laurier / boulevard Robert-Bourassa. Fort de son
potentiel de requalification, cette section du parcours constitue I'une des plus intéressantes. La ville
de Québec prévoit faire de ce secteur un important « pble d’affaires, de services, d’emplois et
d’enseignement d'importance régionale,... c'est aussi la principale porte d’entrée de la ville et de la
capitale en provenance Sud,... c’'est enfin un p6le de services a I'échelle de I'arrondissement et un
milieu de vie pour la population résidante. » (Source PPU Plateau centre de Sainte-Foy).

Le troisieme troncon débute au croisement des boulevards Laurier et Robert-Bourassa et se
termine au carrefour Robert-Bourassa et la rue de la Foresterie, le quatrieme troncon débute a ce
méme carrefour et se poursuit jusqu’au chemin des Quatre-Bourgeois inclusivement. Ces deux
sections de tramway parcourent le campus de I'Université Laval et permettent de mieux le
connecter au milieu urbain qui I'entoure. Ce secteur regroupe des espaces boisés de qualité et un
potentiel de consolidation certain (Pacte Myrand). Le passage du tramway permettra une meilleure
lisibilité de ces espaces a I'échelle de la Ville de Québec. La desserte de I'Université Laval par le
réseau Metrobus offre également, ici, une possibilité d’'interconnexion multimodale.

Le cinquiéme trongon débute sur le chemin des Quatre-Bourgeois et prend fin a la jonction avec le
boulevard Charest au niveau de la rue Semple, secteur tres hétéroclite constitué d’'une part du
noyau commercial de la Pyramide, et d’autres parts, de logements sociaux, de deux (2) institutions
d’enseignement supérieur (CEGEP de Ste-Foy et St-Lawrence) et de deux (2) parcs de voisinage.
L’atout majeur de ce trongon réside dans le potentiel de consolidation et d’intensification urbaine se

résumant a lintégration du futur écoquartier situé dans les environs de la rue Nérée-
Tremblay/boulevard Charest et d'un développement immobilier dans le secteur de la Pyramide.

Le sixieme troncon débute au boulevard Charest Ouest et se prolonge jusqu’au croisement avec
I'avenue Saint-Sacrement et le septiéme trongon débute a cette méme rue et se prolonge jusqu’a la
rue Marie-de-I'Incarnation. Secteurs trés déstructurés du quartier Saint-Sauveur, ces deux sections
du parcours présentent actuellement une image de périphérie industrielle (Parc industriel de Saint-
Malo) et commerciale (commerces de vente et réparation de voiture, de meubles, etc.). Ces deux
troncons recélent notamment un fort potentiel de consolidation urbaine surtout en rapport avec
limplantation des béatiments. D’ailleurs, plusieurs parcelles ont de grands espaces de
stationnements et des grands vides figurent entre un important nombre d’édifices. C'est un secteur
d’entrée de ville, dont le potentiel de redéveloppement est trés important. Finalement, ce secteur
amorce une transition entre un secteur autoroutier et un boulevard urbain en devenir.

Le huitiéme trongon débute au croisement des boulevards Charest/Marie-de-I'Incarnation et se
prolonge jusqu'au croisement des boulevards Charest/Langelier. Section du quartier Saint-Sauveur,
elle se caractérise par un grain de béati plus urbain. Les batiments se resserrent dans cette portion
du quartier et les flots de dimension réguliere (+ ou - 100 metres) sont bordés de ruelles de
desserte. Ici, la facade Nord du boulevard Charest est constituée d'arriére-cours de batiment, ce qui
induit une perspective moins intéressante du point de vue urbain.

Le neuviéme troncon débute au croisement des boulevards Charest/Langelier et se prolonge
jusqu'au croisement des boulevards Charest/Jean Lesage. Véritable centre-ville situé dans le
guartier Saint-Roch, cette portion de la séquence est la plus névralgique du parcours (PPU Saint-
Roch). C'est aussi le point de convergence des deux lignes de tramway. Le caractére général se

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 27 de 108



= 9 egisrail

ROCHE  SNC-LAVALIN

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

dessine par des batiments de gabarit et d'emprise importants dont la facture est moderne; le rez-
de-chaussée est majoritairement commercial et les étages occupés par des bureaux et des
habitations. Cette section s'articule autour du parc Saint-Roch et de la bibliotheque Gabrielle-Roy
ou se situe un important noeud de transport collectif.

Le dixieme trongcon débute au croisement des boulevards Charest et Jean-Lesage, Gare du Palais,
et se prolonge jusqu'au croisement du chemin de la Canardiere et du boulevard des Capucins, a la
hauteur du CEGEP de Limoilou. A la frange du quartier Limoilou et de Maizeret, cette section du
parcours est trés hétéroclite. Le bati est majoritairement de gabarit trés diffus, mais malgré ce fait,
certains batiments, comme le CEGEP de Limoilou, ponctuent le parcours. Autre particularité de ce
secteur : la partie en trémie du chemin de la Canardiere qui passe en dessous de la voie ferrée, lui
confére un caractére déstructuré. Notons finalement la présence des lignes de chemin de fer,
véritable obstacle urbain, a I'est du boulevard des Capucins.

Le onzieme trongon débute au coin du chemin de la Canardiére et du boulevard des Capucins et se
prolonge jusqu'au coin du chemin de la Canardiére et du boulevard Sainte-Anne, séquence
ponctuée par le CLSC de Limoilou, le pble santé de I'hdpital de I'Enfant-Jésus et par la Paroisse
Bienheureux, au coin de l'avenue Bardy. Cette section est trés urbaine surtout a partir de
I'intersection du chemin de la Canardiére et du boulevard Henri-Bourassa. Ce boulevard constitue
une barriére et une limite qui sépare le quartier plus urbain de la zone industrielle lourde constituée
notamment par lincinérateur et I'écocentre Montmorency, et plus loin du futur centre de
biométhanisation dans le secteur du boulevard Henri-Bourassa. Du point de vue général, cette
séquence est ici constituée, dans sa partie urbaine, de batiments de type duplex et triplex que I'on
retrouve couramment dans les quartiers patrimoniaux de la ville de Québec.
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Figure 10 :  Zone industrielle Maizerets/Vieux-Limoilou

Le douziéme et dernier trongon, débute au coin du chemin de la Canardiére et du boulevard Sainte-
Anne et se prolonge jusqu'a lintersection du boulevard Saint-Anne et de l'avenue Jean-de-
Clermont, qui constitue I'aboutissement et le terminus est du parcours est-Ouest du tramway. Cette
section du parcours est aussi trés névralgique puisque c'est a cet endroit que se dessine le nouvel
écoquartier D'Estimauville. Actuellement, ce secteur est trés déstructuré. Des batiments de faibles
gabarits co6toyant des centres commerciaux de premiére génération, en l'occurrence les galeries de
la Canardiére, flanquées des mares adjacentes de stationnements de surface. Cette section est ce
que l'on appelle, la « strip » commerciale, concept de banlieue qui banalise I'espace urbain de la
ville.

Tracé du Pont de Québec (tracé n°3)

Ce trongon comprend le Pont de Québec, reconnu lieu historique national par le gouvernement
canadien en 1996, et ses approches Nord et Sud.

Tracé Lévis (tracé n°4)

L’organisation urbaine de la Ville de Levis est structurée de facon linéaire le long des axes majeurs
principaux qui la parcourent d’Est en Ouest, ces axes sont le boulevard de la Rive-Sud qui relie les
deux pbles métropolitains des secteurs Chaudiere (entrée des ponts) et le pble Desjardins, et
I'autoroute Jean-Lesage.

D’une longueur de 16 km, le boulevard de la Rive-Sud constitue I'artére de consolidation urbaine en
territoire Lévisien, elle est aussi l'artére qui supportera la mise en place d’'un systéme de transport
en commun a haut niveau de service et plus tard d’'un tramway. Cet axe sert aussi comme support
de la centralité urbaine qui sera développée dans les deux pdles métropolitains. Entre les pbles et
tout le long du parcours, la Ville de Lévis veut développer des quartiers urbains denses avec des
batiments qui se rapprochent de la rue. Ces nouveaux milieux-vies seront organisés par des circuits
piétons et cyclistes qui viendront compléter la trame du transport actif et collectif.

De fagon générale, le boulevard de la Rive-Sud est une artere commerciale suburbaine qui
présente une image déstructurée et hétérogene, tant en termes d’occupation, de fonction,
d’'implantation, d’architecture, de volumétrie, d’affichage ou d’'aménagement extérieur. Dans ce qui
suit, nous décrirons chaque trongon identifié pour les fins de I'étude.

Trongon Al : ce troncon débute au pont de Québec, c’est un secteur de facture autoroutiére situé
entre les deux ponts enjambant a la fois le fleuve Saint-Laurent et la riviere Chaudiéere. Ce trongon
se situe dans le bassin visuel rapproché du fleuve Saint-Laurent, d’ailleurs comme la majeure partie
du boulevard de la Rive-Sud, c’est un trongon trés riche en perspectives visuelles. Ce secteur
regroupe des milieux de grande valeur écologique tels des milieux humides et des crans rocheux.

Trongon A2 : ce trongon débute au Sud du pont Dominion et finit & I'Est du chemin du Sault. Il
correspond au p6le métropolitain des ponts appelé le pble Chaudiére. Le pdle Chaudiére regroupe
de nombreuses activités commerciales de type moyenne et grande surface. De plus, il comprend
des établissements abritant des fonctions administratives telles que la Financiére agricole, le Centre
de formation professionnelle Gabriel-Rousseau et I'Université Laval — Campus de Lévis, ainsi que
des établissements de santé d’envergure comme le complexe de santé et CLSC Paul-Gilbert. Le
pbéle Chaudiere génére 8 500 emplois dont la majorité est reliée au commerce de détail, a
'administration publique, aux soins de santé et d'assistance sociale, ainsi qu’'a I'enseignement
(Source : Schéma d'aménagement de la Ville de Lévis). Ce troncon est traversé au Nord du
boulevard de la Rive-Sud par une ligne de transport d’énergie. Il est important de souligner que vu
l'importance de ce péle dans la structure urbaine de la Ville de Lévis et dans la structure de la
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Communauté métropolitaine de Québec, l'insertion du tramway devra étre accompagnée par un
réaménagement des espaces qui s’y retrouvent. Un scénario de requalification urbaine d’envergure
pourrait étre envisagé, dans le respect des milieux de conservation naturels comme les milieux
humides et les crans rocheux.

Trongon B : ce trongcon débute a I'Est du chemin du Sault et se termine a I'Est de l'intersection du
boulevard de la Rive-Sud et de la 4° Avenue. C’est un secteur qui est assujetti a deux PPU
(programme particulier d’'urbanisme des crans) qui ont été abrogés suite a I'adoption du nouveau
plan d'urbanisme de la Ville de Lévis en 2012 et qui vont étre modifiés pour en tenir compte. Ce
secteur est aussi assujettit & un plan de conservation des milieux naturels puisqu'il est trés riche en
milieux humides, en especes vulnérables et en crans rocheux d’une grande valeur. Ce secteur subit
de fortes pressions au développement essentiellement di a son accessibilité a partir des ponts,
mais aussi a sa proximité du péle Chaudiére. La ville de Lévis, selon son Schéma d’aménagement
et selon le PMAD (plan métropolitain d’'aménagement et de développement) de la CMQ, préconise
un développement de type résidentiel et commercial de forte densité le long du boulevard de la
Rive-Sud et sur un rayon de 500m (rayon de marche) de part et d’autre de la voie. En somme, la
ville souhaite créer des nouveaux quartiers le long d’'un axe majeur de transport collectif, et ce en
conformité avec les orientations du PMAD.
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Source : Plan de gestion des milieux naturels, Ville de Lévis 2012.

Troncon C : ce troncon débute a I'Est de la 4° Avenue et se termine a I'Ouest du pont de la riviere
Etchemin. Ce secteur est caractérisé par une trame d’habitation de basse densité située a la marge
du noyau historique de Saint-Romuald, le reste du parcours est constitué par des batiments
commerciaux entourés de stationnements de surface et quelques blocs de logements a 3 étages.
L’implantation du tramway dans ce trongon pourrait améliorer la facade urbaine avec la plantation
d’arbres.

Trongon D : ce trongon débute a I'Ouest du pont de la riviere Etchemin pour finir & 'Ouest du
chemin des lles. Ce secteur ceinture un milieu résidentiel de basse densité situé en contrebas du
boulevard de la Rive-Sud. Une partie paysagére caractérise cette section du parcours, pour le
reste, on retrouve quelques résidences et des commerces. Au Sud du boulevard de la Rive-Sud se
trouve le secteur industriel de la Ville de Lévis notamment avec la présence du site de la raffinerie
Jean Gaulin.

Il est important de signaler que les secteurs 4 et 5 ont en commun le pont de la riviére Etchemin, ce
point particulier du boulevard de la Rive-Sud offre une perspective visuelle intéressante sur la
riviere et son embouchure sur le Fleuve Saint-Laurent.

Trongon E : ce trongon débute a I'Ouest du chemin des lles et arrive & la rue Lamartine. Section
essentiellement commerciale et industrielle ou se cotoient concessionnaires automobiles, roulottes
et commerces de moyennes et grandes surfaces. Cette section illustre parfaitement le terme de
strip commerciale sans identité des banlieues d’aprés-guerre. Pourtant, cette section offre un bon
potentiel de consolidation et de redéveloppement.

Trongon F: ce troncon débute a I'Ouest de la rue Lamartine et se termine a I'Est du boulevard
Alphonse-Desjardins. Ce secteur est dans l'air d’influence du pdle Desjardins qui constitue le
deuxiéme pbéle majeur métropolitain de la Ville de Lévis. Le pdle Desjardins regroupe un grand
nombre de places d'affaires ainsi que des activités administratives et commerciales majeures telles
gue le siege social du Mouvement Desjardins, le centre commercial Les Galeries Chagnon et de
nombreux établissements commerciaux de type grande surface. Il comprend aussi le Centre de
congrés et d'expositions de Lévis et plusieurs établissements hbteliers situés a proximité. Des
établissements institutionnels de niveau collégial et universitaire ainsi que des établissements de
santé sont aussi présents a l'intérieur du pole Desjardins. Ce dernier génére 18 500 emplois dont
pres de 60 % sont reliés au domaine de la finance et des assurances, ainsi qu’au domaine des
soins de santé et de l'assistance sociale (Source : Schéma d'aménagement de la Ville de Lévis).
Un développement majeur est prévu dans ce secteur de centralité qui va étre consolidé et
restructuré.
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2.3 STATUT DES TRACES ET VARIANTES Dans le secteur du boulevard des Capucins

2.3.1

Passage de I'etape 1.1 a I’etape 1.2

A la fin de I'étape 1.1 — Projet de référence, variantes et enjeux du tramway, la situation était la
suivante :

Tracé Nord-Sud (tracé n°1)

Les seules variantes qui subsistaient sur ce tracé étaient localisées a trois (3) endroits; soit :

Dans le secteur du passage de la Haute-Ville a la Basse-Ville

Le tracé de référence (via la Place D'Youville en surface) et la variante A (sous I'avenue Honoré-
Mercier) ont été retenus pour des études plus détaillées dans le cadre du livrable 1.2.

Suite aux rencontres avec les différents comités, le RTC a demandé que les variantes B (via le
boulevard Charest, du Pont et 'amorce existante du tunnel entre les bretelles de existantes de
'autoroute 440) et C (via le boulevard Charest jusqu’aux bretelles de I'autoroute 440 puis I'amorce
existante du tunnel) ne soient pas abandonnées bien gu’'elles présentent des problématiques de
géomeétrie et d’insertion.

Dans le secteur situé entre la Cote d’Abraham et la rue des Embarcations

Le tracé de référence (une -1- voie tramway sur la rue de la Couronne et une -1- voie tramway sur
la rue Dorchester) et la variante A (deux — 2 — voies tramway sur la rue Dorchester) ont été gardés
pour analyse dans le cadre du livrable 1.2; le comité technique ayant spécifiquement demandé que
le tracé de référence soit conservé et qu'une analyse plus poussée du reprofilage de rue de la
Couronne entre la Cote d’Abraham et le boulevard Charest soit faite.

Dans le secteur qui va de I'avenue Eugene-Lamontagne a la 41° Rue

Le tracé de référence (avenue Eugéne-Lamontagne et 1 Avenue) était identifié comme étant le
tracé a privilégier. A la demande du comité technique, une variante en insertion latérale en voie
dissociées (avenue Eugéne-Lamontagne et rue Boisclerc) devait étre étudiée dans le cadre du
livrable 1.2, le lot 1 étant en attente du lot 3 a cet effet sur les aspects circulation et desserte.

Tracé Ouest-Est (tracé n°2)

Les seules variantes de tracés qui subsistaient sur ce tracé étaient localisées a deux (2) endroits.
De plus, une nouvelle variante au niveau de la sortie Nord du Pont de Québec a été sujet de
discussions.

Dans le secteur de l'avenue Nérée-Tremblay passage de la Haute-Ville et la Basse-Ville (de
I'Université Laval au boulevard Charest Ouest)

Le tracé retenu passe par le complexe de la Pyramide, les rues Jean-Durand et Nicolas-Pinel puis
sur un terrain vacant au Nord de la partie exploitée du cimetiére.

A la demande du comité technique, une analyse des impacts sur les accés aux propriétés et le
réseau routier local engendrés par un reprofilage de I'avenue Nérée-Tremblay devait étre faite dans
le cadre du livrable 1.2.

2.3.2

Deux (2) variantes étaient a I'étude entre la gare du Palais et le CEGEP Limoilou, I'un, dit le tracé
de référence, via le boulevard des Capucins, l'autre, dit la variante A, via les rues Saint-Roch, du
Prince-Edouard, du Pont, la 3° Avenue et le chemin de la Canardiére. Bien que le tracé de
référence soit plus direct et moins sinueux que le tracé de la variante A, ce denier offre une
meilleure desserte des quartiers environnants que le tracé de référence. Les actions suivantes
avaient alors été identifiées pour finaliser le choix :

pondérer les critéres d’analyse de ces deux (2) tracés avec le RTC;
le lot 3 doit faire une simulation pour montrer quelle variante attire le plus d'usagers
(achalandages).

Nouvelle variante a la sortie Nord du Pont de Québec

Au cours de la réalisation des études de la phase 1.2, parallelement au déroulement de I'étude de
faisabilité du tramway, il s’est avéré que le ministére des Transports du Québec (MTQ) doit réaliser
a court terme la réfection du tablier actuel du Pont de Québec a sa hauteur et largeur actuelles.
Cette réfection, telle que congue par le MTQ, pouvant avoir un impact important sur I'insertion du
tramway sur cet ouvrage, un groupe de travail a été formé avec mandat d'étudier de facon
coordonnée les enjeux liés a l'insertion du tramway sur le Pont de Québec.

En bref, le groupe de travail a identifié deux (2) variantes d’insertion; I'une avec le tablier a sa
hauteur actuelle et une autre avec un tablier abaissé. Dans le premier cas, il y aurait deux (2) voies
banales sur le pont et I'on retombe sur la variante prévue au livrable 1.1 pour le secteur compris
entre la téte des ponts et le chemin Saint-Louis. Dans la 2° variante, il y aurait deux (2) voies
banales et une (1) voie réversible entre les deux (2) voies banales sur le pont. Cette variante
modifie I'insertion prévue au livrable 1.1 entre la téte des ponts et le chemin Saint-Louis.

Le choix entre ces deux (2) variantes n’étant pas fait, une variante a donc été ajoutée sur le tracé
Est-Ouest Québec.

Tracé du Pont de Québec (tracé n°3)

Comme indiqué ci-devant, a la sortie de I'étape 1.1, il n'y avait pas de variante sur le Pont de
Québec, la solution étant deux (2) voies en site banal.

Le projet de réfection du tablier du Pont de Québec a changé la donne et une variante a trois (3)
voies dont deux (2) banales et une (1) réversible s’est ajoutée.

Tracé Lévis (tracé n°4)

Le tracé sur le territoire de la Ville de Lévis, ne présente pas de variantes de tracés.
Statut des variantes de tracés suite aux analyses specifiques

Suite au dépbt du livrable 1.1, des analyses spécifiques ont été réalisées sur les différentes
variantes qui subsistaient a la fin de ce livrable. Ces analyses ont été consignées dans diverses
notes techniques. Ces analyses ont permis d’apporter des éléments nouveaux et de statuer sur la
pertinence ou non de certaines variantes. Le texte qui suit présente les conclusions de ces
analyses. Pour plus de détails, le lecteur est invité a consulter ces notes techniques.
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Variantes sur le tracé Nord-Sud (tracé n°1) — Passage de la Haute-Ville a la Basse-
Ville

Dans un premier temps, une note technique intitulée « Note technique — Analyse de la variante C
de la séquence A/B/C du tracé « Nord-Sud » a été émise au début décembre 2012 par le lot 1. En
bref, la conclusion de cette note technique est que :

la problématique de la pente trop importante du tracé de la variante C de la séquence A/B/C
est confirmée par cette nouvelle analyse plus compléte;

les contraintes d'insertion telles que définies dans cette variante ne permettent pas de trouver
une solution convenable au systeme tramway;

'adaptation du tracé du tunnel tramway aux tunnels existants sous la rue Honoré-Mercier
semble assez complexe puisque le profil des tunnels existants serait plutdét horizontal ou a
faible pente alors que le tracé du tramway devrait étre a forte pente pour revenir en surface le
plus rapidement possible.

Cette note technique a mis fin a la variante C et a entrainé du méme coup l'arrét de I'étude de la
variante B, un tracé trés similaire.

Dans un deuxiéme temps, la volonté confirmée de voir passer le tramway a la Place D’Youville, a
mis fin a la variante A qui passe sous I'avenue Honoré-Mercier.

Le tracé de référence restait donc le seul tracé en liste pour passer de la Haute-Ville a la Basse-
Ville. Le tracé de référence passant a niveau au carrefour Honoré-Mercier/Cote
d’Abraham/Autoroute Dufferin-Montmorency, carrefour déja congestionné, une variante du tracé de
référence passant en contrebas (tranché couverte) sous ce carrefour a été étudiée.

Les conclusions de I'étude du lot 3 sont a I'effet que la variante du tracé de référence qui
passe a niveau au carrefour Honoré-Mercier/Cote d’Abraham/Autoroute Dufferin-
Montmorency est a rejeter pour des raisons de congestion au carrefour. La variante en
contrebas est celle a retenir pour ce secteur.

La localisation de la station terminale Grand Théatre reste toutefois encore a déterminer. Plusieurs
variantes ont été analysées. Cette analyse fait d'ailleurs I'objet d’'une note technique intitulée
« Analyse des variantes de la station et de l'arriere-gare au Grand Théatre — Tracé Nord-Sud »;
note qui a été émise a la mi-juin 2013.

Suite a I’émission de cette note technique, deux (2) variantes d’insertion restent ouvertes :
soit une station en souterrain et une station en surface au centre du boulevard René-
Lévesque avec, dans les deux cas, une arriére-gare de 150 metres.
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Figure 11:  Tracé Nord-Sud — Passage de la Haute-Ville a la Basse-Ville

Variantes sur le tracé Nord-Sud (tracé n°l) — Cote d’Abraham a la rue des
Embarcations

Dans un premier temps, tel que demandé par le comité technique, une analyse plus poussée du
reprofilage de la rue de la Couronne entre Céte d’Abraham et le boulevard Charest a été faite.
Cette analyse fait I'objet de la note technique intitulée « Note technigue — Analyse du tracé de base
sur la rue de la Couronne », note qui a été émise a la mi-novembre 2012.

En bref, cette analyse conclut que la problématique engendrée par l'insertion en voie unique (sens
Sud-Nord) sur la rue de la Couronne se situe essentiellement sur les 100 métres qui longent le
jardin Saint-Roch et note que :

la variante d'une reprise globale « facade a facade » du profil de la rue n’est pas envisageable.
(NB La variante retenue prévoit de garder le profil actuel de la rue de la Couronne, sauf du cété
est ou la plateforme du tramway aurait un profil différent de la rue);

la modification du profil de la plateforme atteindrait jusqu’a 2 m (murs de souténement);

les travaux a réaliser sont majeurs au niveau de la création de la nouvelle plateforme élargie;
les adaptations des structures d’accés au jardin et le réaménagement paysager des zones
plantées adjacentes au trottoir est sont a prévoir;

I'acces aux propriétés et le raccordement a la rue de la Couronne ne sont pas modifiés, mais la
présence du mur de souténement en lieu et place de la voie réservée d'autobus, pourrait
entrainer des contraintes pour les véhicules de grand gabarit;

sur la base de ces éléments, et la prise en compte de ces contraintes, une premiere analyse
permet d’annoncer que ce tracé de base est faisable.

Les deux (2) tracés (tracé de référence et variante A) sont présentés dans le présent rapport.
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Figure 12 : Tracé Nord-Sud — Cote d’Abraham a la rue des Embarcations = /
Variantes sur le tracé Nord-Sud (tracé n°1) — Eugéne-Lamontagne/Boisclerc
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Figure 13:  Tracé Nord-Sud — Eugéne-Lamontagne/Boisclerc

Variantes sur le tracé Est-Ouest (tracé n°2) — Sortie Nord du Pont de Québec

Tel que mentionné précédemment, le rapport du groupe de travail a été déposé mais aucune
décision officielle n’a été prise en date de la rédaction du présent rapport. Les deux (2) variantes a
la sortie Nord du pont sont donc présentées dans le présent rapport.
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Variantes sur le tracé Est-Ouest (tracé n°2) — Avenue Nérée-Tremblay

Une note technique spécifique intitulée « Note technique — Analyse du tracé de base sur Nérée-
Tremblay » a été produite au début novembre 2012 par le consortium du lot 1. Les principales
conclusions de cette note technique sont rappelées ici :

la modification du profil y atteindra jusqu’a + 3,6 m;

un élargissement important de I'emprise de la rue est requise;

des acquisitions importantes de part et d'autre de I'avenue Nérée-Tremblay sont nécessaires;
les travaux a réaliser sont majeurs;

des inconvénients majeurs non négligeables pendant la phase travaux sont a prévoir pour les
gens qui doivent emprunter cette avenue;

malgré I'écart de niveau entre le terrain naturel et le futur plan de roulement du tramway,
I'acces aux propriétés et aux commerces qui sont du c6té est de I'avenue Nérée-Tremblay sont
réalisables;

I'accés aux propriétés et aux commerces qui sont du coté Ouest de I'avenue Nérée-Tremblay
posent certains probléemes mais ils ne semblent pas insurmontables; murs de souténement et
relocalisations d’acces;

le tracé de base entre la rue Frank-Carrel et le chemin Sainte-Foy est faisable.

Suite au dépdt de cette note technique, le tracé qui passe par la Pyramide, les rues Jean-
Durand et Nicolas-Pinel puis sur le terrain vacant au Nord de la partie exploitée du cimetiére,
reste le tracé préférentiel dans ce secteur.
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Figure 14 :  Tracé Est-Ouest — Nérée-Tremblay

Variantes sur le tracé Est-Ouest (tracé n°2) — boulevard des Capucins

Le tracé de référence passe du boulevard Charest est, sur le boulevard Jean-Lesage, le pont
Samson, le boulevard des Capucins, vers le chemin de la Canardiére. La variante de cette
séquence est :

variante’ A : du boulevard Charest est, sur le boulevard Jean-Lesage, rue Saint-Roch, rue du
Prince-Edouard, rue du Pont, 3° Avenue, chemin de la Canardiére.

A la fin du livrable 1.1, il est apparu que le choix entre ces deux (2) variantes devait étre fait en
fonction d'une réflexion plus globale et une comparaison multicritéres tant au niveau de I'insertion et
de I'exploitation qu'au niveau de la desserte (achalandage).

Variantes sur le tracé Pont de Québec (tracé n°3)
Deux (2) variantes qui sont étudiées sur le Pont de Québec :

une variante a deux (2) voies banales;
une variante a deux (2) voies banales bilatérales avec une (1) voie réversible entre les voies
banales.

Ces deux (2) variantes sont présentées dans le présent livrable. Le choix de la variante découlera
du choix qui sera fait pour le projet de remplacement du tablier du Pont de Québec.

Variantes sur le tracé de Lévis (tracé n°4)

Il'y a seulement deux (2) variantes sur ce trace, entre le Pont Dominion et le carrefour Rive-Sud/du
Sault. Ces variantes sont :

insertion en axiale;
insertion en bilatérale.
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24 LES OBJECTIFS TRANSPORTS DU PROJET DE TRAMWAY

Le Plan de mobilité durable a permis d’établir certains faits comme la croissance de la population et
de I'emploi, I'étalement urbain, 'augmentation de la dépendance sur I'automobile, 'augmentation
des distances de déplacements, 'augmentation des problemes de congestion, 'augmentation des
prix du carburant, 'augmentation des gaz a effet de serre, etc.

Pour atténuer, voire méme renverser ces tendances lourdes, le Plan de mobilité durable vise
limiter I'étalement urbain en proposant de mettre en place les prérequis pour inciter les gens
concentrer le développement futur a l'intérieur du périmetre d’urbanisation.

D Q-

Une des pierres angulaires de ce renversement de tendance identifiée dans le plan, est la mise en
place d’'un systéme de transport collectif moderne, attrayant, rapide, sécuritaire et confortable qui,
d'une part, va concurrencer les déplacements automobiles et inciter les gens a opter pour le
transport collectif et qui, d’autre part, sera un outil structurant de consolidation et du développement
du territoire tant en supportant la création de nouveaux quartiers que la revitalisation de certains
secteurs.

De fagon plus précise, « le groupe de travail sur la mobilité durable estime que pour améliorer la
gualité de vie urbaine et réduire la congestion routiére et les problémes qui y sont associés, il est
essentiel d’'accroitre nettement la proportion des déplacements en transport collectif ».

La cible identifiée par le groupe de travail pour le transport en commun est :

« ...de doubler d'ici 2030 la part modale du transport en commun, a Québec et a Lévis, soit de
la porter a:

= 26 % a I'heure de pointe et 20 % sur une base quotidienne dans la région de Québec;

* 11% a I'heure de pointe et 5% pour une période de 24 heures a Lévis. Pour les
déplacements de Lévis vers la région de Québec, la part modale du transport en commun
passerait de 8 % a 16 % sur une base quotidienne et de 12 % a 24 % a la période de
pointe du matin ».
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2.5.2

2.5.3

2.5.4

L'insertion d’'un tramway dans son milieu récepteur est guidée par certains objectifs visés par le
propriétaire du systéme et contraintes techniques qui sont intrinséques a un systeme de tramway.

Les paragraphes qui suivent listent les principaux principes généraux qui ont guidé le Consortium
dans son travail d'insertion dans le milieu récepteur.

Priorité au tramway

Comme indiqué ci-devant, la cible fixée pour le transport en commun dans le Plan de mobilité
durable, est de doubler la part modale du transport en commun d’ici 2030.

Pour atteindre cette cible, le tramway doit respecter son horaire et avoir une vitesse commerciale
élevée de facon a permettre des gains de temps a l'usager.

Pour ce faire, il en découle que le tramway doit étre en site propre et avoir priorité aux carrefours et
que le nombre de carrefours tramway/véhicules routiers doit étre le plus bas possible.
Partage des emprises

L'emprise des rues dans lesquelles le tramway s'insére est, dans bien des cas, restreinte et les
acquisitions doivent étre le plus possible évitées.

La plateforme d’'une voie double pour tramway prend a toute fin pratique I'espace de deux voies
routiéres alors qu’en station, I'espace requis est de trois (3) a quatre (4) voies routiéres.

Il est donc nécessaire, pour y insérer le tramway, de revoir le partage de I'emprise existante entre
les différents modes de transport tout en conservant les fonctionnalités existantes.

Integration multimodale et accessibilité universelle

Pour doubler I'achalandage du transport collectif d’ici 2030, il est absolument nécessaire de
favoriser le transfert intermodal (marche, vélo, autobus, voiture, etc.) et 'accessibilité au systeme a
tous.

Il est donc nécessaire de localiser le tracé et les stations aux carrefours des autres modes de
transport et de créer des péles d’échanges intermodaux.

Il est aussi nécessaire de concevoir les installations du systéme pour permettre a tous d'y accéder;
rampes d’'accés aux quais, lacunes quai/plancher du matériel roulant conforme aux normes PMR,
etc.

Sécurité des usagers du transport collectif

L'usager du transport collectif est avant et apres son déplacement en transport collectif un piéton.

Il est donc nécessaire, pour qu'il opte pour le transport collectif de fagon générale et le tramway de
fagcon particuliere, que I'accés aux stations se fasse de fagon sécuritaire et que son déplacement &
pied soit le plus court possible. Pour assurer cette sécurité, les cheminements piétonniers doivent
étre directs, bien définis et protégés par une signalisation adéquate.

2.5.5

2.5.6

itinéraires et des traverses piétonnes). La ol requis, les stations ont été rapprochées des
carrefours, la sécurité du piéton primant sur les tourne-a-gauche.

Insertion de la plateforme du tramway

L'insertion d’un site propre peut se concevoir en considérant plusieurs principes d'organisation dans
le choix de la position de la plateforme; axiale (entre deux -2- voies routiéres ou plus), latérale (d’un
c6té de la voirie), bilatérale (de part et d’autre de la voirie avec une ou des voies routiéres entre les
deux).

La position axiale de la plateforme est priorisée puisqu’elle favorise la vitesse du tramway, facilite la
circulation des véhicules et I'accés aux propriétés riveraines.

La position latérale est une solution alternative a la position axiale lorsque le tracé longe sur une
bonne distance une emprise sans acces riverains (le long d’'un parc, d’une voie ferrée, d’'un cours
d’eau, etc.) et s'impose lorsqu’elle est insérée dans une rue avec sens unique.

La position bilatérale est a éviter puisqu’elle présente de nombreux inconvénients, mentionnons
entre autres :

géne maximale pour les acces riverains;

suppression des stationnements le long des trottoirs;

mauvaise lisibilité du site propre plutdt assimilé a un couloir de transport collectif autobus;
risque de blocage de I'exploitation du tramway par des véhicules engageant son gabarit;
surco(t d’investissement avec un double chantier;

pas de possibilité de dévier les rames d’'une voie a I'autre dans cette zone;

largeur réduite des quais qui doivent souvent servir de trottoir;

etc.

Insertion des stations

La conception d’'une station peut se faire de trois manieres différentes; soit : a quais latéraux face a
face, a quais latéraux décalés ou a quai central.

La solution a quais latéraux face a face est la solution de base de par ses avantages :

simplification pour les voyageurs avec un quai par direction;

convivialité de I'entité station qui forme un ensemble isolé de la voirie et tournée vers les voies
du tramway;

confort du tracé qui est en alignement droit;

facilité pour quitter le quai en sécurité, le quai formant le refuge piéton.

La solution a quai central peut apporter un gain de place ou faciliter les échanges mais présente
plusieurs inconveénients :

difficulté des flux voyageurs avec deux rames a quai;
tracé sinueux pour le tramway (inconfort pour les passagers, bruit, usure des rails et des roues,
etc.);
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2.5.7

nécessité de placer des refuges piétons pour assurer leur sécurité entre la voie du tramway et
la ou les voies de circulations (le tramway a I'arrét cache la vue pour les voyageurs venant du

quai).

La solution a quai latéraux décalés est surtout applicable pour une plateforme en position axiale.
Elle permet de mieux s’inscrire dans I'organisation d’'un carrefour en implantant chaque quai aprés
le carrefour. Dans ce cas, le tramway assure sa priorité pour franchir l'intersection et peut
redémarrer de son arrét sans délai d’attente.

Deux solutions sont possibles dans ce scénario :

a) le tracé de la plateforme reste en ligne droite,
b) une courbe et contre-courbe sont insérées dans le tracé de la plateforme.

Dans le cas du scénario a), il est possible de placer des voies spécifiques de tourne-a gauche dans
I'épaisseur des quais.

Dans le cas du scénario b), compte tenu du S qui est introduit dans la plateforme, on peut gagner
en largeur d’emprise mais ceci se fait au prix du confort des passagers, de la vitesse commerciale
du tramway et des colts d’entretien de la voie et du matériel roulant et de nuisances sonores
supplémentaires.

La solution a quais latéraux décalés, tant pour le scénario a) que pour le scénario b) présente aussi
guelques risques en termes de sécurité pour les piétons qui traversent les voies du tramway dans
une zone ou le tramway a une vitesse €levée (zone d’accélération ou de freinage). Cette solution
nuit aussi au confort des voyageurs qui sont en attente sur le quai par I'absence de protection en
vis-a-vis de chaque quai et par le décalage des équipements.

En bref, la solution de station a quais latéraux décalés, et en particulier le scénario b), doit étre une
solution de dernier recours.

Criteres de conception

La conception d'un systéme de tramway est sujette a plusieurs critéres de conception. Le présent
paragraphe n'a pas pour objet d’'en faire une liste exhaustive mais d’en énumérer quelques-uns
pour mieux faire ressortir les contraintes d’insertion d’'un tel systéme.

Pour plus de détail, le lecteur est invité a prendre connaissance du rapport d’étape 1.1. et de trois
(3) notes techniques qui ont été émises a ce sujet; soit : le 1* sous-livrable 1.2 — Identification des
criteres de conception — Volet - Voirie, chaussée, aqueduc et égout, utilités publiques et
aménagement, le 3° sous-livrable 1.3 — Plateforme, stations et pdles d’échanges et le 4° sous-
livrable 1.2 - Identification des critéres de conception : Tracé et insertion.

Notamment, 'aménagement de la voirie qui longe le tramway a été fait de maniére a respecter les
normes et/ou le bati existant. Ainsi, le Guide de conception de la Ville de Québec n'a pu étre
appliqué a la lettre étant donné qu’il s’appligue aux nouvelles constructions. Toutefois, une
rencontre avec les représentants de la Ville de Québec a permis d'identifier certains critéres a
respecter dans le processus d'insertion de la plateforme du tramway.

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, les criteres de conception du 1% sous-livrable
1.2 précisent que les hypothéses générales sont que les réseaux souterrains doivent étre localisés
de part et d'autre de la plateforme tramway, dans le cas d'une insertion axiale, pour éviter toute

intervention au niveau de la plateforme pour des travaux d’entretien, de réparation ou de
remplacement. Ceci est plus difficilement réalisable avec une insertion latérale du tramway, cas
dans lequel les infrastructures souterraines sont préférablement localisées sous la voirie et non
sous la plateforme. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par
gainage a certains carrefours.

Il est a noter également que les résultats des études de circulation du lot 3 orienteront plus
précisément les besoins d'optimisation des intersections majeures tout le long des tracés retenus
pour le tramway.

Matériel roulant

Le matériel roulant retenu est un matériel roulant fer, de largeur de 2,65 m et de longueur qui pourra
varier dans le temps de + 33 m a £ 43 m de long alimenté par une ligne aérienne de contact (LAC)
alimentée a 750V.

Il sera motorisé a 100 % a 33 m de long (trois -3- essieux sur trois -3-) et a 75 % a 43 m de long
(trois -3- essieux sur quatre -4-).

Ces caractéristiques techniques du matériel roulant dictent les espaces requis pour son insertion,
soit :

plateforme tramway : quelque 7,45 m de large pour deux (2) voies en alignement droit;

stations : quelque 52 m de long pour une rame de 43 m en incluant les rampes pour personnes
a mobilité réduite en bout de quai et quelque 13,85 m de large pour une station a quais
latéraux;

pente : maximum de 8 % en alignement droit et moins de 8 % si combinée a une courbe;

la hauteur de la ligne aérienne de contact peut varier entre 3,7 m et 6,3 m au-dessus du plan
de roulement du tramway;

il doit y avoir au moins 0,5 m entre le dessus d’'un véhicule routier (incluant sa charge) et le

dessous de la LAC.
Pour le tracé en plan

la vitesse maximale du tramway est de I'ordre de 70 km/h;

le rayon de courbure recommandé est égal ou supérieur a 50 m en service commercial;

le rayon de courbure minimal absolu est de 25 m en service commercial;

le rayon de courbure a un impact direct sur la vitesse du tramway. A titre d’exemple, avec un
rayon de courbure de 25 m sans dévers, la vitesse est limitée a 15 km/h;

le tracé des voies est composé de courbes et dalignement droit. Pour passer d'une
configuration a I'autre, il faut réaliser une augmentation progressive du rayon de courbure pour
ne pas subir une forte force centrifuge d’'un méme coup. Cette variation continue et progressive
est possible grace a la clothoide.

Pour le tracé en profil

le raccordement entre deux déclivités doit se faire par la mise en place de courbes verticales
dont les rayons de profil en long (rayon parabolique) sont évalués en fonction de la vitesse. A
titre d’exemple avec un rayon de 350 m, la vitesse est limitée a 30 km/h;

pour assurer un bon drainage de la plateforme du tramway, la pente longitudinale minimale est
fixée a 1 %;

dans la mesure du possible, on évite d'implanter un rayon de profil en long en correspondance
avec un rayon en plan.
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Disposition particuliére pour les stations

les stations sont implantées, autant que possible en alignement droit;

dans certains cas et en fonction de l'insertion urbaine, les stations seront en courbe en plan
dont le rayon minimal est fixé a 1 000 m;

en profil en long, les stations sont implantées sur une pente constante limitée a 2 % ou en
rayon parabolique de 2 000 m minimum.

Voiries et trottoirs

trottoirs : minimum de 2,00 m;

deux voies contiglies dans le méme sens : entre 6,00 m et 7,50 m;

deux voies contiglies en sens inverse du méme coté de la plateforme : entre 6,50 m et 7,50 m;
une voie de circulation de part et d’autre de la plateforme : entre 4,50 m et 5,50 m;

pistes de cyclable :

= un (1) sens sur voirie : 1,50 m;
= un (1) sens hors rue : 2,00 m;

= deux (2) sens hors rue : 3,00 m;
»= piste cyclo-piétonne : 4,50 m.

Ouvrages d’art

Un travail de vérification a été réalisé, a ce stade-ci de I'étude, afin de voir si les structures, dans
leur état actuel et jusqu’au moment de la mise en service en 2026, peuvent permettre le passage
du tramway. Dans ce contexte préliminaire de I'étude, aucun relevé de terrain n’est effectué, hormis
pour les deux (2) structures du CN, et les vérifications consistent a la revue des plans de référence
et autres intrants regus a ce jour.

Conditions d'opération

Certaines structures existantes doivent supporter le nouveau tramway alors que pour d’autres, le
tramway doit pouvoir passer en-dessous.

Dans le cas des ouvrages ou le tramway passe en-dessous, les critéres de vérification sont définis
comme suit :

valider le gabarit libre (horizontal et vertical) disponible sous I'ouvrage existant;
si le gabarit existant n’est pas conforme aux exigences, deux solutions sont possibles :

= modifier le niveau et la largeur de la route sous le pont;
= rehausser ou élargir les voies sous le pont;

si le gabarit est suffisant, il N’y a aucun travail de structure a prévoir.

Dans le cas des ouvrages qui doivent permettre le passage du tramway sur le tablier, les critéres de
vérification sont définis comme suit :

valider 'état actuel a partir des rapports d’inspection les plus récents;

comparer les nouvelles charges d’essieu du tramway aux charges de conception d’origine de
I'ouvrage afin de valider si la capacité est suffisante;

si les charges d’essieu du nouveau tramway sont supérieures aux charges de conception, trois
solutions sont possibles :

= vérifier si la structure peut prendre ces nouvelles charges;
= estimer les travaux de renforcement requis;
= remplacer le pont.

Durée de vie

Pour tous les ouvrages existants touchés par le passage du nouveau tramway, la durée de vie est
un critére trés important qui peut avoir des conséquences importantes sur le colt de nos travaux en
structure. La norme CSA-S6-06 définit la durée de vie nominale d’un ouvrage comme suit :

Page 12 : Durée de vie nominale - période spécifiée par un propriétaire, durant laquelle on prévoit
que I'ouvrage demeurera en service.

Page 18 : 1.4.2.3 Durée de vie nominale

A moins d’approbation contraire, la durée de vie nominale des nouveaux ouvrages doit étre de 75
ans.

En 2013, si le propriétaire ne spécifie pas de durée de vie, la conception des nouveaux ouvrages
doit étre réalisée pour une durée de vie nominale d’au moins 75 ans.

Dans le cas des ouvrages existants ayant été fabriqués avant la norme S6-00 (avant I'an 2000), la
norme CSA-S6-88 spécifiait une durée de vie nominale de 50 ans, donc il faut considérer une durée
de vie de cinquante ans pour les ponts ayant été construits avant 'année 2000.

Lors de la mise en service du tramway en 2026, les ouvrages construits avant 1976 vont avoir
atteint leur durée de vie de cinquante ans. Les dommages identifiés en 2013 aux rapports
d'inspection vont continuer de progresser de sorte que l'investissement & prévoir en 2020 doit tenir
compte des colts de réhabilitation des ouvrages afin d'augmenter leur durée de vie au-dela de
cinquante ans.

Il est important de préciser que la réhabilitation des ouvrages est faisable économigquement a
condition que les dommages a réparer soit d'envergure superficielles. Si les dommages sont plus
profonds et qu'une augmentation de la capacité portante du pont est rendue nécessaire, les codts
de réhabilitation sont beaucoup plus élevés de sorte que le remplacement de l'ouvrage est plus
logique.

Poids du tramway

Les charges transmises par le nouveau tramway sont définies dans la note provisoire 2° sous-
Livrable 1.3 - Note technique: Mode d’alimentation du systéme - Hypotheses pour le preé-
dimensionnement traction, dont voici I'extrait :

Tableau 2: Hypothéses de charges transmises par le nouveau tramway

Rame de 33 metres | Rame de 43 metres
de long de long

Vitesse maximale de circulation en | 70 km/h 70 km/h

exploitation

Masse a vide 40 tonnes 55 tonnes

Masse en charge EL4 60 tonnes 80 tonnes

Masse en charge EL6 65 tonnes 85 tonnes

Masse en charge EL8 70 tonnes 93 tonnes
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Cela représente une charge a l'essieu d’environ 11 tonnes. Pour la vérification des ouvrages, elle
est généralement faite avec le matériel roulant en charge exceptionnel (EL8), soit une charge a
I'essieu d’environ 12 tonnes.

La charge d'essieu de 12 tonnes métriques correspond a une masse de 12 000 kg et génére une
force de 117.7 KN max sur un essieu, soit 59 kN par roue (deux -2- roues par essieu).

Selon la norme CSA-S6-06 « Code canadien sur le calcul des ponts routiers », le camion
standardisé a cinq (5) essieux CL-625 doit étre utilisé pour le dimensionnement des ponts. Ce
camion a un poids total de 625 kN réparti sur cingq (5) essieux selon la répartition indiquée a la
figure suivante.

25 62,5 62,5 87,5 75  Charges de roue, kN
CL-625— 50 125 125 175 150 Charges d'essieu, kN
3,6m 1,2m 6,6 m 6,6 m
- 18 m >

. - i

(typ.) (typ.) (typ-)

Figure 15 : Camion CL-W standardisé a cing essieux (source : norme CSA-S6-06)

La charge d'essieu maximale du camion CL-625 étant supérieure a la charge d'essieu maximale du
tramway (175 kN > 117.7 kN), soit une fois et demie (1,5) plus grand, nous pouvons assumer que
les ponts construits en conformité avec le camion CL-625 ont une capacité portante suffisante pour
permettre le passage du tramway.

Méthodologie

Dans un premier temps, la revue de la documentation disponible sur I'état des ouvrages existants a
été réalisée, afin de constater |'état structural actuel et les problémes.

L'année de construction de chaque ouvrage est obtenue en prenant la date inscrite aux plans de
construction des ouvrages. La solution de remplacement d'un ouvrage est préconisée si le pont a
été construit avant 1976, soit plus de cinquante ans en 2026.

L'analyse des conditions de passage du nouveau tramway (au-dessus ou en-dessous) et la
vérification des gabarits disponibles, permettent d'identifier les travaux de structure requis.

Les quantités pour fin d'estimation sont établies en fonction des nouvelles dimensions requises des
ouvrages a remplacer. Pour les ouvrages existants a modifier les quantités sont obtenues a partir
des dimensions des ouvrages montrées aux dessins de construction.

L'objectif du calcul des quantités est d'établir la superficie totale du tablier des nouveaux ouvrages
ou les superficies de tablier nécessitant des travaux de renforcement des ouvrages existants.
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3.1.1

3.1.2

ORIENTATIONS URBAINES ET PAYSAGERES
CONFERER UNE SIGNATURE URBAINE

Le projet du tramway doit traduire une signature urbaine unique et agir tel un fil conducteur qui
traverse les deux villes de Québec et de Lévis. Méme si le projet en soi, consiste en un systéme de
transport sur rail en site propre, c’est aussi et avant tout, un projet urbain, voire un projet de société,
déterminant pour le développement et I'attractivité des deux villes et par le fait méme de I'ensemble
de I'agglomération.

Le projet développé par notre consortium dans le cadre de la présente étude d’insertion se veut
comme un fil conducteur reconnaissable qui traverse et lie les deux rives des villes de Québec et de
Lévis. Sous la thématique du développement durable et d'un moyen de transport écologique, le
tramway veut donner une signature urbaine unique qui va rehausser I'image de marque des deux
villes.

Les aménagements urbains, qui permettent d’accueillir et d’intégrer le tramway aux deux villes,
doivent, en effet, étre porteurs d’'une identité, une « signature» reconnaissable sur I'ensemble de
I'agglomération tout en respectant les spécificités urbanistiques et culturelles de chaque secteur.

Le projet du tramway s'’inscrit dans une dynamique de requalification de I'espace public. Sa mise en
place est l'occasion d’embellir et revaloriser les sites traversés, par la création de nouveaux
espaces publics, I'enrichissement de la trame verte, I'élargissement des trottoirs, le design du
mobilier urbain, d'un systéme d’éclairage particulier et enfin susciter un encadrement architectural
de qualité.

Reverdir les emprises publiques

L’implantation d’'un tramway dans la ville doit s’accompagner d’'une opération de verdissement des
emprises publiques. Cette intervention se traduit dans le cas d'une implantation axiale par un
verdissement en rive et un élargissement des trottoirs comme c’est le cas notamment du boulevard
Laurier ou du boulevard Charest entre les rues Marie-de-I'Incarnation et Verdun. Le verdissement
des emprises pourra aussi se traduire par la plantation d’arbres sur le terre-plein central de part et
d’autre de la voie du tramway comme c’est le cas dans la partie autoroutiére du boulevard Charest.
En complément au verdissement des emprises, des facades urbaines déstructurées pourront étre
requalifiées, I'on parle notamment des facades arrieres des batiments donnant sur le boulevard
Charest entre la rue Marie-de-I'Incarnation et le boulevard Langelier.

Selon la nature du paysage, la ligne du tramway sera engazonnée dans des environnements de
type campus ou de parc comme le secteur de I'Université Laval ou le futur parc linéaire des
Capucins. Ailleurs dans des environnements plus urbains, ayant un caractére de grand boulevard,
la ligne du tramway recevra un traitement plus minéral, ceci créera une démarcation intéressante a
la fois originale et efficace du type d'espaces urbains desservis.

Bonifier I'espace public et améliorer les qualités et le confort de I’espace
urbain
Bonifier I'offre en transport collectif et atténuer la place de l'automobile comme moyen de

déplacement prioritaire, sont des objectifs principaux dont il faudra tenir compte dans un contexte
de mobilité durable. Encourager les déplacements a pied, a vélo et en transport collectif, se traduira

3.1.3

par 'aménagement de trottoirs larges, confortables pour les piétons, en rehaussant la qualité du
mobilier urbain sur les boulevards et dans les places et lieux de rencontres et de convergence.

Créer des parcours urbains animés par des séquences intéressantes, riches en événement.
Aménager des pistes cyclables en cohérence avec le Plan directeur du réseau cyclable de la Ville
de Québec, et élaborer un maillage cohérent entre les différents types de parcours (piétons,
cyclistes et en transport collectif) sont aussi des orientations a considérer.

S’intégrer aux paysages et aux qualités esthétiques des lieux

Malgré le fait que le tramway agit comme un fil conducteur continu et qu'il traduit une image
singuliere forte, une attention particuliere et un traitement singulier devront qualifier les milieux
traversés. Les qualités uniques de certains secteurs et quartiers ainsi que leur position dans la ville
devront étre soulignées. Les stations multimodales et lieux de convergence pourront étre le support
de cette spécification ainsi que Il'architecture des nouveaux béatiments jouxtant les lignes de
tramway.

Ainsi, les qualités esthétiques des milieux batis devront étre optimisées afin que le nouveau moyen
de transport qu'est le tramway vienne renforcer les atouts existants tout en apportant une plus-
value aux aménagements en place.
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. 3.2.1 Favoriser I'encadrement des boulevards, et arteres de densification
3.2 CONTRIBUER A LA DYNAMIQUE ET LA PLANIFICATION URBAINE :
, L ] N urbaine
Le tramway de Québec et de Lévis dans son tracé prend place le long des axes identifiés comme
g?:zrzénigcjecr:\uerr?tnft dgaggvellooprgsmﬁ?)oge g uCl\t/Ie(gIEgl(;Enmi?:gSté Irenétlraol\gélgain(glzg Qnggcp)OI'ézg Méme si I’implan_tation _d’un parcours de trgrpway agit sur une porti_o_n Iinéairg du _territoire, il n"'en
A : . ~ . o . SN . demeure pas moins qu'il offre des opportunités de valorisation des milieux de vie adjacents.
axes de consolidation urbaine relient des pbles métropolitains (centre majeur d’activité de Sainte-
Foy, Lebourgneuf, le pble de centre-ville a Saint-Roch, le pble Desjardins a Lévis, etc.). Les stations La consolidation par densification graduelle des espaces sous-utilisés en bordure de voies comme
terminus/multimodales sont implantées dans les pbles métropolitains. sur le boulevard Laurier ou le boulevard Charest et le boulevard de la Rive-Sud contribuera a la
Ainsi le nouveau tramway dynamisera la structure du territoire et intensifiera I'activité urbaine le V{illc_)rlsatlon de I’espace urbain. L'encadrement des axes structurants devra _étre continu, les
long de ses axes. Le schéma ci-dessous tiré du Plan de mobilité durable illustre adéquatement la batlme_nts devront simplanter le plus proche de_ Ig fue. L_es espaces vacants ainsi que les espaces
- YN . s G : . de stationnements devront étre, également, optimisés voire construits.
synergie créée par le projet de tramway et la polarité/centralité crée par le quartier Saint-Roch
comme centre-ville de Québec. L’implantation du tramway devra étre le prétexte non seulement a la consolidation mais aussi et
surtout a une requalification des axes structurants et a I'intensification des activités urbaines.
Enfin, les secteurs déja denses, comme au centre-ville, devront également étre consolidés afin de
mieux contribuer a l'animation urbaine. Des programmes de rénovation urbaine devront étre
amorcés afin que le vieux béati s'inscrive dans la nouvelle image de marque générée par
l'implantation du tramway.
3.2.2 Miser sur I'intermodalité
wi = L'intermodalité, « c’'est un terme théorique un peu abstrait, mais une logique de bon sens :
r I'intermodalité consiste a combiner plusieurs modes de transports sur un méme trajet, a utiliser
différents types de véhicules pour se rendre d'un point A vers un point B. Exemple : train + voiture,
bus + vélo + marche a pieds, etc. Cette logique vise a rationaliser les usages de lI'automobile en
offrant des alternatives de mobilité pertinentes. Son objectif : fluidifier les déplacements et réduire
leur empreinte écologique. » (Source : www.mobilite-durable.org).
Les différents troncons du tramway devront ainsi étre reliés aux pistes cyclables et aux chemins
piétons ainsi qu'au terminus d’'autobus et de parcobus. Des péles comme I'Université Laval, Saint-
Roch, D’Estimauville, seront dotés de stations intermodales. L'intermodalité sera assurée dans les
nceuds de correspondance et dans les péles d’échanges importants et lieux de convergence. Ces
lieux aux fonctions multiples donneront accés a plusieurs services tels que I'acces aux divers
réseaux de transport collectif (Québec, Lévis et MRC), des stations de vélo et/ou des véhicules
Figure 16 :  Organisation du territoire (Source : Plan de mobilité durable, 2011) d'auto-partage. Ces lieux offriront, aussi, la possibilit¢ pour les automobilistes de laisser leurs
. . N . » s . . , véhicules dans un lieu sécuritaire. Les plles d’échanges importants pourront offrir des lieux
Saint-Roch constitue un pole culturgl |mport§nt al echgllg de Ig_VlIIe et de la region de Québec. Le d’attente sécuritaires dotés de services essentiels comme toilettes, café, dépanneur, etc.
nouveau tramway permettra de relier ce péle au territoire périurbain de la ville et renforcera sa
qualité de centre-ville. Le passage du tramway entrainera vraisemblablement la densification et la 3.2.3 Renforcer les liens entre les quartiers

requalification des secteurs déstructurés localisés le long du boulevard Charest.

Saint-Roch se retrouvera a la croisée des deux lignes de tramway (en direction Nord/Sud et
est/Ouest) tel que schématisé dans la Figure 16. Cette position névralgique aura un effet
d’entrainement tant au niveau de la requalification urbaine gu’au point de vue de I'accessibilité des
services.

La proximité d’'une station multimodale au niveau du projet Saint-Roch Technoculture sera aussi,
'un des piliers de I'organisation du transport collectif dans ce secteur.

L’implantation du tramway contribuera a recoudre le tissu urbain. Les liens entre les quartiers,
seront bonifiés tant au niveau de I'accessibilité que de la rapidité. S’ajoute a cela I'optimisation des
parcours entre les quartiers et les générateurs de déplacements.

Recoudre le tissu urbain passe, également, par I'élimination des effets barrieres des autoroutes
(Charest, Laurentienne, Robert-Bourassa) et des boulevards (Sainte-Anne et la Rive-Sud). Leur
transformation en boulevards urbains, agira comme lien permanent entre les deux rives a la place
d'agir comme des enclaves urbaines. Cette recomposition de I'espace de la rue supportera une
perméabilité accrue entre les quartiers.

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 40 de 108



pd ®)

Etude de faisabilité technique

egiS rail Projet du tramway de Québec et de Lévis
ROCHE SNC-+LAVALIN = Réseau de transport de la Capitale
._c Dossier P-12-600-04
) 4.1.3 Peérennité
4 PRINCIPES D AMENAGEMENT
~ ) Notre approche en matiére d'intégration urbaine vise a établir un vocabulaire de matériaux
4.1 REVETEMENT DE SOL (CHAUSSEES, TROTTOIRS, PLATEFORME, standardisés afin de déterminer des choix spécifiques avec quelques variantes en fonction de
'usage. Cette standardisation permettra de mettre en place des critéres de conception, de mise en
STATIONS, BORDURES, LIEUX PARTICUUERS) ceuvre et également de maintenir une réserve de remplacement en cours du cycle de vie. La
o réparation ponctuelle avec un matériau souple différent pour des conditions temporaires est
4.1.1 Principe toujours envisageable cependant, la cicatrice urbaine démontre la faiblesse du projet ou les
limitations des interventions proposées. Le climat Nordique auquel nous sommes assujettis vient
Dans les principes d’'aménagement pour les tracés de tramways, plusieurs composantes et types dégrader prématurément les ouvrages avec les sels de déglacage et les équipements de
d'interventions demandent des criteres de performance et doivent faire I'objet de spécifications déneigement. Les surfaces apparentes sont trés vulnérables et les écarts de niveaux engendrent
fonctionnelles techniques, signalétiques, esthétiques et contextuelles. des problématiques lors des manceuvres d’entretien. Il est donc essentiel de tenir compte des
Nous tenterons dans ce chapitre dillustrer les enjeux que nous préconisons mettre en avant-plan proprié_tés physiques et techniques du matériau mais surtout, des conditions dans lesquelles il sera
en tenant compte également de la topographie, et du climat tout en intégrant les autres introduit.
composantes venant jouxter et alimenter nos interventions. 414 Contexte
Les matériaux utilisés en conditions de chaussée sont fréquemment composés de modules et des
propriétés physiques distinctes comprenant des substrats et des infrastructures variables sujettes a La spécification des matériaux doit faire I'objet d'une réflexion et d'une intégration urbaine. Les
des tassements différentiels occasionnés par des effets d'usage viaire et surtout de résistance aux distinctions territoriales & I'échelle urbaine sont trés diversifiées et le degré d'intervention est
cycles de gel-dégel. Dans cette optique, les transitions entre les chausseées, trottoirs, plateformes, particulier d’'un quartier & un autre, d’'un boulevard a une rue et d'un espace public a une ruelle.
stations, bordures, et lieux particuliers demandent une attention particuliére. Il est donc essentiel C'est dans cet esprit de caractérisation que les critéres de conception doivent étre contextualisés et
d'évaluer leur comportement sur une longue période en fonction de la circulation anticipée et de démontrer une logique du choix des matériaux et des agencements en dosage et budget. Le milieu
fournir des spécifications d'infrastructure y incluant les parametres visant la pérennité des autoroutier demande des matériaux plus robustes et moins en détails que ceux bordant les places
ouvrages, et ce, a titre d’exemple : publiques ou les quartiers résidentiels. Les exemples d’'aménagement de la rue Petit Champlain ou
le lit de pose des mégapavés de béton en condition de chaussée demande une granulométrie du boulevard René-Lévesque démontrent un souci du détail et des textures de matériaux a des
différente que les joints verticaux dont il est préférable de stabiliser; (Aechelle_s ,dlfferentes. Les terre-pleins de boulevard ou les passages en cité universitaire peuvent
I'enrobé bitumineux de 75 mm d'épaisseur sur fondation granulaire sera plus souple que la étre traités avec des approches environnementales plus durables et ojfnr des paysages cinetiques
dalle de béton avec agrégats exposes; urbains pour les usagers. Les abords de places publiques peuvent étre plus minéralises compte
les couvre-sols devant un terreau renforcis sont plus vulnérables avec les sels de déglagage; tenu de la densite d'usagers, de la volonie d'augmenter les zones de refuges et faciliter la
la texture des matériaux a un effet direct pour la conduite véhiculaire de croisement; cohabitation des différents modes de deplacement.
la couleur a un impact visuel sur la délimitation des zones et le caractére des lieux;
les niveaux et pentes sont des moyens visant & adoucir ou renforcir des zones et fonctions 4.1.5 Composantes
distinctes;
béton préfabriqué : choix des agrégats, couleur, moulage, relief, etc.; Station et édicule
ke):)Crdure et dallage de granit avec différentes textures : bouchardé, martelé, lisse, etc.; L'aménagement des stations et édicules doit avoir une signature personnalisée au tramway.
Le design des espaces et le choix des matériaux seront tributaires des critéres de conception et de
valorisation en continuité des aménagements, des échelles (hiérarchie et transition) ainsi que de la
412 Enjeux particularité des lieux.

concevoir des aménagements optimisant les conditions de sécurité des usagers;
renforcir les aménagements des traverses de piéton aux intersections.

L'aspect pavillonnaire et les dégagements techniques facilitent les reperes en milieu urbain. La
signalisation devra étre intégrée a I'architecture et ainsi faire office de réceptacle afin d’optimiser sa
fonctionnalité.

Les traitements et l'organisation des ameénagements sont critigues en milieu avec un fort
achalandage. Etant donné le rythme et les volumes de clientéle qui croisent d’autres mode de
transports; autobus, voitures, cyclistes, caléches, etc., la ségrégation des voies partagées demande
une analyse approfondie et des criteres de conception efficaces.
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4.1.6

4.1.7

4.1.8

Afin d'effectuer son déplacement, l'usager du transport collectif doit réaliser, sans rupture, un
enchainement complexe d'activités. Pour y arriver, les aménagements dans lesquels il évolue
doivent étre facilitateurs et permettre :

des acces universels;

des déplacements fluides et sécuritaires;

de s’orienter;

de se repérer;

d’étre en sécurité;

de se déplacer librement;

de se repérer, d’atteindre et de manipuler les objets;

de repérer, prendre connaissance et comprendre facilement I'information;
d’attendre a l'abri.

Cabinet et distribution electrique

Afin de diminuer les entraves et maximiser l'utilisation des emprises, une analyse pour évaluer la
possibilité d’enfouir les cabinets et certains réseaux de distribution électrique doit étre réalisée. En
milieu urbain, les chambres de transformateurs d'Hydro-Québec et les massifs pour la commission
des services électriques sont souterrains et diminuent la pollution visuelle.

Séparateur

La durabilité des séparateurs dépendra essentiellement du choix du matériau et du mode d’ancrage
ou de fixation (collage a éviter). Les composantes massives et de préférence préfabriquées sont a
considérer. Les aspects budgétaires sont déterminants dans ce type de projet représentant des
détails types sur plusieurs kilométres. Ce faisant, outre les colts de construction, le facteur
durabilité en analyse de la valeur doit étre un déterminant pour la spécification des matériaux et
leurs assemblages. Les bordures de granit offrent une meilleure résistance que celles en béton
préfabriquée et celles en béton coulé sont de moins bonne qualité esthétique. Le choix du matériau
et des techniques de réalisation devront faire I'objet d'une analyse selon un ratio colt/performance.

Bollards et bornes

Afin de baliser et sécuriser la clientéle, I'utilisation de bollards et/ou bornes de sécurité permet de
maintenir également une structure et une hiérarchie pour le déplacement. Ces objets de troisieme
dimension appuient les zones au sol qui sont moins visibles notamment en période hivernale. Le
choix du matériau est tributaire de sa fonctionnalité et le type de fini du niveau de sollicitation en
milieu urbain : distance des voitures, visibilité, résistance aux impacts, vandalisme, etc.
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4.2
4.2.1

IDENTITE DE LA LIGNE (MOBILIER, COULEUR, STATION TYPE)

Identité et thématique

Dans les stations de métro, I'orientation souterraine est souvent problématique et demeure un enjeu
urbain important pour le déplacement des usagers. A I'échelle urbaine et en surface, le tramway est
avantagé par I'environnement visible et connu. Cependant, certains aspects cognitifs affectent le
sens de l'orientation et peuvent étre simplifiés par lidentité des lignes. La mémorisation par
segment en agencement géographique avec des repéres urbains permet une plus grande efficacité
et augmentera la notion de sécurité dans les déplacements urbains. Le choix et 'agencement du
mobilier urbain, la couleur des matériaux et le design des stations ou édicules transmettent des
informations sur le caractére de lieux. Il est non seulement porteur d’'un message mais également le
véhicule d’'une idée et cela aura également un impact sur la durabilité des ouvrages. L'identité des
lignes demeure un fil conducteur pour le parcours et la station thématique vient ponctuer le
parcours et pourra étre ponctuellement ou completement distinctes selon des critéres d’intégration
urbaine ou d’effet pavillonnaire distinctifs pour des notions référentielles.
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4.3 MOBILIER URBAIN

Le mobilier urbain nécessite un cahier des charges trés détaillé et doit étre en harmonie selon des
criteres technigques et esthétigues élaborés sur la qualité, le confort et la durabilité. Les
performances demandées en fonction des usagers mais également de toute la clientéle urbaine
requiérent un dosage entre le design et la pérennité ainsi qu'une grande maitrise des matériaux et
de l'assemblage. Le design industriel, I'entretien et la manipulation ainsi que les modes et
méthodes de remplacement doivent étre identifiés dans le cahier des normes et standard de
conception. De plus, le secteur d'intervention doit étre analysé avec deux échelles ; troncon et
quartier. Les enjeux, principes et critéres de conception des composantes (fat, lampadaire,
potences, bollard, banc, poubelle, garde-corps) doivent étre globaux et les critéres d’'aménagement
locaux et contextualisés. Cette seconde échelle et étape tiendra compte du génie du lieu, des
contraintes physiques et des besoins techniques et urbains.

Les équipements divers pour le fonctionnement du tramway doivent étre harmonisés et intégrés au
paysage urbain existant. Nonobstant l'indépendance des infrastructures, la cohabitation des
diverses infrastructures nécessitent un arrimage.

4.3.1 Enjeux

créer une signature urbaine et un fil conducteur d’identification avec le tramway;
valoriser les spécificités des milieux traversés et tenir compte du secteur;

concevoir des familles et des modes d’assemblage offrant une flexibilité d’intégration;
développer des solutions novatrices avec des produits locaux (disponibilité);
dissimuler et intégrer les conduits et autres composantes visuelles négatives;

prévoir les dégagements, zones de manceuvre, trappes d'acces pour I'entretien.
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4.4 VEGETAUX

Le choix des différentes essences d'arbres, arbustes, couvre-sols, vivaces, annuelles et
engazonnement est assez limité dans ce type de milieu. Les zones sont tres sollicitées par les
usagers, les criteres de visibilité et de manceuvre sont exigeants et ceux d’entretien déterminant
pour leur longévité.

4.4.1 Enjeux

améliorer le confort des espaces urbains;

amenuiser les traverses piétonnes intempestives avec des haies ou talus;

favoriser 'intégration urbaine du paysage avec des micro-ambiances;

aménager des conditions favorisant la sécurité des usagers sans alcoves et entraves;
optimiser le verdissement des emprises publiques;

encadrer les grands boulevards et renforcer les structures paysageéres existantes;
effectuer des choix de végétaux en fonction des critéres : effet/usage/entretien;
personnaliser les secteurs par thématique et degré d'intervention.

4.4.2 Criteres

sélectionner des arbres de rue résistant au sel de déglacage;

spécifier des espéces et variétés adaptées aux zones climatiques et au secteur;
créer des fosses de plantations permettant la croissance en milieu urbain;
éviter les interférences du port de I'arbre a maturité avec les voies de chaussée;
choisir des végétaux en fonction des critéres d’entretien selon les besoins;
libérer les aires d’entretien et de manoceuvre pour les différentes opérations;
créer des couches arbustives variées et s'intégrer au paysage ponctuel.
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4.5
45.1

4.5.2

4.5.3

ECLAIRAGE

Fonctionnel

L’'aspect fonctionnel de base englobant les paramétres techniques de la fonction du lieu, de durée
de vie, d'entretien et du cadre normatif d’ingénierie fait partie des grandes lignes directrices
budgétaires pour la spécification des appareils d'éclairage. Les normes et critéres en matiére
d’éclairage de voirie sont nombreux et bien structurés par le MTQ et d’autres organismes. Le défi et
les enjeux sont plus souvent dordre dimplantation et des contraintes physiques urbaines.
Nonobstant les parameétres techniques d’éclairage qui ont grandement évolué au cours des
derniéres années avec les sources DEL, les modes et supports sont sources de contraintes
demandant des variantes et I'acceptation des différents niveaux d’éclairage variant dans le dosage
et la rythmique des sources. La standardisation des équipements diminuant les variantes des
composantes est souvent une exigence des grands réseaux d'utilisateurs. La maitrise de
différentes sources et la flexibilité des composantes en famille et produits dérivés sont des atouts
pour la contextualisation et des adaptations atypiques.

Afin de minimiser les impacts visuels engendrés par les candélabres partout ou c’'est possible, les
supports de LAC et les candélabres seront mutualisés.

Malgré plusieurs criteres normalisés, le design industriel de la lumiére prend une nouvelle
orientation en l'intégrant au mobilier urbain. La collaboration entre I'industrie de la fabrication des
composantes dérivées, I'innovation technologique et I'ouverture compétitive des marchés mondiaux
ont donné accés a de nouveaux designs. C’est ainsi qu’ambiance, simplicité et humanité prennent
place dans un discours anciennement plus conservateur et basé sur le combien de lux? Quel est le
facteur d’encrassement et quelles sont les dimensions des trappes d’acces?

Signalétique

Faisant I'objet de plusieurs débats et d’'une prise de conscience collective, la mise en lumiére
créative fut longtemps considérée par les décideurs politiques et publics comme une composante
d’artifice pour des fins administratives. L'éclairage scénographique était notamment issu du milieu
des spectacles événementiels, du cinéma, du théatre et parfois méme des espaces festifs a
vocations thématiques et ponctuels.

Il faut également tenir compte des axes principaux et secondaires ainsi que des repéres et
emphases ponctuelles. La qualité s’est renchérie d'une vraie richesse et surtout d’'un sens et d'une
extension de I'utilisation du lieu. De plus, cette culture se bonifie par la valeur ajoutée au projet en
termes d’'image ou de représentation du lieu, etc. un bel objet de jour et un bel effet de nuit. Dans le
cas d'un tramway, I'éclairage signalétique permet d’accentuer des parcours ou des lieux dans un
but précis. Outre la signalisation de base, la visibilité y est accrue en offrant une lecture lointaine
des intentions créant ainsi des repéres mais aussi occasionnant un temps de réaction pour les
automobilistes.

Evénementiel
Lorsque I'on mentionne paysage nocturne, on imagine implicitement un contexte poétique et

conceptuel d’'ou la lumiére scénographique nous interpelle. De maniere intrinseque, entre la
surenchére de Las Vegas, lillumination de la Tour Eiffel, les ponts de Santiago Calatrava Valls, les

récents projets au Québec et un clair de lune sur les eaux du fleuve, il y a tout un monde de
sensibilité pour chaque parcelle de lieu. La complexité et la subtilité des paysages nocturnes posent
un nouveau regard sur ces lieux d’aprés le jour, via une superposition de couches de lecture et
d’interprétation! C’est pourquoi le dosage et la réparation dans la stratégie urbaine demandent de
mettre en scéne quelgues lieux symboliques ou tout simplement de s’'intégrer et bonifier les
environnements existants.

La créativité, l'innovation et la pérennité font maintenant leur apparition dans le vocabulaire de
I'éclairage et les nouveaux mandats d’architecture de paysage et de design urbain. Les paramétres
techniques; durée de vie, facilité d’entretien et normes d’ingénierie faisant partie des grandes lignes
directrices budgétaires ont orienté a ce jour le choix de I'éclairage versus les décisions dans le
secteur municipal. Heureusement, s’opéra une grande ouverture d’esprit créatrice au projet en
termes d’image ou de représentation du lieu par la simplicité... un bel objet de jour et un bel effet de
nuit ! Le « form follows function » de I'architecte américain Louis Sullivan et le « Less is More » de
Ludwig Mies van der Rohe s’appliqguent maintenant de I'architecture a d’autres disciplines...
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) Tableau 3:  Critéres d'évaluation et seuils de performance pour I'évaluation de l'insertion du tramway
5 INSERTION PROPOSEE ET ENJEUX

Caractéristiques techniques

Cet;e section pr,es_ente I’insertion_du tramway proposee pour les quatre (f") tracés du tramway de Trés favorable : quais latéraux
Québec et de Lévis, selon les variantes de tracé retenues a ce stade de I'étude. Pour ce faire, sont

présentés, par tracé et trongon : Favorable : quai central

L Station Moins favorable : quais décalés
le territoire;
la présentation et la justification de I'insertion proposée du tramway sur ce trongon; De préférence < ou = 6 % en alignement droit et possibilité¢ de passer a 8
I'évaluation qualitative des impacts de linsertion du tramway, sur des éléments de nature : Pente > 8% % au maximum — A minimiser
tgchnl_que (pentg,,rayons d.e courbure, ouvrages d art,'reseaux), de transport cpllectlf (typg de Rayon de courbure Favorable rayon > 50 m
site, intermodalité), de circulation/stationnement. Ci-dessous sont présentés les criteres
d’évaluation et les seuils de performance utilisés; Enjeux transports
lorsqu’applicable, une comparaison des variantes de tracé restantes menant ou non a une Site propre, mixte ou banal Préférence pour site propre, puis mixte, puis banal

conclusion sur la préférence d’'une variante, d'un point de vue insertion;

le commentaire et la présentation d'alternatives, le cas échéant, d'un point de vue Site axial ou latéral Préférence site axial

amenagement urbain specifiquement. Voie réservée aux autobus Présence/absence (ou gagnées/retranchées)

Le tableau suivant présente les criteres utilisés pour I'évaluation de linsertion du tramway sur

. L s L . ) A, . Enjeux circulation/stationnement
chaque troncon des quatre (4) tracés étudiés, ainsi que les seuils qui ont guidé I'exercice

d’évaluation. Impact circulation Nombre de voies retranchées
Impact carrefour Nombre de carrefour modifié (0-25 %/25-50 %/50-75 %/75 % et plus)
Impact stationnement Nombre de stationnements retranchés (approx.) — A minimiser
Voies cyclables Présence / absence (ou gagnées / retranchées)
Trottoir de largeur 3metplus/2m-3m/2m et moins
Dessertes riveraines Acces riverain favorable ou limitant

Enjeux techniques

Largeur d'emprise Largeur suffisante ou non

Difficulté d'insertion Insertion favorable ou non

Plateforme sur OA/Plateforme sur OA et renforcement/Reconstruction

Ouvrages d'art partielle-élargissement/Reconstruction totale

Impact sur la déviation des réseaux Présence/absence

Le tableau suivant présente le code de couleur utilisé dans les tableaux d’évaluation des enjeux
pour chacun des trongons dans le présent chapitre.

Tableau4: Code de couleur utilisé pour I'évaluation des enjeux d'insertion du tramway

Evaluation des impacts
Trés favorable Moins favorable

Favorable Défavorable

Neutre

Cette section se réfere a l'insertion finale proposée pour les quatre (4) tracés du tramway au terme
de ce livrable 1.2, sous forme de vues en plans au 1/1000° et de coupes (Annexe A), et des profils
de la voie ferrée (Annexe B).
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5.1

5.1.1

TRACE NORD-SUD (TRACE N°1)

Dans un premier temps, l'insertion proposée est faite en conformité avec les hypothéses de
conception a la section 2.5.

Troncon n°l: Grand Théatre — Place D’Youville (au Sud de la station)

Insertion

Rappelons qu’a ce stade de I'étude, c’est le tracé de référence en tunnel sous le carrefour Honoré-
Mercier/Céte d’Abraham, qui est retenu.

Par la suite, plusieurs variantes a la sortie du tunnel sur le boulevard René-Lévesque ont été
analysées pour la mise en place de la station terminale du Grand Théatre et de son arriére-gare.
Les conclusions et argumentations détaillées de chacune d’entre elles figurent a la note technique
« Analyse des variantes de la station et de l'arriéere gare au Grand Théatre — Tracé Nord-Sud ».
Suite a I'émission de cette note technique, le RTC, aprés consultation de ses comités, a retenu
deux (2) variantes avec arriere-gare de 150 m ; soit la variante de la station Grand Théatre en
surface au centre du boulevard René-Lévesque et la variante souterraine. Cette derniere se
démarquant favorablement par rapport a la variante en surface elle a été retenue pour le présent
livrable. Les plans et profils sont illustrés aux planches d’insertion présentées en annexe. L'analyse
détaillée de cette variante est comme suit :

Cette variante propose un tracé qui permet d’aller insérer la station terminale en souterrain du coté
Sud du boulevard René-Lévesque.

Aucune trémie n’est requise.

En plan

Pas de contraintes particulieres.

En profil

La pente du tunnel entre les stations Centre des Congrés et Grand Théatre est réduite par rapport
aux autres variantes en raison que la station Grand Théatre est en souterrain; soit 6,2 % vs 8 %.
Cette pente plus faible favorise la vitesse commerciale du tramway et est moins pénalisante au
point de vue consommation d’énergie. Il est a noter que pour avoir une couverture suffisante entre
le tunnel du tramway et les ouvrages souterrains, le profil de cette variante devrait étre baissé de
qguelque 7,5 m. Par conséquent, des travaux souténements importants sont nécessaires pour ces
ouvrages, une conception renforcée du tunnel dans ces secteurs et des délais de réalisations plus
importants.

Si requis, un lien souterrain pourrait étre créé entre la station Grand Thééatre et le Grand Théatre.

Pour ce qui est de la variante de la station en surface au centre du boulevard René-Lévesque,
'analyse de cette variante est détaillée ci-apres.
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La trémie d'un peu plus de 200 m de long débute en face de la rue de la Chevrotiére et se termine Tableau5: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud — Troncon Grand

a quelque 20 m a I'Ouest de la rue de I'Amérigque-Francaise. La station est dans l'axe de la rue Théatre — Place D’Youville (tracé de référence en tunnel, variante souterraine)

Claire-Fontaine.

. . . . . , - Longueur du .

Cette variante propose des quais entre les voies de circulation Sud et Nord du boulevard René- Chainage trongon (m) Criteres

Lévesque. A I'Est de la rue de la Chevrotiére, le tracé rejoint progressivement, avec courbe et Evaluation de

contre-courbe le tracé de référence. 404000 |@| 41+060 1060 Nombre limpact Description/Commentaires

En plan Caractéristiques techniques

De ge ff';ut, la rue Qlalre—Fontalne ne formera plus un cqrrefour en croix « + » avec le boulevard Station > 2 stations souterraines

René-Lévesque mais deux carrefours en « T », la station étant un obstacle infranchissable entre les

voies de C|rculat'|9n Est et Ouest du_ boulevard René-Lévesque. Les rues de IAmerllque,-Frangalse Pente 1 Tunnel en pente = 6,2 %

et de la Chevrotiere formeront aussi des carrefours en « T » avec le boulevard René-Lévesque, la

trg’mie em_péchant les échar]ges avec les voies_de circulation Es’t-(_)uest de_ R_ené-Lévesque. Le Rayon de courbure 0

dépose minute du Grand Théatre ne sera accessible que par les véhicules qui circulent d’Ouest en

est sur le boulevard René-Lévesque. Enjeux transports

En profil Site propre, mixte ou banal n/a

Compte tenu de la courbe et contre-courbe, la pente du tunnel doit étre Iégérement réduite soit S =l ou latéral )

7,9 % au lieu de 8 % & I'Ouest de la station Centre des Congreés. Ite axial ou latera nia

Cette variante n’'impacte pas le stationnement de la Place D’Youville (£ 1 m de couverture) et le Voie réservée aux autobus 2 Aucun impact

tunnel piétonnier. Sur la base du tracé présenté a la note technigue « Analyse des variantes de la

station et de l'arriere-gare au Grand Théatre — Tracé Nord-Sud », elle affecterait le débarcadére Enjeux circulation/stationnement

souterrain des exposants (Centre de Congres) puisque la couverture est d’environ 0,20 m.

. . , . ., . - Impact circulation 0

La faible couverture entre le stationnement D’Youville et le tunnel piétonnier génére des travaux de

soutenements im’po_rtants _pour ces ouvrages, une conception renforcée du tunnel dans ces Impact carrefour 0

secteurs et des délais de réalisations plus importants.

NB : Pour éviter ces travaux, il faudrait que la couverture entre le tunnel du tramway et les ouvrages Impact stationnement 0

mentionnés ci-devant soient d’environ une fois et demie (+ 1,5) le diamétre du tunnel du tramway ce

qui reviendrait a baisser le profil du tunnel de quelque 8,0 m. Cette modification du profil aurait un Voies cyclables n/a

impact sur le niveau d’implantation des stations souterraines Place D’Youville et Centre des

Congrés et la station Grand Théatre ne pourrait pas étre en surface. Cette « modification du profil » Trottoir de largeur n/a

irait donc a I'encontre de I'essence méme de cette variante; soit avoir une station Grand Théatre en .

surface. Dessertes riveraines n/a

A I'Est du stationnement de la Place D’Youville, le profil rejoint celui du tracé de référence. Enjeux techniques

La pente est a la limite de ce que peut négocier le matériel roulant et a un impact sur sa vitesse L d , /

commerciale et sa consommation d’énergie. argeur demprise nia

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon, pour le tracé de référence en Difficulté d'insertion n/a Insertion en tunnel nécessaire

tunnel sous le carrefour Honoré-Mercier/Cote d’Abraham, qui est retenu, en variante souterraine,

presentee en annexes. Ouvrages d'art 1 Stationnement F)Youv!lle (souténement

nécessaire)

Impact sur la déviation des réseaux n/a
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5.1.2 Trongon n°2: Place D’Youville — Cote d’Abraham
- Longueur du .
Chainage Critéres
. trongon (m)
Insertion
En vertu des_ argumentathns du :[r(?n(;on précédent, l'insertion du tramway dans ce trongon se fait 41+060 |@ | 41+620 560 Nombre Evall_uatlon de Description/Commentaires
selon la variante du tracé de référence proposant un passage en tunnel du tramway sous le I'impact
carrefour Honoré-Mercier et Céte d’Abraham. Par ailleurs, en fonction des analyses de la note :
technique « Analyse des variantes de la station et de 'arriére-gare au Grand Théatre — Tracé Nord- Enjeux transports
Sud », la station D’Youville doit étre souterraine pour ne pas impacter le stationnement de la place _ _
D’Youville. Suite aux rencontres des différents comités, il est demandé de privilégier I'insertion de la Site propre, mixte ou banal n/a
station D’Youville & proximité de la surface dans l'optigue de mettre en place une infrastructure _ , i
propre au projet du tramway revigorant ainsi son insertion & la Place D’Youville. Site axial ou latéral n/a
Par la suite, le tracé en tunnel se poursuit jusqu'a la trémie qui est positionnée sur la Cote Voie réservée aux autobus 2 2 voies existantes (1 N et 1 S)=> 0 proposée
d’Abraham a proximité de la rue de la Couronne (début du trongon 3) afin d’éviter la perturbation
des accés aux batiments entre les rues Saint-Augustin et Céte Sainte-Geneviéve et l'insertion en Enjeux circulation/stationnement
montagnes russe, i.e. avec pente ascendante et pentes descendante. La circulation véhiculaire au
niveau de la trémie étant limitée a une voie par direction, ce principe a été maintenu sur Cote Impact circulation 2
d’Abraham jusqu’a I'avenue Honoré-Mercier. Ceci permet d'y aménager des trottoirs plus larges, un
aménagement paysager adapté et linsertion de quelques places de stationnement pour les Impact carrefour 0
riverains. Il est toutefois a noter que si des voies réservées pour autobus sont conservées jusqu’a la o . _
Place D’Youville, 'aménagement sur Cote d’Abraham entre la trémie et I'avenue Honoré-Mercier Impact stationnement 54 Reamenagement CtOtt? dAbrahe;m incluant
pourrait étre revue. espace stationnemen
Ce trongon sera vraisemblablement construit en tranchée. Il suit donc le réseau routier pour éviter Voies cyclables 0
de passer sous les batiments ce qui oblige a insérer quelques rayons de courbure de moins de
50 m. Trottoir > Réaménagement proposé \Cote d'Abraham
avec trottoir > a 3m
Le tableau suivant présente les enjeux d'insertion sur ce trongon, selon linsertion du tramway Dessertes riveraines nfa
retenue a la présente étape. . .
_ _ _ Enjeux techniques
Tableau 6 :  Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud — Troncon Place
D'Youville a Céte d’Abraham Largeur d'emprise n/a
Difficulté d'insertion n/a Insertion en souterrain
N Longueur du .
Chainage troncon (m) Critéeres
¢ Ouvrages d'art présents (obstacles) 0
41+060 |@ | 41+620 560 Nombre Evall_uatlon de Description/Commentaires Un ajustement amont—a}val du croisement
I'impact . , avec le tunnel de certaines conduites est
Impact sur la déviation des réseaux n/a 3 X
nécessaire pour assurer un passage au-
Caractéristiques techniques dessus du tunnel
Station 1 _ Station souterraine
Orientation urbaine générale
Pente 1 . - ~ . - ~ . ’ - g -
La station souterraine du tramway a place D’Youville pourrait étre une opportunité de bonification et
Rayon de courbure 2 _ 2x R 25m de réaménagement de l'espace public de la place. Une réflexion sur le réaménagement de
I'ensemble de cette place devra étre faite en conséquence.
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5.1.3

Ouvrages d’art
Il n’y a pas d’ouvrage d’art présent dans ce trongon.
Déviation des réseaux souterrains

Pour ce qui est du réseau des infrastructures souterraines, un ajustement du profil de certaines
conduites traversant la plateforme du tramway devra étre fait en amont et en aval dans le secteur
de la place D’Youville. Effectivement, en fonction du profil de référence et des informations
disponibles sur les réseaux souterrains, le secteur de la place D’Youville présente une couverture
plus restreinte entre le terrain naturel et le dessus du tunnel. Ainsi, il pourrait étre nécessaire de
faire un ajustement du profil de certains réseaux souterrains tel que mentionné précédemment afin
de mettre en place les infrastructures souterraines en question au-dessus du tunnel.

Trongcon n°3 : Cote d’Abraham —rue des Embarcations

Insertion

Les conclusions du livrable 1.1 stipulent que deux (2) tracés sont retenus soit le tracé de référence
(une -1- voie tramway et deux -2- voies routieres sur la rue de la Couronne vers le Nord et une -1-
voie tramway et deux -2- voies routieres sur la rue Dorchester vers le Sud) ainsi que la variante A
(deux -2- voies tramway sur la rue Dorchester et la rue de la Couronne a double voies par sens
pour les véhicules). Les analyses spécifiques réalisées aprés le livrable 1.1 ont confirmé la
faisabilité du tracé de référence.

Ce troncon débute par la trémie sur la Cote d’Abraham. L'emprise disponible dans le secteur de la
Cote d’Abraham est trés limitée pour permettre I'insertion de la trémie et de la voirie proposée. En
positionnant la trémie dans le secteur du mur de souténement existant, il est possible de concevoir
un ouvrage de soutenement afin d’'insérer la trémie Iégerement a l'intérieur de ce mur et ainsi,
permettre son insertion et de la voirie proposée sans devoir faire I'acquisition des batiments de ce
secteur. Par ailleurs, la circulation sur la Coéte d’Abraham au niveau de la trémie est limitée a deux
(2) voies de circulation.

Tracé de référence

Le tracé de référence considere une voie tramway direction Nord par la rue de la Couronne c6té Est
et une voie tramway c6té est également, direction Sud par la rue Dorchester. Pour I'insertion du
tramway sur la rue de la Couronne, il est nécessaire de revoir le profil du tracé entre la Cote
d’Abraham et le boulevard Charest en raison que la pente de ce secteur est plus de 8 % et ne
respecte pas les criteres de conception. Pour ce faire, le profil du carrefour Cote d’Abraham/rue de
la Couronne doit étre revu a la baisse et un mur de souténement doit étre crée entre la plateforme
Nord-Sud du tramway et la rue Dorchester a I'approche de la rue de la Couronne. L'insertion de la
station Couronne/Charest nécessite de fermer l'accés a la rue Sainte-Héléne par la rue de la
Couronne. Le positionnement de la station est gouverné par le dégagement minimum par rapport
au boulevard Charest pour permettre les liaisons avec le tracé Est-Ouest. La présence d’'une pente
forte sur la rue de la Couronne a I'approche de la Céte d’Abraham oriente aussi le positionnement
de la station sur la rue de la Couronne. Par ailleurs, la station sur la rue de la Couronne est
localisée au Sud du boulevard Charest pour permettre le transfert des usagers d’'une ligne a l'autre.
Aussi, l'insertion du tramway est privilégiée du coté Est afin de permettre la mise en place des
aiguillages nécessaires sans faire d’acquisitions trés onéreuses au carrefour Charest/Couronne et,

d'éviter un croisement rue de la Couronne/Autoroute Laurentienne au niveau du carrefour
Couronne/des Embarcations pour se rendre au pdle d’échange Parc Victoria.

Pour le tracé sur la rue Dorchester, il a été nécessaire de faire I'insertion coté Est pour permettre la
communication avec le tracé Est-Ouest a l'intersection Charest/Dorchester en raison de la présence
d'un batiment au Sud-Ouest de lintersection Charest/Dorchester. Par ailleurs, l'insertion du
tramway du coté Est faite en sorte que le tramway n’a pas a traverser les voies de circulation sur la
rue Dorchester en vue de rejoindre le pdle d’échange Parc Victoria favorisant ainsi la fluidité du
tramway et de la circulation sur la rue Dorchester.

La station Dorchester/Charest est positionnée au Sud du boulevard Charest. Le positionnement de
la station nécessite la fermeture de la rue Sainte-Héléne. Toutefois, le positionnement du quai de la
station a I'Ouest de la plateforme permet un accés aux véhicules d'urgence en utilisant la
plateforme du tramway.

Variante A — rue Dorchester — rue des Embarcations

Le tracé de la variante A prévoit le passage du tramway (deux -2- voies tramway) sur la rue
Dorchester en conservant une (1) voie de desserte locale direction Sud. Pour la rue de la
Couronne, les voies de circulation proposées sont a double sens (deux -2- voies de circulation
direction Nord et deux -2- voies de circulation direction Sud).

L'insertion du tramway se fait du c6té Est de la rue Dorchester et la traversée du tramway sur la rue
de la Couronne pour rejoindre le péle d’échange est faite de maniére a limiter les impacts sur la
circulation a I'approche de la rue des Embarcations. La liaison avec le tracé Est-Ouest nécessite de
procéder a I'acquisition du batiment au Nord-Ouest de l'intersection Dorchester/Charest. L'insertion
du quai au Sud du boulevard Charest fait en sorte que la rue Sainte-Hélene doit étre fermée.
Toutefois, le positionnement du quai de la station a I'Ouest de la plateforme permet un acceés aux
véhicules d’'urgence en utilisant la plateforme du tramway. Pour éviter la fermeture de la rue Saint-
Joseph et conserver l'accés a la zone de livraison et au stationnement du Complexe Place
Jacques-Cartier, le quai est localisé juste au Nord de la rue Saint-Joseph et la rampe d’accés Sud
du quai est dans I'axe du trottoir Nord de la rue Saint-Joseph.

Le tableau ci-aprés présente une comparaison multicritéres du tracé de référence et de la variante
A.

Tableau 7:  Comparaison multicriteres du tracé de référence et de la variante A - Trongon Cote

d’Abraham - rue des Embarcations

Longueur du

tracé Couronne (912 m) et Dorchester (935 m) Dorchester (935 m)
2 stations a quais latéraux décalés 2 stations a quais latéraux décalés
Stations Distance de marche plus longue pour les
correspondances

Problématique
d'insertion

Ajustement du profil de la rue de la Léger reprofilage de la chaussée a I'approche de la
Couronne entre Céte d'Abraham et Charest | Céte d'Abraham pour l'insertion de la station au Sud de
en raison de la pente > 8 % Charest

Présence d'un virage a 25 m de rayon
Fermeture de la rue Sainte-Héléne (sauf
pour les véhicules d'urgence) entre Fermeture de la rue Sainte-Héléne (sauf pour les
Dorchester/Couronne et Couronne/Parvis | véhicules d’urgence) entre Dorchester/Couronne.
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En latéral sur deux rues au lieu d’'une; donc
plus d'impacts sur les acces riverains

Il 'y a que la voie Nord-Sud qui croise
'autoroute Laurentienne a la rue des
Embarcations

Les 2 voies du tramway croisent I'autoroute
Laurentienne a la rue des Embarcations

Desserte

Moins lisible pour I'usager puisque sur 2
rues

Impacts visuels

Reprofilage du carrefour Cote
d’Abraham/rue de la Couronne

Toile d’araignée (LAC) a 2 carrefours au
lieu d’un.

Deux chantiers - Construction de deux
plateformes tramway unidirectionnel (une
Couronne et une Dorchester)

Déplacement des conduits souterrains
sous la plateforme tramway sur Couronne
en plus de Dorchester

Construction Beaucoup moins d'impact sur la circulation véhiculaire
pendant la phase travaux (la circulation peut étre mise a
double sens sur Couronne avant le début des travaux
sur Dorchester).

Mise en paralléle (liaison électrique) des
voies par cable isolés enterrés entre
Couronne et Dorchester
Circulation : 2 voies par sens au Nord de Circulation : 2 voies par sens au Nord de Charest et
Charest et 1 voie par sens au Sud de 1 voie par sens au Sud de Charest) + 1 voie de
Charest) desserte locale sur Dorchester
: : Stationnement : Stationnement sur rue Stationnement : Conservé sur Couronne au Nord de
Circulation / liming Ch "
stationnement =€ __ - - arest.
Complexité au niveau de la gestion du
carrefour Charest/Couronne et
Charest/Dorchester (Analyse détaillée a
faire par d’autres)
. Acquisition sur le coin Nord-Ouest de
e N/A Dorchester/Charest
Présence de virage 25 m de rayon
Exploitation | Tracé en bilatéral sur £ 935 m (déviation

des tramways impossible sur ce troncon)

Le Tableau 8 présente les enjeux d’'insertion sur ce trongon, pour le tracé de référence et la variante
A d’insertion du tramway.
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Tableau 8: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Troncon Cote d’Abraham a rue des Embarcations (tracé de référence et variante A)

Longueur
Chainage du trongon Tracé de référence Variante A
(m)
Evaluation . . Evaluation . )
41+620 | @ | 42+700 1080 Nombre v ,.u I Description/Commentaires Nombre v ,.u I Description/Commentaires
de l'impact de l'impact
Caractéristiques techniques
Fermeture des rues Sainte-Héléne Fermeture de la rue Sainte-Héléne
. 1 e is 1 e s
Station Quais décalés Quais décalés
. . L L . Reprofilage de la chaussée a prévoir sur Dorchester a I'approche de
n/a Pente Couronne > 8 %, alternative de reprofilage voirie ou trémie prévue n/a protiiag ! A P ,V " su PP
Pente Cote d'Abraham
Rayon de courbure 1 R =25m (Céte d'Abraham et Couronne) n/a

Enjeux transports

Site propre, mixte ou banal n/a n/a

n/a Site latéral n/a Site en latéral

Site axial ou latéral

2 voies Existantes (1 Dorchester et 1 Couronne)=> 0 proposée

o i 2 2 voies existantes (1 Dorchester et 1 Couronne)=> 0 proposée 2
Voie réservée aux autobus

Enjeux circulation/stationnement

Fermeture de la rue Ste-Héléne entre la rue Dorchester et la rue de la 1 voie de circulation (local) sur Dorchester et les voies de circulation

Impact circulation 2 0 - )
P Couronne direction Sud sont prévues sur Couronne
Impact carrefour 0/23 Tous les mouvements sont préservés 0/13
Dorchester: - .
Perte des stationnements Dorchester: -45 )
. 45 Perte des stationnements
Impact stationnement
Couronne: 21 Espaces de stationnement conservés Couronne: -21 Perte des stationnements
Voies cyclables 0 0
Trottoir 3 Trottoir entre 2 et 3m 2 Trottoir entre 2 et 3m
Dessertes riveraines n/a Site Latéral Est (Couronne et Dorchester) n/a Site latéral Est (Dorchester seulement)
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a n/a
Difficulté d'insertion n/a n/a
Murs de souténement sur la Cote d’Abraham et a I'approche de la rue de R . )
. . 2 PP 1 Murs de soutenement sur la Cote d’Abraham
Ouvrages d'art présents (obstacles) la Couronne
n/a Présence de conduites majeures sur Dorchester et espace limité pour n/a Présence de conduites majeures sur Dorchester et espace limité pour

Impact sur la déviation des réseaux doubler le réseau doubler le réseau
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5.1.4

Ouvrages d’art

Tel que mentionné précédemment, en plus de la trémie, un ouvrage de souténement est nécessaire
au niveau du mur de souténement existant pour permettre I'insertion de la trémie et de la voirie sur
la Cote d’Abraham. La présence de la route Saint-Réal au-dessus impose la mise en place d'un
ouvrage en porte-a-faux ou la mise en place d’une structure de support en cadre rigide.

De plus, dans le cas du tracé de référence seulement, un mur de souténement sera requis entre la
voie tramway sur Dorchester et les voies routiéres de Dorchester a I'approche de la rue de la
Couronne compte tenu du reprofilage du carrefour Céte d’Abraham/rue de la Couronne.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Trongon n°4 : rue des Embarcations — avenue Eugene-Lamontagne

Insertion

Ce troncon débute avec le pdle d’échange Parc Victoria situé a I'Est entre I'autoroute Laurentienne,
la rue Pointe-aux-Liévres, la rue des Embarcations et la rue de la Croix-Rouge. Par la suite, le tracé
emprunte le rue Pointe-aux-Liévres pour se compléter au niveau de la station en latéral Sud sur
Wilfrid-Hamel en face du futur amphithéatre.

Concernant le péle d’échange, il permet un transfert des usagers des autobus express arrivant du
Nord de l'autoroute Laurentienne avec le tramway. Comme il est prévue en heure de pointe de
renforcer I'offre de transport entre le Péle d'échange Croix-Rouge et la station Grand Thééatre, un
terminus partiel est prévue a la station Croix-Rouge ce qui requiert une troisieme voie et le
remplacement d’un quai latéral par un quai central. Afin de maximiser I'espace du pdle d’échange, il
a été prévu de facon préliminaire de déplacer la voirie de I'autoroute Laurentienne a I'Ouest et de
réduire les voiries de la rue Cardinal Maurice-Roy. Ces modifications de la voirie concordent avec
les propositions du PPU Saint-Roch. L’'aménagement du réseau routier dans ce secteur devra étre
revu dans une optique plus globale (insertion du tramway, futur écoquartier Pointe-aux-Liévres, le
projet Saint-Roch technoculture, etc.).

L’insertion du tramway sur la rue Pointe-aux-Liévres se fait en axial avec une voie de circulation de
part et d’autre de la plateforme du tramway. Une piste cyclable entre les rues Lee et les chemins
longeant la riviere Saint-Charles répond au Plan directeur du réseau cyclable de la ville de Québec.
Les carrefours permettant la traverse de la plateforme du tramway sont situés aux rues Lee, Julien,
De I'Espinay et avenue Francois-Premier. Le choix de la traverse a la rue Lee est fait en vertu des
lignes directrices du projet d’Ecoquartier du secteur Pointe-aux-Liévres. Pour les autres traverses,
elles ont été choisies selon I'envergure des carrefours et la distance entre chacun d’eux de maniére
a maximiser I'exploitation de service du tramway et limiter les impacts sur la circulation. lls devront
toutefois faire I'objet d’analyse dans le cadre du mandat du lot 3 sur I'analyse des impacts sur la
circulation. Le tracé du tramway passe sur le pont Lavigueur traversant la riviere Saint-Charles sur
la rue Pointe-aux-Liévres dont la reconstruction est prévue dans le cadre du projet qui permettra
linsertion d’'une plateforme tramway en axial, deux (2) voies de circulation, une (1) piste cyclo-

piétonne et un (1) trottoir. On retrouve également trois (3) stations sur ce troncon, lesquelles sont
localisées prés de la rue Lee, en face de I'établissement scolaire prés de la rue Bibaud et sur le
boulevard Wilfrid-Hamel en face de I'entrée sur le terrain du futur amphithéatre. Pour la station
desservant le site du futur amphithéatre, elle a été localisée a I'Est du boulevard Wilfrid-Hamel pour
minimiser les impacts sur la circulation quotidienne de ce boulevard. Effectivement, le potentiel de
localiser plutdt la station du c6té Ouest du boulevard Wilfrid-Hamel facilite la correspondance avec
I'amphithéatre lors d’événement mais impacte considérablement l'usager quotidien, autant au
niveau du tramway qu’au niveau de la gestion de la circulation sur le boulevard en raison que le
tramway traverserait le boulevard a deux reprises pour reprendre son trajet sur 'avenue Eugéne-
Lamontagne. Pour desservir le site de 'amphithéatre, une alternative envisageable est de prévoir
une antenne sur le site de I'amphithéatre qui serait uniguement utilisée lors d’évenements. Les
possibilités de mettre en place une structure (aérienne ou souterraine) afin de positionner la station
sur le c6té Ouest a proximité du futur amphithéatre pour éviter de perturber la circulation sur le
boulevard Wilfrid-Hamel et faciliter la liaison avec le futur amphithééatre n'ont pas été retenues en
raison des coits importants d'immobilisation de ces infrastructures ainsi que des impacts quotidiens
aux usagers de prolonger le tracé et également, du fait qu’une structure aérienne a récemment été
éliminée juste au Sud du secteur en question sur le boulevard Wilfrid-Hamel.

Le tableau suivant présente les enjeux d'insertion sur ce troncon.

Tableau 9: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Trongon rue des
Embarcations a I'avenue Eugéne-Lamontagne
Chainage Longueur du Criteres
trongon (m)
42+700 | @| 44+600 1900 Nombre EV?IilrLa;g't de Description/Commentaires
Caractéristiques techniques
Station 3 Espace plus restreint pour stations Bibaud et
Amphithéatre
Pente n/a
Rayon de courbure 0
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
Site axial ou latéral n/a
Voie réservée aux autobus 2
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation 2
Modification de 8 carrefours en croix pour des
Impact carrefour 8/13
carrefoursen « T »
Impact stationnement -192 Perte des stationnements sur Pointe-aux-
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Chainage troncon (m) Critéres
42+700 | @| 44+600 1900 Nombre Ev?lilr{na;glt de Description/Commentaires 4 | K
Liévres !
Voies cyclables 1 - Piste cyclable sur Pointe-aux-Liévres (gain) ﬂ % % [
Trottoir 2 Trottoir de 2 m (A1 [
Dessertes riveraines n/a TRGTToR P Vo i TRTTGR

Enjeux techniques

Largeur d'emprise n/a

Difficulté d'insertion n/a
Ouvrages d'art présents (obstacles) 1 Pont Lavigueur a refaire
Impact sur la déviation des réseaux n/a

Ouvrages d’art

Pour ce qui est de la structure du pont Lavigueur traversant la riviere Saint-Charles sur la rue
Pointe-aux-Liévres, il est prévu de la reconstruire dans le cadre du projet afin de permettre
l'insertion du tramway et de la voirie proposée. Présentement, cette structure est de type treillis
d’'acier et le dégagement latéral permet seulement linsertion d'une voie de circulation. Par
conséquent, une nouvelle structure est prévue afin de permettre I'insertion de la plateforme du
tramway, de deux (2) voies de circulation, d’un trottoir coté Sud et d’'une piste cyclo-piétonne (piéton
et cycliste) du c6té Nord. La coupe ci-apres présente la situation proposée de la nouvelle structure
pour le pont Lavigueur.

5.1.5

2 : 3000
| TRGTTEH VIRE 1450 Rt TIGHT FIETE CYCLAME

EWFHISE PHOPOGEE

SITUATION PROPOSEE - PONT LAVIGUEUR

Figure 18 : Coupes types des situations existante et proposée pour le pont Lavigueur

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Troncon n°5 : avenue Eugene-Lamontagne — rue Boisclerc

Insertion

Les conclusions du livrable 1.1 stipulent gu'il y a deux (2) variantes a I'étude soit le tracé de
référence passant par 'avenue Eugéne-Lamontagne et la 1 Avenue, et, a la demande du comité
technique, une variante avec une (1) voie tramway sur I'avenue Eugéne-Lamontagne et une (1)
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voie tramway sur la rue Boisclerc si une telle variante était recommandée par le lot 3. Toutefois, en
'absence d'une telle recommandation, seul le tracé de référence sur I'avenue Eugéne-Lamontagne
est considéré dans le présent rapport.

Ce secteur correspond principalement a I'avenue Eugéne-Lamontagne (Route 138) pour la liaison
avec la 1" Avenue. L'insertion du tracé dans ce secteur assure la proximité avec les établissements
d’envergure du futur amphithéatre et de I'’h6pital Saint-Francois d’Assise.

Sur le tracé de référence retenue a la présente étape de I'étude, deux (2) variantes d’insertion ont
été discutées et sont présentées ci-dessous.

Tracé de référence (variante I)

Pour ce trongon, I'insertion du tramway sur 'avenue Eugéne-Lamontagne est prévue avec une voie
de circulation direction Ouest. Afin d’assurer une bonne exploitation du tramway, les carrefours ou il
est permis de traverser la plateforme du tramway sont prévus aux avenues Jeanne-Mance et
d’Assise. L'insertion du tramway est en latéral sur I'avenue Eugéne-Lamontagne en raison que
'espace disponible pour l'insertion ne permet qu'une (1) seule voie de circulation. L’insertion
latérale Sud est privilégiée de maniére a faciliter la liaison avec le boulevard Wilfrid-Hamel et la 1"
Avenue. Plusieurs rues sont fermées. Pour éviter des culs-de-sac, il faudra aussi acquérir des tétes
d'flots. Toutefois, l'insertion de la station sur I'avenue Eugéne-Lamontagne demande de faire de
I'acquisition au Sud entre I'avenue Jeanne-Mance et la 1" Avenue qui cependant, s’effectuera en
bout de lot du c6té Sud. Pour l'insertion du tramway sur la 1 Avenue jusqu’a la rue Boisclerc, il est
nécessaire de procéder a I'acquisition de la bande riveraine a I'Est et a I'Ouest et limiter la largeur
des voies de circulations a 4,5 m pour permettre I'insertion.

Tracé de référence (variante Il)

Cette alternative de mettre en place le tramway en position axiale avec deux (2) voies de circulation
sur I'avenue Eugene-Lamontagne est considérée dans la présente étude en raison des facteurs
négatifs importants de l'insertion du tracé de référence (variante 1) énumérés ci-apres :

une (1) seule voie de circulation de 4,0 m disponible;

plusieurs acces riveraines affectés par I'insertion en latéral;
nombreuses acquisitions en téte d'Tlots pour éviter les culs-de-sac;
expropriation nécessaire au niveau de la station Eugéne-Lamontagne.

Compte tenu de ces impacts, le développement d’'une variante de requalification de ce secteur a
été considéré.
Le tracé de référence (variante 1) inclut 'aménagement d’'un tramway en position axiale, ainsi que

la conservation de deux (2) voies de circulation, soit une voie par direction. Cette variante Il procure
des avantages positifs importants, entre autres :

deux (2) voies permettant une circulation bidirectionnelle;
la continuité de la route 138;
il n’est pas requis de détourner des vehicules sur la rue Boisclerc;
facilite la circulation au carrefour 1°° avenue/Eugéne-Lamontagne;
facilite I'accés a I'hépital.

Cette variante nécessite une acquisition plus importante de terrains.

L’avenue Eugéne-Lamontagne se situe dans le territoire identifié par la Ville de Québec comme le
Vieux-Limoilou. Faisant partie de I'ancien quartier Stadacona, plusieurs types de béatiments se

coOtoient, certains étant édifiés dans les années 1920. Certains batiments recelent un caractére
patrimonial. D’autres batiments sont constitués de blocs a logements que I'on retrouve en grande
partie dans les quartiers centraux. Enfin sy retrouvent des commerces de mécanique auto et
dépanneurs.

La proposition suivante tend a conserver les batiments d’'intérét et de requalifier la rue en s’intégrant
dans la vision globale de consolidation et de densification des axes majeurs de développements de
la Ville de Québec.

Principes d’insertion du nouveau bati
Démolition de 32 immeubles (106 logements dont 10 locaux commerciaux).

Conserver I'implantation des batiments démolis ainsi que le grain du béti existant. Conserver la
trace au sol des batiments démolis et intégrer le gabarit des nouvelles constructions au gabarit des
batiments mitoyens conservés.

Conserver les emprises et marges avant et latérales des batiments démolis afin que les nouvelles
constructions s’integrent de fagcon optimale aux batiments existants.

Augmenter le gabarit des nouveaux batiments en concordance avec les orientations du plan
d’aménagement et de développement de la ville (PDAD Ville de Québec) de six (6) a huit (8)
étages.

Favoriser le type de logements traversant (typique des quartiers centraux) afin de minimiser la
profondeur des nouveaux batiments. Conserver des arriere-cours de qualité et tenter de conserver
des gabarits (profondeur et largeur) de cours qui s’alignent et se complétent avec les cours
existantes mitoyennes.

A six (6) étages, possibilité de reconstruire avec un rez-de-chaussée commercial avec 225
logements neufs avec pourcentage de grands logements de trois (3) chambres et plus.

Conserver les ruelles de desserte des arriere-cours puisque I'on conserve deux (2) voies de
circulation sur I'avenue Eugéne-Lamontagne.

Adapter I'architecture des nouveaux batiments a I'architecture des béatiments existants.

Optimiser 'aménagement de trottoirs confortables pour les piétons et aménager des traverses
sécuritaires. Un minimum de 2 m de large de trottoir est conservé tout au long de la nouvelle
configuration de I'avenue Eugene-Lamontagne (sur les deux -2- c6tés de I'avenue).

Végétaliser, la ou c’est possible les trottoirs et conserver une bande de plantation adéquate et
constante (continuité des paysages).

Le tableau ci-aprés présente une comparaison multicriteres du tracé de référence variante | et du
tracé de référence avec variante d’'insertion Il.

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 57 de 108



= 9 @)egisral

ROCHE  SNC-LAVALIN

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

=4 Réseau de transport de la Capitale
e Dossier P-12-600-04

Tableau 10: Comparaison multicriteres du tracé de référence variante | et variante |l — Troncon 5 —
avenue Eugéne-Lamontagne — rue Boisclerc

Idem Idem
Latérale Axiale
Quai central Quais latéraux
Idem Idem
2 voies de circulation (1 dir. est et 1 dir. Ouest) de
4,5m;

continuité de la route 138 ;

Optimiser I'aménagement de trottoirs confortables
pour les piétons et des traverses sécuritaires. Un
minimum de deux métres de large de trottoir est
conservé tout au long de la nouvelle configuration de
I'avenue Eugéne-Lamontagne.

Végétaliser, la ou c’'est possible les trottoirs.

Possibilité de constituer des tétes d'ilots avec facades
et adresses sur I'avenue Eugéne-Lamontagne.
Possibilité de reconstruire avec rez-de-chaussée
commercial et 225 logements neufs avec pourcentage
de grands logements 3 chambres et plus.

Les codts d'acquisition sont beaucoup plus importants
pour la variante Il. Egalement, I'ajout d'une voie de
circulation supplémentaire

ldem Idem

il n'est pas requis de détourner des

1 voie de circulation direction Ouest P .
véhicules sur la rue Boisclerc;

de4,0m

facilite la circulation au carrefour 1"
Avenue/Eugéne-Lamontagne;

facilite 'acces a I'hopital. ) ) _ _ _ _
Le tableau suivant présente les enjeux dinsertion sur ce trongon, pour les deux (2) variantes
d’insertion sur le tracé de référence a I'étude. La figure qui suit présente une illustration du minimum

d’acquisitions nécessaires pour les deux (2) variantes.

Faible emprise nécessitant une
insertion en latéral avec une seule
voie de circulation direction Ouest de
4,0 m ne respectant pas les criteres
de conception.

Plusieurs acces riverains sont affectés
par l'insertion latérale. On ferme aussi
plusieurs rues.

La desserte est limitée en raison
d'une insertion latérale et la
disponibilité d'une seule voie de
circulation direction Ouest.
Acquisition c6té Sud entre I'avenue
Jeanne-Mance et la rue Roberval. On
doit aussi acquérir ailleurs pour éviter
les culs-de-sac.

Meilleure desserte en raison de la position axiale du
tramway avec 1 voie de circulation dans les 2
directions.

Acquisition c6té Nord du boul. Wilfrid-Hamel jusqu'a
I'avenue Jeanne-Mance et acquisition cété Sud de
l'avenue Jeanne-Mance jusqu'a la 1 Avenue

Gain net de 119 logements (perte de 32 immeubles
soit 106 logements dont 10 locaux commerciaux et
construction de 225 nouveaux logements)

Augmenter le gabarit des nouveaux batiments en
concordance avec les orientations du plan
d’aménagement et de développement de la ville
(PDAD)

Favoriser le type de logements traversant (typique des
guartiers centraux) afin de conserver des arriere-cours
de qualité, tenter de conserver des gabarits de cours
qui s’alignent et se compléetent avec les cours
existantes mitoyennes.

Adapter I'architecture des nouveaux batiments a
I'architecture des batiments existants

Perte nette de minimum 3 batiments
soit 7 logements
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Tableau 11 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud -Troncon avenue Eugéne-Lamontagne a rue Boisclerc (tracé de référence, variantes | et I1)

N Longueur du . . . .
Chainage Eugene-Lamontagne variante | Eugene-Lamontagne variante |l
trongon (m)
44+600 | @ | 45+320 720 Nombre | Evaluation de I'impact Description/Commentaires Nombre | Evaluation de I'impact Description/Commentaires
Caractéristiques techniques
Station 1 Acquisitions c6té Sud 1
n/a n/a
Pente
Rayon de courbure 1 R-25m 1 R-25m
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a n/a
Site axial ou latéral n/a Site latéral sur Eugéne-Lamontagne n/a
0 Elimination de voies réservées pour autobus sur la 0 Elimination de voies réservées pour
Voie réservée aux autobus 1" Avenue autobus sur la 1" Avenue
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation 1 2 voies => 1 voie proposé sur Eugéne-Lamontagne 0 _
Impact carrefour 11/14 _ Fermeture de 11 carrefours 11/14 8 carrefours modifiés en « T »
Impact stationnement -84 Perte stationnement -84 Perte stationnement
Voies cyclables 0 0
Trottoir 2 Trottoir de 2m n/a Trottoir de 2m
Dessertes riveraines n/a insertion latéral sur Eugéne-Lamontagne n/a insertion axial sur Eugéne-Lamontagne
Enjeux techniques
Acquisition 32 batiments (106
Acquisitions (perte) de minimum 3 batiments (7 logements)/possibilité de création rez-
n/a logements) coté Sud et tétes d’ilots pour éviter les n/a de-chaussée commerciaux et de 225
culs-de-sac nouveaux logements : gain net de 119
Largeur d'emprise logements
Difficulté d'insertion n/a n/a
Ouvrages d'art présents (obstacles) 0 0
C , n/a
Impact sur la déviation des réseaux
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5.1.6

Ouvrages d’art
Il n’y a pas d’ouvrages d’art présents sur ce trongon.
Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Trongon n°6 : rue Boisclerc — 41° Rue

Insertion

Le présent secteur s’échelonne de la rue Boisclerc sur la 1 Avenue a la 41° Rue. La composition
urbaine de ce trongon est constituée de batiments commerciaux, d'immeubles a logements ainsi
gue de résidences privées.

L'insertion du tramway sur ce trongon est faite en axial avec une (1) voie de circulation de part et
d’'autre de la plateforme. Les carrefours ou il est possible de traverser la plateforme du tramway
sont localisés a la rue Boisclerc, au boulevard des Alliés, a la rue des Chénes et la rue de la
Colombiére. Le critere pour la sélection de ces carrefours pour traverser la plateforme est
'achalandage au carrefour (analyse a venir du lot 3), I'espace disponible au niveau des emprises
pour mettre en place le refuge piéton et le positionnement de ces carrefours pour favoriser une
fluidité de service du tramway. Tel que mentionné, ils devront faire I'objet d’analyse dans le cadre
du mandat du lot 3 sur I'analyse des impacts sur la circulation. On retrouve trois (3) stations sur ce
troncon. La premiére station est celle du Patro Roc-Amadour. Cette station est localisée de maniére
a permettre un accés alternatif a 'amphithéatre par la rue des Alliés ou bien par un sentier piéton
qui pourrait étre officialisé a proximité du Patro Roc-Amadour et ainsi soulager I'achalandage a la
station Amphithéatre lors d’événements. La deuxieme station se trouve entre les rues des Frénes et
Peupliers. Le positionnement de la station est fait a cet endroit pour limiter I'acquisition nécessaire
des batiments ainsi que I'impact pour I'insertion de la station. Une acquisition des batiments du coté
Ouest a été privilégiée en raison du type de batiments commerciaux s’y retrouvant et pour éviter
d’acquérir des immeubles a logement a I'Est. La troisiéme station se trouve sur la 41° Rue pres de
I'intersection avec la 1 Avenue. La station est positionnée en latéral n'affectant pas la voirie et
également, les dessertes riveraines dans ce secteur. Il s’agit de la station terminus du tracé Nord-
Sud. Un quai bus sera aménagé a I'extrémité Est de la station en question.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce troncon.

Tableau 12 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Nord-Sud —Trongon rue
Boisclerc a 41° Rue
Longueur
Chainage du trongon Criteres
(m)
45+320| @ | 46-+911 1591 Nombre Evallluatmn Description/Commentaires
de l'impact
Caractéristiques techniques
Station 3 Acquisition batiments (Peuplier)
Pente n/a
Rayon de courbure 1 R =25m
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
Site axial ou latéral n/a
Voie réservée aux autobus 2 Perte des voies réservées
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation 0
Impact carrefour 19/24 -
Impact stationnement -90 Perte stationnement
Voies cyclables n/a
Trottoir n/a Trottoir de 2m
Dessertes riveraines n/a
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Acquisition secteur station Peuplier
Difficulté d'insertion n/a
Abaisser profil chaussée sous la
Ouvrages d'art présents (obstacles) 2 structure du CN

Rajout de murs de souténement de
part et d'autre de la structure du CN

Impact sur la déviation des réseaux

Présence conduite gravitaire
majeure a déplacer et séparer
réseau
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Ouvrages d’art Comme on peut le constater dans les figures suivantes, les culées de la plus ancienne section sont
en relativement mauvais état alors que celles de la nouvelle structure semblent en relativement bon

En termes d’ouvrages d’art sur ce trongon, des murs de souténement sont nécessaires de part et état

d’autre de la structure présente du CN.

L’'analyse détaillée la structure du CN qui est croisée, est présentée ci-dessous.

Présentation de la situation existante

Le tracé Nord-Sud du tramway passe sous une structure du CN qui se situe au-dessus de la
1" Avenue entre la 25° Rue et la rue Godbout.

[ e

Figure 20 : Photo de la structure du CN sur la 1™ Avenue (vue Sud-Nord)

Cet ouvrage est de fait décomposé en deux (2) ouvrages, supportant chacun une voie ferrée. La
structure la plus au Nord date de 1928 alors que celle qui est au Sud date de 1985. Les structures
métalliqgues qui supportent les voies ferrées sont soutenues par des culées qui sont localisées de
part et d’autre de la voirie.

Nous n’avons pas pu consulter, a ce jour, les plans de ces ouvrages. Selon nos informations :

le dégagement vertical entre la chaussée et le dessous du tablier est de 4,0 m (hauteur
affichée sur le pont);

le dégagement entre les culées est de 17,60 m. Cet espace est réparti comme suit : deux (2)
trottoirs de 1,80 m et quatre (4) voies de 3,50 m chacune;

les trottoirs sont Iégerement plus élevés que la chaussée;

un systeme de drainage est existant.
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Figure 21 : Photo de la culée datant de 1928

Figure 22 : Photo de la culée datant de 1985

Situation proposée

Dans ce secteur, la plateforme du tramway est en axial. La plateforme du tramway occupe une
largeur de 6,35 m a laquelle il faut ajouter une bordure de 0,30 m de part et d'autre de la
plateforme.

En conservant la méme largeur pour les trottoirs qu’aujourd’hui, soit 1,80 m, il reste donc 3,52 m
pour chacune des deux (2) voies de circulation routiére.

Sur la base des informations disponibles, compte tenu du profil de la cuvette sous I'ouvrage et du
fait que le tramway peut capter le courant avec un pantographe déployé a 3,70 m au-dessus du
plan de roulement, le tramway ne peut pas s'insérer sous cette structure en site propre sans
modifier le profil du réseau routier. Ce dernier devra étre abaissé de = 0,50 m. Les trottoirs
pourraient rester dans leur position actuelle en y ajoutant un garde-corps.

Bien que I'on n’ait pas pu consulter les plans de cette structure, cette fagon de faire (baisser le profil
de la rue mais pas celui des trottoirs) devrait permettre de réaliser les travaux sans impacter les
fondations des structures existantes. Ceci devra toutefois étre validé dans les phases post étude de
faisabilité.

Problématique

Avec la structure existante, la largeur résiduelle pour la voirie (3,50 m) est en deca de ce qui est
recherché de fagon générale comme largeur minimale lorsqu’il N’y a qu’une voie de part et d’autre

de la plateforme du tramway; cette largeur étant fixée a un minimum souhaitée de 4,50 m, entre
autres, pour des questions de déneigement. Il est toutefois a noter que les tabliers de la structure
protégent la voirie contre la neige et rendent, par conséquent, le déneigement moins
problématique.

Travaux préconisés
La partie Sud de I'ouvrage qui date de 1985 est en bon état et peut étre conservée.

La partie Nord de I'ouvrage qui date de 1928, est en relativement mauvais état et sera, a toute fin
pratique, centenaire a la mise en service du tramway.

Il est donc recommandé de refaire la partie Nord de I'ouvrage avant la mise en service du tramway.
Les nouvelles culées devraient étre reculées pour permettre la mise en place de chaussées et de
trottoirs standards en plus de la plateforme du tramway. La nouvelle structure devrait au minimum
avoir 22,15 m, soit :

deux (2) trottoirs avec garde-corps de 2,10 m;
deux (2) voies routiéres de 5,50 m;
une (1) plateforme tramway de 6,95 m.

Il faudra pour cela :

garder la voie ferrée Sud existante en exploitation pendant toute la phase des travaux;
détourner temporairement sur la voie ferrée Sud existante, la circulation ferroviaire qui passe
actuellement sur la voie ferrée Nord;

démolir la structure et les culées de la voie ferrée Nord;

reconstruire les nouvelles culées Nord aux nouvelles positions (reculées par rapport a
I'existant);

installer un nouveau tablier plus long que I'ancien du cété Nord;

ré-ouvrir a la circulation ferroviaire la voie ferrée Nord.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Livrable 1.2 — Technologie et insertion — Rapport d'étape — 01

Page 63 de 108



2 ®)

ROCHE SNC+LAVALIN

egisrall

Etude de faisabilité technique

Projet du tramway de Québec et de Lévis

- Réseau de transport de la Capitale
< Dossier P-12-600-04

5.2
5.2.1

TRACE EST-OUEST (N°2)

Troncon n°1l: Route 132

L’insertion du trongon 1 sur la Route 132 du tracé Est-Ouest est effectuée en fonction de la situation
actuelle qui prévaut sur le terrain. De ce fait, I'insertion présentée dans le rapport d’étape 1.2 ne
tient pas compte du concept de réaménagement tel que prévu dans le processus du Schéma
directeur de I'entrée de la Capitale nationale qui est en cours.

Insertion

La Route 132 est aménagée comme une autoroute, avec échangeurs, terre-plein en béton, super
signalisations et de larges voies de circulation. L'emprise est d’'une largeur correcte, sauf au Sud ou
elle est bordée par une voie ferrée du c6té Ouest et par le parc de I'’Aquarium de Québec a l'est. En
se basant sur le fait que la Route 132 ne fera pas l'objet de réaménagement changeant sa
configuration lors du projet de réfection de la téte des ponts, la Route 132 sera quand méme
tributaire de celui de 'aménagement final sur le Pont de Québec entre ce dernier et le chemin St-
Louis.

Le trongcon situé entre le Pont de Québec et le chemin Saint-Louis sera en site banal, dans la
continuité de la configuration du Pont de Québec. Une transition s’effectuera au Sud ou au Nord de
la station du chemin Saint-Louis, selon les variantes, afin que la plateforme du tramway y revienne
en site propre. Deux (2) variantes préliminaires d’'aménagements en site banal ont été retenues :

variante 1 : un aménagement en site banal bilatéral, avec une voie automobile réversible entre
les deux (2) voies banales (trois -3- voies automobile);
variante 2 : un aménagement en site banal (deux -2- voies automobiles).

Le meilleur positionnement pour une station est au Sud du chemin Saint-Louis, mais la dénivelée
importante (7,0 m) entre le viaduc et la Route 132 nécessitera la mise en place d'escaliers et
d’ascenseurs.

Au Nord de la station, la gestion des conflits de circulation provenant des entrées et sorties de
I'échangeur #133, du changement de position de la plateforme du tramway d’axiale a latérale, des
feux de circulation qui y seraient nécessaires, le tout combiné aux feux de circulation de la station
Saint-Louis, aménent une problématique trop pénalisante pour la circulation et la sécurité
automobile et du tramway. C’est pourquoi un nouvel étagement est proposé pour passer de la
Route 132 a I'avenue des Hotels.

Ensuite, le tramway s’insére relativement facilement en position latérale, entre la Route 132 et
'avenue des Hoétels jusqu’au boulevard Laurier.

Variante 1 : Site banal bilatéral, avec voie réversible centrale (trois -3- voies)

Dans cette variante, dans la suite du Pont de Québec, la plateforme est aménagée en mode banal,
mais avec trois (3) voies routiéres. La plateforme du tramway sera aménagée bilatéralement et une
voie centrale réversible aménagée pour les automobiles au milieu des deux (2) plateformes de
tramway. Aprés I'échangeur #132 ou se termine le site banal Sud-Nord, il s'ajoute a la voie
réversible, une voie automobile en direction Sud-Nord. Le site banal Nord-Sud se termine au Sud

de la station St-Louis. A la station Saint-Louis, la plateforme est en site propre en bilatéral, puis
devient en position axiale aprés le chemin Saint-Louis.

Avantages :

aménagement de voies automobiles similaire a I'existant (trois -3- voies, dont une voie
réversible);

site banal plus court, se terminant aux environs de la structure passant au-dessus de la voie
ferrée et du chemin Charles-M.-Monsarrat (20+480);

maintien des trois (3) voies de circulation automobile; permet un débit de circulation automobile
supérieur a la variante 2.

Inconvénients :

nécessite I'élargissement du tablier du Pont de Québec (10,26 m) (hors projet tramway);

viaduc passant au-dessus de la voie ferrée et du chemin Charles-M.-Monsarrat (20+600) a
reconstruire et élargir (18 m);

viaduc du chemin Saint-Louis a refaire et élargir;

aménagement plus complexe pour I'automobiliste;

dangerosité de possibles tentatives de dépassement par la voie réversible;

croisements supplémentaires de(s) plateforme(s) aprés le viaduc du chemin Saint-Louis;
usagers du tramway doivent repasser par le chemin Saint-Louis pour accéder a I'autre quai;
fermeture de I'accés direct par la Route 132 a I'Hotel Sépia;

co(ts de construction supérieurs a la variante 2.

Variante 2 : Site banal (deux (2) voies)

Dans cette variante, dans la suite du Pont de Québec, la plateforme est aménagée en mode banal
(deux -2- voies). Donc les automobiles partageront la plateforme avec le tramway, de la sortie du
Pont de Québec jusqu’avant la station Saint-Louis. A la station Saint-Louis et ensuite, la plateforme
est en site propre axial.

Avantages :

pas besoin d’élargir le tablier du Pont de Québec;

viaduc passant au-dessus de la voie ferrée et du chemin Charles-M.-Monsarrat (20+600) a
reconstruire (12 m);

viaduc du chemin Saint-Louis a refaire;

usagers du tramway peuvent traverser la plateforme pour accéder a I'autre quai;

maintien de I'acces direct par la Route 132 a I'H6tel Sépia.

Inconvénients :

seulement deux (2) voies de circulation automobile, perte de la voie de circulation réversible
existante;

perte significative en débit de circulation automobile;

site banal plus long, se terminant a la station du chemin Saint-Louis (20+720).

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon, pour les variantes 1 et 2.
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Tableau 13 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Tron¢on n°1 Route 132 (variantes 1 et 2)
Longueur
Chainage tro(rjlgon Variante 1 - Insertion banale a 3 voies Variante 2 - Insertion banale a 2 voies
(m)
20+000 | @ | 21+900 1900 Nombre Eva‘l_uatlon Description/Commentaires Nombre Evall_uatlon Description/Commentaires
de 'impact de l'impact
Caractéristiques technigues
2 Escalier et ascenseurs nécessaires a St-Louis 2 Escalier et ascenseurs nécessaires a St-Louis
Station Pente importante a St-Louis Pente importante a St-Louis
= RO,
<ou 06@ Pente <6 %, sauf 8 % au nouvel étagement <ou=6%et8% Pente <6 %, sauf 8 % au nouvel étagement
Pente et 8%
Rayon de courbure 0 0
Enjeux transports
) ) n/a Propre et banal n/a Propre et banal
Site propre, mixte ou banal
Site axial ou latéral n/a Latéral n/a N/A
Voie réservée aux autobus 0 0
Enjeux circulation/stationnement
. . Réduction de la capacité compte tenu du site banal et de la , . Perte d.u,ne voie jusqua Sa_lnt—Lows L
Impact circulation 0 e , 1 Réduction de la capacité compte tenu du site banal et de la priorité
priorité donnée au tramway .
donnée au tramway
Impact carrefour 2/4 Ajout d'un carrefour pour l'insertion en site banal 2/4 Ajout d'un carrefour pour l'insertion en site banal
Impact stationnement -5 -5
Voies cyclables n/a n/a
Dessertes riveraines 1 Acces a I'Hotel Sepia fermé 0
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Acquisition de terrain seulement n/a Acquisition de terrain seulement
Difficulté d'insertion n/a _ n/a _
Ouvrages d'art présents 4 Reconstruction avec élargissement de 2 ouvrages et ajout 4 Reconstruction de 2 ouvrages et ajout d'un nouvel ouvrage et d'un
(obstacles) d'un nouvel ouvrage et d'un mur de souténement mur de souténement
Impact sur la déviation des
. n/a n/a
réseaux
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5.2.2

Orientation urbaine générale

Secteur d’entrée de ville de facture autoroutiére parcourant un milieu boisé vis-a-vis du parc
aguarium, ce secteur mériterait a étre revalorisé surtout en relation avec la vocation
récréotouristique ciblée par le PPU du plateau centre de Sainte-Foy. Ce secteur offre aussi un fort
potentiel de densification surtout vis-a-vis des terrains vacants le long de I'avenue des Hétels.

Ouvrages d’art

L’'ouvrage d’art situé au-dessus de la voie ferrée et du chemin Charles-M.-Monsarrat (20+480)
devra étre reconstruit étant donné son age (le pont existant est une structure en béton armé
construite en 1971) et les besoins en renforcement (et élargissement pour la variante 1) pour le
passage du tramway. En effet, le nouveau tramway doit passer sur ce pont, cependant les
dégagements libres ne sont pas suffisants et nécessitent des travaux de modification trop
importants. Le remplacement du pont par un nouveau pont de type portiqgue en béton armé est la
variante retenue.

Celui du chemin Saint-Louis devra aussi étre reconstruit, mais pour des besoins en dégagement
latéral et en hauteur supplémentaires sous ce dernier. Le pont existant est une structure en béton
armé construite en 1951. Le remplacement du pont (et élargissement pour la variante 1) par un
nouveau pont de type portique en béton armé est la variante retenue.

De plus, tel que mentionné ci-dessus, au Nord de la station Saint-Louis, un nouvel étagement
(nécessaire pour les deux variantes) est proposé pour permettre au tramway de passer de la Route
132 a I'avenue des Hotels.

Un mur de souténement est également a prévoir sur ce troncon pour les deux (2) variantes, au nord
du nouvel étagement pour soutenir le tramway en position latérale le long de I'avenue des Hbtels.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Trongon n°2 : boulevard Laurier

Insertion

Le boulevard Laurier est la porte d’entrée en milieu urbain de la ville. Un réaménagement complet
de celui-ci est prévu jusqu’a I'avenue des Gouverneurs, incluant I'acquisition de nouvelles emprises.
Ce réaménagement inclura une emprise de deux (2) voies réservées au transport collectif au
centre, laquelle sera utilisée par le tramway au moment de son implantation.

Le choix du point d'insertion du tramway sur le boulevard Laurier en position axiale a partir de
'avenue des Hoétels est important. Celui-ci doit traverser le boulevard a un endroit ou les véhicules
arrivent de bretelles de routes et autoroutes pour s’insérer dans la ville. Ainsi, afin d’éviter de
bloguer la circulation, le tramway demeure en position latérale Sud jusqu’a I'avenue Lavigerie et
traverse en position axiale a cette intersection. La station sera implantée au Sud du boulevard
Laurier du c6té Ouest de I'avenue Lavigerie. Si les études a venir en démontrent la pertinence, elle

pourrait aussi étre facilement localisée a I'Est de Lavigerie en axial sur le boulevard Laurier.

Etant donné que les acquisitions et aménagements auront normalement été faits bien avant
'implantation du tramway, cette derniére se fera relativement facilement, en autant qu’elle aura été
planifiée en conséquence. Lorsque le tramway sera mis en place, il faudra reconstruire totalement
(largeur et profondeur) la structure de la plateforme dans I'emplacement centrale réservée aux
autobus. De plus, I'espace pour les massifs de multitubulaires et des supports de poteaux de LAC
devront étre pris en compte en prévoyant I'espace nécessaire a ceux-ci.

Le milieu commercial et d’affaires de ce secteur seront efficacement desservis par quatre (4)
stations situées aux interfaces majeures de déplacement des usagers, soit 'avenue Lavigerie, la
route de I'Eglise, 'avenue Jean-de-Quen et 'autoroute Robert-Bourassa. L’'aménagement prévu par
la ville permettra I'implantation des stations sans aucun impact sur les chaussées adjacentes car
elles s'implanteront dans les terre-pleins bordant I'emprise réservée au transport collectif.

Le tableau suivant présente les enjeux d'insertion sur ce troncon.

Tableau 14 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon

boulevard Laurier

Longueur
Chainage du trongon Criteres

(m)

Evaluation

21+900 | @ | 23+600 1700 Nombre .
de l'impact

Description/Commentaires

Caractéristiques techniques

<ou=
Pente 6%
Rayon de courbure 0 - Voie TC réalisée par la Ville

Enjeux transports

Site propre, mixte ou banal n/a Voie site propre TC réalisée par la

Ville
Site axial ou latéral n/a Voie TC axiale réalisée par la Ville
Réaménagement du boulevard
L . réalisé par la Ville. Les voies
Voie réservée aux autobus n/a

réservées pour autobus vont
disparaitre

Enjeux circulation/stationnement

Impact circulation n/a Réaménagement du boulevard

réalisé par la Ville
Impact carrefour n/a
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Longueur
Chainage du troncon Criteres

(m)

21+900 | @ | 23+600 1700 Nombre 5;/?:[;1&;:3 Description/Commentaires
Impact stationnement n/a
Voies cyclables n/a
Trottoir n/a
Dessertes riveraines n/a

Enjeux techniques

Réaménagement du boulevard

Largeur d'emprise n/a o X
9 P réalisé par la Ville
Voie TC réalisée par la Ville
Difficulté d'insertion n/a Il faut limiter les traversées de la
plateforme
Ouvrages d'art présents (obstacles) n/a
La ville devra en tenir compte lors du
Impact sur la déviation des réseaux n/a réaménagement du boulevard réalisé
par la Ville

Ouvrages d’art
Il n’y a pas d’ouvrages d’art présents sur ce trongon.
Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Afin de ne pas défaire et refaire les infrastructures inutilement, tous les réseaux souterrains
devraient étre déplacés (longitudinalement) ou protégés adéquatement (transversalement), lors du
projet de réaménagement du boulevard Laurier, a étre réalisé par la Ville de Québec.

5.2.3 Trongon n°3: Autoroute Robert-Bourassa

Insertion

La partie de l'autoroute Robert-Bourassa qui sera longée par le tramway est aménagée en
boulevard de six (6) voies avec trottoirs et terre-plein central en béton et en gazon, ainsi que des
entrées et sorties de bretelles. L'emprise est bordée par des béatiments commerciaux et
institutionnels. Du c6té Est, entre le boulevard Laurier et la rue de I'Agriculture, il y a présence d'un
tunnel piétonnier de I'Université Laval vers le centre d’achat, d’'une station de surpression et d’'une
conduite d’aqueduc (350 mm @) en servitude le long des terrains boisés de I'Université Laval.

Afin d'éviter I'acquisition de batiments commerciaux d'importance, les conflits avec la circulation
automobile et le déplacement de la conduite d’aqueduc, l'insertion du tramway en latéral Est du
boulevard et de la conduite est privilégiée jusqu’a la rue de la Foresterie.

Ceci permettra des économies substantielles en colt de reconstruction d’infrastructures, éliminera
son impact sur la circulation automobile et donnera 'occasion de faire une intégration paysagére
remarguable du tramway dans I'environnement.

L'entrée de la rue de I'Agriculture sur l'autoroute Robert-Bourassa sera gérée par un feu de
circulation au niveau de la plateforme du tramway, puis une voie d’accélération permettra I'insertion
des véhicules sur l'autoroute.

Le projet d’insertion du tramway prévoit la conservation et le prolongement de la piste cyclable sur
I'ensemble de ce trongon.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.

Tableau 15: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon

Autoroute Robert-Bourassa

Chainage Longueur du Criteres
trongon (m)
23+600 | @| 24+300 700 Nombre Evall_uanon Description/Commentaires
de l'impact

Caractéristiques techniques

Station 0
<ou=
Pente 6%
Rayon de courbure n/a

Enjeux transports

Site propre, mixte ou banal n/a -

Site axial ou latéral n/a Longe le boisé
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Déviation des réseaux souterrains
Chainage Longueur du Critéeres . . ; . .
trongon (m) Avec l'insertion du tramway en latéral Est, la conduite d’aqueduc se retrouvera sous le trottoir et la
- _ piste cyclable, ce qui en facilitera I'acceés et I'entretien.
23+600 | @| 24+300 700 Nombre Eé/?li;a;g)a Description/Commentaires La station de surpression quant & elle, sera touchée par la plateforme de tramway donc elle devra
étre reconstruite lors de l'insertion du tramway.
n/a Des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains carrefours.
Voie réservée aux autobus
5.2.4 Trongon n°4 : Université Laval
Enjeux circulation/stationnement
Insertion
Impact circulation n/a
Le secteur de I'Université Laval est composé de béatiments institutionnels et sportifs, de
Impact carrefour 0/3 stationnements et de rues assez larges. Le chemin des Quatre-Bourgeois est bordé d’immeubles a
logements et commerciaux du coté Nord et des terrains de I'Université Laval au Sud. La présence
Impact stationnement 0 des infrastructures souterraines ne présente pas de défis particuliers, exception faite du tunnel
piétonnier qui est a faible profondeur et sera croisé par la plateforme du tramway. Le tramway
Voies cyclables 1 Réameénage le long du tramway s'insére en position latérale est par rapport aux rues, ce qui minimise les impacts aux intersections
et les accés aux batiments riverains qui se font généralement par les stationnements.
Trottoir n/a Réaménagé le long du tramway ) ) ] o
L’'aménagement d’'un tramway sur le campus de I'Université Laval pose plusieurs défis importants.
Dessertes riveraines n/a Le tracé analysé pour I'étude de faisabilité est le méme que celui utilisé pour le projet Express
Robert-Bourassa — Université Laval (ERBUL). L'intégration du tramway au tracé de ce projet
Enjeux techniques permet d’optimiser et de regrouper les transports collectifs dans un méme corridor et de bonifier
I'offre. Par contre, le passage du tramway oblige & déplacer et reconstruire une partie importante
Largeur d'emprise n/a Acquisition de terrain seulement des aménagements pour bus construits en 2012-2013 afin d'implanter le tramway dont les
infrastructures sont beaucoup plus imposantes.
Difficulté d'insertion n/a -
0 Croisement au-dessus d'un tunnel
Ouvrages d'art présents (obstacles) piétonnier
Conduite majeure d'aqueduc
1 évitée mais station de pompage
Impact sur la déviation des réseaux c6té Est a reconstruire

Orientation urbaine générale

Le boulevard Robert-Bourassa est ce qu'on appelle une autoroute urbaine. La Ville de Québec a
effectué beaucoup de travaux d’amélioration de cette voie mais elle demeure de facture
autoroutiére. C’est un secteur qui offre un fort potentiel de consolidation et qui devrait étre requalifié
en boulevard urbain avec un encadrement bati conséquent.

Ouvrages d’art

Des mesures spécifiques devront étre prévues pour le passage de la plateforme de tramway au-
dessus du tunnel piéton au niveau de la rue de I'’Agriculture.
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Figure 23 : Projet Express Robert-Bourassa — Université Laval (ERBUL)

La plateforme sera placée en position latérale des rues afin de diminuer au maximum les codts sur
les infrastructures existantes et nouvellement construites. La rue de la Foresterie est présentement
sans issue a son extrémité Ouest, sauf pour les bus, et le stationnement de la rue des Sciences de
la vie ne sera plus accessible que par la rue de I'Agriculture afin de diminuer les intersections avec
la plateforme du tramway. Par conséquent, la rue des Sciences de la vie et les stationnements y
seront reconfigurés. La station de tramway s'intégrera a celle des bus. Sur la rue de la Médecine
(ligne orange), la plateforme sera du c6té Est afin de minimiser les conflits avec le tunnel (pointillés
rouges figure suivante).

"

« =" Rue du PEPS

=g

Le tramway doit ensuite contourner les terrains du PEPS et suivre le tracé ERBUL réalisé en 2012-
2013 jusgu’au chemin des Quatre-Bourgeois. Afin d’éviter les conflits de circulation avec les bus, le
tracé du tramway devra étre au Nord et a I'Est de la voie réservée pour les bus. Ceci oblige le
déplacement et la reconstruction compléte des travaux de voie réservée et de la station de bus
entre la rue du PEPS et le chemin des Quatre-Bourgeois. La plateforme du tramway devra aussi
suivre un tracé composé de deux (2) courbes avec le rayon minimal permissible (25 m), ce qui
causera des codts additionnels d’entretien et ralentira considérablement la vitesse du tramway.

Le positionnement latéral du tramway sur le chemin des Quatre-Bourgeois permettra des
économies substantielles en codt de reconstruction d’infrastructures et minimisera son impact sur la
circulation automobile. S’il advenait de sérieux probléemes de circulation dus aux intersections
créées par l'avenue Nérée-Tremblay, le chemin Sainte-Foy et le passage du tramway, il serait
possible de construire le tramway en tranchée couverte pour le faire traverser les chemins des
Quatre-Bourgeois et Sainte-Foy. La station serait alors déplacée d’'une trentaine de métres vers le
Nord afin de profiter du terrain en pente négative pour gu’elle soit complétement hors sol.

Le passage sur le terrain a I'Ouest de la Pyramide permettra un acces plus rapide au CEGEP de
Ste-Foy pour les usagers du tramway, malgré la diminution de places de stationnement, tout en
créant un poéle d’échange intéressant avec les commerces. Il est de plus a noter qu’il est possible
de construire au-dessus du tramway.

Le projet d’insertion du tramway prévoit I'insertion d'une piste cyclable du boulevard Robert-
Bourassa au chemin des Quatre-Bourgeois inclusivement.

Le tableau suivant présente les enjeux d'insertion sur ce troncon.

Tableau 16 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon

Université Laval

Figure 24

Tramway Vs tunnels piétonniers

Longueur
Chainage du trongcon Critéres
(m)
24+300 | @ 25+600 1300 Nombre Eva‘l_uatlon Description/Commentaires
de l'impact
Caractéristiques techniques
Reconstruction d’une seule station bus 2013. La station
Station 2 tempérée sur la rive-Nord de la Foresterie ne sera pas
touchée.
<ou=
Pente 6%
Rayon de courbure 2 2 courbes a 25 m de rayon
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
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Longueur pour le passage de la plateforme de tramway au-dessus de ces tunnels. Un mur de souténement
Chainage du trongon Criteres est également a prévoir sur le chemin des Quatre-Bourgeois.
(m) Déviation des réseaux souterrains

= i I . Le tramw 'insérant en ition latéral n hor I h S r roncon, |
24+300 | @ 25+600 1300 Nombre Evall_uat|on Description/Commentaires ? tramway s ’s_e_a} te _posto ate ‘.”‘e € de_ 0 SAde a chaussee su .Ce trongo ’..(?S
de l'impact déplacements d'utilités publiques souterraines devraient étre peu nombreux, puisque ces utilités

publiques souterraines sont situées en-dessous de la chaussée.
Site axial ou latéral n/a Latéral

Voie réservée aux autobus 2

Déplacement et reconstruction de la voie réservée TC

Enjeux circulation/stationnement

Impact circulation 0 -
Fermeture de l'intersection des rues Foresterie et Science de
Impact carrefour 1/4 ,
la vie
Impact stationnement -143 Avenue des Sciences de la vie : -70, rue du Peps : -73

Voies cyclables n/a -

Trottoir n/a

Dessertes riveraines 1

Enjeux techniques

Largeur d'emprise n/a Terrain seulement
Difficulté d'insertion n/a Plusieurs intersections croisées
Ouvrages d'art présents 4 Croisement au-dessus des tunnels piétonniers et techniques
(obstacles) et mur de souténement a prévoir
Impact sur la déviation des n/a

réseaux

Orientation urbaine générale :

Le secteur de I'Université Laval offre un grand potentiel de terrains vacants dont la requalification
est déja étudiée par la Ville de Québec. Cette ville dans la ville gagnerait a étre intégrée a son
environnement et une mixité de fonctions pourra également y étre favorisée. Une réflexion plus
large sur le sort des terrains de I'Université Laval mériterait d'étre faite en profitant du passage du
tramway.

Ouvrages d’art

La plateforme du tramway croise, sur ce troncon, plusieurs (quatre — 4) tunnels piétonniers et
techniques sur les terrains de I'Université Laval. Des mesures spécifiques devront étre prévues

Troncon n°5 : rue Nicolas-Pinel (CEGEP de Ste-Foy) a la rue Frank-Carrel

Insertion

Le secteur des rues Nicolas-Pinel, Jean-Durand et l'avenue Nérée-Tremblay est de nature
résidentielle et institutionnelle en général. Les terrains entre I'avenue Nérée-Tremblay et la rue
Frank-Carrel appartiennent a la Compagnie du Cimetiére Saint-Charles et sont exempts de
construction et de sépulture a I'endroit du tracé de tramway. La rue Frank-Carrel est bordé au Nord
par I'autoroute Charest et au Sud par le secteur Sud du parc industriel Jean-Talon.

Afin de minimiser les acquisitions de terrains dus aux emprises restreintes des rues Nicolas-Pinel et
Jean-Durand et les coupes d'arbres, la plateforme du tramway a été positionnée latéralement a
I'Ouest de ces rues. La partie de la rue Nicolas-Pinel entre 'avenue Nérée-Tremblay et le CEGEP
de Se-Foy demeurera a deux (2) sens afin de permettre un accés adéquat au stationnement de ce
dernier. Ensuite, les deux (2) rues deviendront a sens unique vers le Nord. Il n'y aura plus
d’espaces de stationnement sur la rue Nicolas-Pinel. L'accés au stationnement des immeubles a
logement au Nord de Jean-Durand se fera a un seul endroit en passant sur la plateforme de
tramway.

Entre I'avenue Nérée-Tremblay et la rue Frank-Carrel, une station pourra étre positionnée lorsque
les futurs projets de développement de ce secteur seront connus et si les conditions régissant son
insertion sont atteignables.

La plateforme du tramway s'insére latéralement du c6té Nord de la rue Frank-Carrel, sans toucher a
I'emprise de l'autoroute Charest, jusqu’a la future intersection avec la rue Semple et l'autoroute.
L'insertion du tramway en position latérale permet de maintenir les deux voies de circulation
existantes et de desservir le coté Sud de I'autoroute Charest sans nuire aux acces riverains. Elle
permet aussi de ne pas créer d'intersection trop tdét sur ce dernier afin de garder sa vocation
autoroutiere. Une station a été placée a I'extréme Ouest sur la rue Frank-Carrel, mais les études
d’achalandage préciseront le meilleur emplacement pour celle-ci.

La bande cyclable prévue au Plan directeur du réseau cyclable est intégrée au projet du tramway
sur la rue Nicolas-Pinel ou une piste cyclo-piétonne est insérée le long de la rue Frank-Carrel.

Le tableau suivant présente les enjeux d'insertion sur ce troncon.
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Tableau 17 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Tron¢on Nicolas- L
Pinel/Frank-Carrel - ongueur .
Chainage du trongon Criteres
(m)
Longueur -
Chainage du trongon Critéres Evaluation
(m) 25+600| @ |27+600 2 000 Nombre de Description/Commentaires
I'impact
Evaluation
25+600| @ |27+600| 2000 Nombre " de Description/Commentaires Largeur d'emprise n/a Acquisition de terrains et un batiment
'impact
Caractéristiques techniques Difficulté d'insertion n/a Passage sur terrain de la Pyramide
Station 3 Ouvrages d'art présents (obstacles) 0 Murs de soutenement a prevoir.
Pente < ou = 6% Impact sur la déviation des réseaux n/a -
Rayon de courbure 0 Orientation urbaine générale
: Ce secteur profite de la proximité de I'Université Laval et du College St-Lawrence entre autres en
Enjeux transports . . . -
offrant un nombre important de logements. Le futur développement immobilier du centre
Site propre, mixte ou banal n/a commercial de la Pyramide va renforcer ce rdle et I'optimiser.
_ _ - ] Ouvrages d’art
Site axial ou latéral n/a Latéral
Il 'y a pas d’'ouvrages d'art sur ce troncon. Toutefois des murs de souténement sont a prévoir.
Voie réservée aux autobus n/a P , .
Déviation des réseaux souterrains
Enjeux circulation/stationnement En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
Impact circulation 1 Sens unique sur Nicolas-Pinel et Jean-Durand dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
Intersection trés large a Quatre-Bourgeois, carrefours.
Impact carrefour 2/5 Sainte-Foy et Nérée-Tremblay
Nouvelle intersection a Charest et Semple 5.2.6 Troncon n°6 : boulevard Charest (de larue Semple a I’avenue Saint-
Impact stationnement -170 -128 Pyramide, -42 Nicolas-Pinel et Jean-Durand Sacrement)
Maintenue sur Quatre-Bourgeois, ajout d’'une Insertion
Voies cyclables 2 bande cyclable sur Nicolas-Pinel et piste sur ) ) .
Frank-Carrel Ce secteur est au cceur du parc industriel Jean-Talon. L’autoroute/boulevard Charest est bordée
parallelement par les rues Frank-Carrel au Sud et Cyrille-Duquet au Nord.
Trottoir nfa Des discussions avec le MTQ ont permis d’établir qu'une nouvelle intersection au niveau de la rue
o Semple serait acceptable. Les études de circulation détermineront les besoins d’'aménagement de
Dessertes riveraines ) : : : ; " . - oI
Entrées des stationnements du CEGEP et cette intersection et la nécessité de garder celle existante plus a I'Est. Le tramway s'insérera en
6 immeubles sur Nicolas-Pinel et Jean-Durand position axiale sur le boulevard Charest au niveau de cette nouvelle intersection. Une station sera

affectées par site latéral

Enjeux techniques

placée a cette méme intersection en axial sur le boulevard Charest. L'aménagement en position
axiale du tramway sur le boulevard Charest n'aménera aucun impact notable dans I'emprise, car il
s'insérera complétement dans le terre-plein existant. L'aménagement du boulevard incluant la piste
cyclable, seront présentés par le lot 3.
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Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon. Longueur
Tableau 18 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest — Trongon Chainage du trongon Criteres
boulevard Charest (de la rue Semple a I'avenue Saint-Sacrement) (m)
L Evaluation
- ongueur . 27+600| @ |28+400 800 Nombre de Description/Commentaires
Chainage du trongon Critéres limpact
(m)
i . Impact sur la déviation des réseaux n/a
Evaluation
27+600| @ |28+400 800 Nombre de Description/Commentaires ,
; Ouvrages d’'art
I'impact
L . Il N’y a pas d’ouvrages d'art sur ce trongon.
Caractéristiques techniques T ) _
Déviation des réseaux souterrains
Station 1 . . . RN . .
En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
Pente <ou=6% rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d'une insertion latérale du tramway.
Rayon de courbure 0 Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également améenagées par gainage a certains
carrefours.
Enjeux transports . 1 ) .
5.2.7 Trongon n°7 : boulevard Charest (de I'avenue Saint-Sacrement a la rue
Site propre, mixte ou banal n/a I\/Iarie-de-l’lncarnation)
Site axial ou latéral n/a .
Insertion
Voie réservée aux autobus n/a Cette partie du boulevard Charest, de I'avenue Saint-Sacrement & la voie ferrée, est bordée au
Eni irculation/stati . Nord par le parc industriel Saint-Malo et au Sud par une petite zone commerciale limitée par la
njeux circulation/stationnemen falaise derriére elle. Entre la voie ferrée et la rue Marie-de-I'Incarnation, le boulevard est bordé par
Impact circulation 1 - Perte d'une voie d'insertion et de virage a droite (200 m) des commerces.
Le tramway demeure en position axiale sur ce trongon. La chaussée passera de six (6) voies
Impact carrefour 1/2 Modification du carrefour Cyrille-Duquet et Frank-Carrel automobiles a quatre (4) voies, afin de permettre I'insertion de la plateforme en se limitant a des
_ acquisitions de terrain. La plateforme sera bordée de terre-pleins paysagés qui atténueront I'effet
Impact stationnement 0 - visuel des poteaux de support de la ligne de contact.
Voies cyclables n/a Une station sera positionnée pres de lintersection de l'avenue Saint—Sac_rfement et une autre pAré3
de la rue de L’'Escarbot et de I'escalier de I'avenue Joffre. Cette derniere station ne peut étre
Trottoir nla positionnée plus a I'Est a cause du manque de visibilité causée par le viaduc qui passe au-dessus
de la voie ferrée. Le mur et une partie des escaliers de l'avenue Joffre devront aussi étre
Dessertes riveraines 0 - réaménagés et reconstruits a cause de I'emprise supplémentaire nécessaire lors de I'implantation
de la station.
Enjeux techniques . . . L . . ay s
J g Le projet d’insertion du tramway prévoit la mise en place d’'une piste cyclable du c6té Nord du
Largeur d'emprise n/a boulevard Charest entre I'avenue Saint-Sacrement et la rue Vincent-Massey.
Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.
Difficulté d'insertion n/a
Ouvrages d'art présents (obstacles) 0
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Tableau 19 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon Longueur
boulevard Charest (de I'avenue Saint-Sacrement a la rue Marie-de-I'Incarnation) du
Chainage Criteres
trongon
Longueur (m)
Chainage tro(rjwuon Critéres Evaluation
(rr?) 28+400 | @ | 29+820 | 1420 | Nombre de limpact Description/Commentaires
Evaluation l'avenue Joffre
28+400 | @ | 29+820 | 1420 | Nombre de limpact Description/Commentaires
. . N’ayant pas la capacité de supporter un tramway,
Ouvrages d'art présents . p O
Caractéristiques techniques (obstacles) 1 ouvrage au-dessus de la voie ferrée qui doit étre
q q reconstruit plus large et mur de soutéenement a prévoir.
Manque de visibilité d'arrét pour auto prés du viaduc de o
. ) > ) , AN . , Impact sur la déviation des
Station 2 voie ferrée, station déplacée a I'escalier de l'avenue . n/a
Joffre réseaux
<ou=
Pente 6% Ouvrages d’art
R q b 0 Le pont existant (boulevard Charest et voie ferrée) est une structure en béton armé construite en
ayon de courbure 1947. Le nouveau tramway doit passer sur ce pont et, tel que précisé a la section 2.5.7, la solution
s de remplacement d'un ouvrage est préconisée si le pont a été construit avant 1976, soit plus de 50
(cinquante) ans avant 2026. Le remplacement du pont est donc recommandé, par un nouveau pont
Site propre, mixte ou banal n/a de type dalle sur poutres en béton précontraint, avec I'opportunité d'améliorer la visibilité a I'arrét de
' part et d'autre.
Site axial ou latéral n/a De plus, un mur de souténement est & prévoir sur ce trongon.
Voie réservée aux autobus 0 Déviation des réseaux souterrains
Enjetx siicuIfion/SaonEment En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
Impact circulation 2 Perte de 2 voies de circulation dans le cas d’une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
Impact carrefour 3/9 Nombre de mouvements réduits & 3 intersections carrefours.
Impact stationnement 0 5.2.8 Trongon n°8: boulevard Charest (de la rue Marie-de-I'Incarnation au
boulevard Langelier
. On construit une piste cyclable au Nord du boulevard 9 )
Voies cyclables 1
Charest .
Insertion
Trottoir nfa Ce trongon est une artére majeure bordée de petits batiments pour la plupart a vocation
b . 0 résidentielle. Des travaux exécutés au cours des dernieres années ont permis de réaménager de
essertes riveraines facade a facade I'emprise du boulevard, avec la construction de larges trottoirs et d’aménagements
Enjeux techniques paysagers.
Du Sud au Nord, I'emprise actuelle d’environ 28,50 m se décompose comme suit :
Largeur d'emprise 1 Acquisition de terrains nécessaires . .
trottoir paysagé de 7,0 m;
Difficulté d'insertion 1 - . . . . . quatre (4) voies de 3,60 m'et une bande de §t§1t|onnemer_1t de 2,25 m (16,65 m);
Escalier et mur de soutenement & refaire au niveau de trottoir de 4,85 m avec aménagements du coté de emprise.
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Dans le cadre de l'étude, plusieurs variantes ont été élaborées et étudiées. Deux (2) ont été
retenues et sont présentées plus en détail ci-aprés. Une troisieme a été abandonnée car,
quoigu’intéressante, elle débordait du mandat d’étude de faisabilité du tramway (alternative possible
d’insertion urbanistique : variantes de requalification du boulevard) et devrait faire I'objet d’'une
étude spécifigue. En bref, cette variante prévoyait I'acquisition de I'ensemble des batiments et
terrains entre le boulevard Charest et la rue Bagot de la rue Marie-de-I'Incarnation a la rue Signai ;
soit une superficie d’environ 12 600 m2 en prévoyant au moins trois (3) rues entre Charest et Bagot.
Ce projet impliquerait :

une insertion du tramway similaire a la variante 2 décrite ci-aprés,

I'acquisition de 2,4 ha;

un colt d’acquisition sur la base du rdle d’évaluation fonciére de la Ville de Québec’ de 2011
(majoré pour étre converti en $ 2012 et inclure les frais afférents) de 32 242 460 $;

un redéveloppement, avec des batiments traversants de + 14,5 m de profondeur, permettant la
création de quelque 80 nouveaux logements.

Les stations sont aménagées a I'Est de la rue Marie-de-I'Incarnation, a I'Est de la rue de I'’Aqueduc
et a 'Ouest du boulevard Langelier. Un effort particulier a été fait au niveau de l'insertion afin de
limiter les impacts d’acquisitions. L'implantation des stations nécessite une certaine surlargeur qui
se traduit obligatoirement en acquisitions supplémentaires. Celles-ci ont été limitées au c6té Nord
pour les deux (2) premieres stations en déviant Iégérement le tracé du tramway. Les emprises
restreintes disponibles portent I'enjeu au niveau des acquisitions, lesquelles ont des impacts trés

importants. Certaines variantes sont ici retenues et détaillées, a savoir en ce qui concerne
l'insertion sur ce trongon, et d’autre part, en ce qui concerne la station Langelier.

Variantes d’insertion entre la rue Marie-de-I'lncarnation et le boulevard Langelier

Deux variantes d’insertion sur ce trongon ont été retenues entre la rue Marie-de-I'Incarnation et le
boulevard Langelier :

variante 1 : utilisation de I'emprise existante seulement;
variante 2 : acquisition d’une bande de 4 m du c6té Nord.

La variante 1 se base sur I'objectif d'utiliser seulement I'emprise actuelle et de limiter la reprise des
travaux réalisés récemment. L'insertion du tramway et des voies routieres serait faite selon les
aménagements proposeés suivants, du Sud au Nord :

trottoir de 5,0 m, avec les aménagements existants;

deux (2) voies de 3,0 m (ou une -1- voie de 5,5 m) pour la circulation Ouest-Est;
plateforme du tramway de 7,45 m, incluant les bordures;

deux (2) voies de 3,0 m (ou une -1- voie de 6,0 m) pour la circulation Est-Ouest;
trottoir de 4,0 m (+/-), avec la plupart des aménagements existants.

1

Ville de Québec : http://carte.ville.quebec.gc.cal/carteinteractive/. Consulté le 6 novembre 2013.

Avantages :

aucune acquisition (aux stations seulement);

maintien des aménagements récents du trottoir c6té Sud, en ne prenant que le 2,0 m de trottoir
entre les bacs et la chaussée, espace qui était prévu a cet effet par la Ville;

maintien d'une partie des aménagements récents du trottoir co6té Nord, en ne prenant
gu’environ 1,0 m de ce co6té;

co(t de construction minimum;

Apaisement de la circulation dans ce secteur a vocation résidentielle.

Inconvénients :

voies automobiles étroites (ou unique) dans chaque sens;
refuges piétons de part et d’autre de la plateforme tramway impossibles a deux (2) endroits;
diminution de la capacité du réseau routier.

Y

La variante 2 consiste a faire une insertion avec une vision a plus long terme, soit de faire
I'acquisition d’'une bande de terrain minimale du c6té Nord. Ce faisant, ceci donne I'opportunité de
réaliser des chaussées automobiles respectant le guide de conception de la Ville, soit de 3,5 m
chacune, de garder les aménagements existants du c6té Sud mais nécessite de refaire les travaux
d’aménagements du coté Nord. Etant donné que cette surlargeur de = 4,0 m occasionnera
nécessairement I'acquisition de batiments, la surlargeur disponible et aménageable pourrait étre
supérieure. L'insertion du tramway et des voies routiéres serait faite selon les aménagements
proposés suivants, du Sud au Nord :

trottoir de £ 5,0 m c6té Sud, avec les aménagements existants;

deux (2) voies de 3,5 m pour la circulation Ouest-Est;

plateforme du tramway de 7,45 m, incluant les bordures;

deux (2) voies de 3,5 m pour la circulation Est-Ouest;

trottoir de 5,0 m (+/-) c6té Nord, avec des aménagements semblables & ceux existants.
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Figure 25 : Coupe-type schématisée de la variante 2, troncon n°8, tracé Est-Ouest Avantages :
maintien d’'un batiment a valeur patrimoniale d’'importance supérieure;
potentiel de redéveloppement important (3 500 m?);
Avantages : géométrie du tramway avec courbes de rayons plus grands que 50 m;

I'insertion se fait en protégeant la possibilité de procéder a plus long terme au redéveloppement
du coté Nord du boulevard Charest;

maintien des aménagements récents du trottoir c6té Sud, en ne prenant que 2,0 m environ de
trottoir entre les bacs et la chaussée, espace qui était prévu a cet effet par la Ville;

guatre (4) voies automobiles de 3,5 m;

espace disponible pour avoir des refuges piétons de part et d’autre de la plateforme tramway;
maintien de la capacité du réseau routier;

possibilité de bonifier les aménagements paysagers selon les acquisitions et / ou de permettre
une amorce de redéveloppement du c6té Nord,;

au moins 60 % des immeubles acquis pourront étre redéveloppés.

Inconvénients :

reconstruction des aménagements récents du trottoir c6té Nord;
colt d'immobilisation incluant I'acquisition de la bande de 4,0 m plus important (acquisition :
3500 m?, 16 batiments +, 34 logements +; valeur au role foncier d’environ 7,0 M$).

Variantes d'aménagement de la station Langelier

Deux variantes d’'aménagement ont été retenues pour la station Langelier (partie entre la rue de
Saint-Vallier Ouest et le boulevard Langelier) afin de palier I'impact de I'insertion de la plateforme
du tramway dans une emprise déja tres pénalisante au niveau de la géométrie routiere. Une note
technique (« Note technique Insertion de la station Langelier » - 610879-0200-4|EN-2F05) a été
réalisée et peut étre consultée. En résumé, deux variantes d’acquisitions ont été étudiées, soit au
Nord, soit au Sud du boulevard Charest.

La variante Nord, consiste a effectuer de I'acquisition seulement du c6té Nord du boulevard Charest
et qui touche deux (2) immeubles, soit une ancienne station-service a I'Ouest du boulevard

Langelier et un immeuble a valeur patrimoniale supérieure, en excellent état et en bon état
d’authenticité a I'Est du boulevard Langelier.

Avantage :

peu d'acquisition (deux -2-) immeubles, 27 logements, 3 016 m?, valeurs au rdle foncier de
1,3 M$%).

Inconvénients :

démolition d’'un batiment a valeur patrimoniale d'importance supérieure;
potentiel de redéveloppement faible (1 100 m?2);

géométrie du tramway avec une courbe en de¢a de 50 m de rayon;
réduction de la capacité routiére (vitesse) a cause des rayons;
mouvements limités a trois (3) intersections.

La variante Sud consiste a effectuer de l'acquisition seulement du c6té Sud et a I'Ouest du
boulevard Langelier, qui touche plusieurs immeubles situés dans le quadrilatére des rues Signal,
Hermine, Demers, boulevards Langelier et Charest.

Tableau 20 :

amélioration de la capacité routiére avec des rayons un peu plus grands;
mouvements limités a deux (2) intersections.

Inconvénient :

beaucoup d’acquisitions (10 immeubles, 71 logements, 4 375 m2, valeur au rble foncier de
5,2 M$z).

Recommandation d’'une variante d’insertion et d'une variante d’'aménagement

La variante 2 d'insertion jumelée avec la variante d’acquisition Sud a la station Langelier, bien que
plus onéreuse en colt d'immobilisation initial, permet d’amorcer un redéveloppement majeur a court
terme de I'ensemble de cette importante entrée a un pilier du centre-ville de Québec (Saint-Roch)
tout en proposant une insertion qui est plus sécuritaire pour les piétons (refuges piétons de part et
d'autre de la plateforme), qui protége les acquis d’aménagement récent du coté Sud et qui
conserve la capacité du réseau routier.

De plus, il est fort probable qu'avec des itérations et optimisations supplémentaires, il sera possible
de diminuer les d’'acquisitions et leurs codts, et diminuer le nombre de logements touchés, tout en
préservant une géométrie fonctionnelle et un aménagement adéquat.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.

Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon

boulevard Charest (rue Marie-de-I'Incarnation au boulevard Langelier; variante 2 avec variante acquisition

Sud a Langelier)

Longueur
Chainage du trongon Criteres
(m)
29+820 | @| 30+940 1120 Nombre Eva'[uatlon Description/Commentaires
de l'impact
Caractéristiques techniques
Station 3 Insertion a Lan'gelier t_ré.s coptraign_ante, beaucoup
d'acquisition nécessaire

Pente < goz -
Rayon de courbure 0
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
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Longueur Dans une autre optique, une variante de densification des lots acquis pourrait également étre
Chainage du trongon Critéres envisageée, et ce, en respect des objectifs de consolidation édictés par la Ville de Québec.
(m) Ces variantes débordent toutefois du cadre du projet d’étude de faisabilité du tramway.
Evaluation L . ,
29+820 | @| 30+940 1120 Nombre de limpact Description/Commentaires Ouvrages d’'art
Site axial ou latéral n/a Il N’y a pas d’'ouvrages d’art sur ce trongon.
Déviation des réseaux souterrains
Voie réservée aux autobus 0 ] _ _ L _ i
En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
Enjeux circulation/stationnement rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway,
. . dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Impact circulation 0 A : . . . : . :
u besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
Impact carrefour 9/14 Nombre de mouvements réduits & 9 intersections carrefours.
[o] . H A
Impact stationnement 88 5.2.9 Trongon n°9: boulevard Charest (du boulevard Langelier a la Gare du
Palais)
. Le Plan directeur du réseau cyclable ne préconise pas de
Voies cyclables n/a .
piste cyclable sur ce trongon Insertion
Trottoir n/a A partir du boulevard Langelier, le tissu urbain dense et étroit impose de ne pas recourir &
. l'acquisition, sauf en de rares exceptions, car les colts en seraient trop prohibitifs. Le trongon est
Dessertes riveraines n/a bordé en général d'édifices a plusieurs étages comportant commerces et espace a bureaux.
Enjeux techniques Les acces riverains, le nhombre de rues croisées et 'aménagement de certains aiguillages aux
] ] . , intersections des rues Couronne et/ou Dorchester imposent une position axiale du tramway.
Largeur d'emprise n/a Besoin d'acquisition aux stations
La LAC, dans la mesure du possible, sera suspendue au moyen de cébles accrochés aux
Difficulté d'insertion n/a Emprises restreintes batiments le long du boulevard Charest, de la rue St-Anselme a l'intersection du boulevard Jean-
Lesage.
Ouvrag(jggstil;crltez;esents n/a La largeur d’emprise oscille tout juste entre 24,6 et 25,3 m entre le boulevard Langelier et Mgr
Gauvreau. Etant donné le milieu tres piétonnier que représente ce secteur, les trottoirs devront
Impact sur la déviation des 1 Condui _ daqued | de [Adued avoir un minimum de largeur de 3,0 m. Une fois les trottoirs (2x3,0 m) et la plateforme du tramway
réseaux onduite majeure d'agueduc sur la rue de IAqueduc (6,95 m) soustraits, plusieurs aménagements de chaussées sont possibles, selon les secteurs et la
présence des stations, avec les 11,6 a 12,3 m restants, ce que les études de circulation

Variantes possibles d’insertion urbanistique : variante de requalification du boulevard Charest

Ce huitiéme trongon est celui que I'on appelle des arriére-cours. Principal enjeu de ce trongon, les
arriere-cours des béatiments situées au Nord du boulevard Charest accentuent le caractére
déstructuré et illisible de la voie. Le piéton a de la difficulté a délimiter I'espace privé des
résidences, des espaces publics de la rue et du trottoir.

Le Consortium est d’avis que les autorités municipales devraient tabler sur la venue du tramway
dans ce trongon pour envisager une option d’'acquisition des batiments situés au Nord du boulevard
Charest entre la rue Marie-de-I'Incarnation et au boulevard Langelier. Cette opération permettra la
conception d'un parc urbain linéaire appropriable par les résidents. L'interface déstructurée serait
éliminée au profit d’'une facade constituée d'allées d'arbres. Le tramway viendra ici éliminer la
cicatrice urbaine créée par la construction du boulevard Charest a son ouverture dans les années
soixante.

confirmeront selon les besoins :

2x2 voies de 3,0 m chacune;
une (1) voie de 5,5 m et deux (2) voies de 3,25 m chacune;
une (1) voie de 5,0 m et une (1) voie de 4,0 m plus stationnement de 2,7 m.

Entre la rue Monseigneur-Gauvreau et le boulevard Jean-Lesage, la largeur d’emprise est restreinte
par la présence des piles des viaducs de I'autoroute Dufferin-Montmorency et de ses bretelles, soit
19,8 m. Afin d'aménager des voies de circulation adéquates, il n'y aura pas de trottoirs de chaque
c6té de la chaussée, mais seulement entre les piles et 'emprise comme présentement. Une fois la
distance de sécurité prés des piles, soit 0,5 m de chaque c6té, et la plateforme du tramway (6,95 m)
soustraites, plusieurs aménagements de chaussées sont possibles a cet endroit avec les 11,8 m
restants, ce que les études de circulation confirmeront selon les besoins :
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deux (2) voies de 5,9 m;
une (1) voie de 5,5 m et deux (2) voies de 3,15 m chacune;
une (1) voie de 5,0 m et deux (2) voies de 3,40 m chacune.

Entre l'autoroute Dufferin-Montmorency et Jean-Lesage, la largeur de facade a facade d’environ
28 m, permettra I'aménagement de trottoirs de 3 m et de 2x2 voies de 3,5 m chacune.

Selon la variante d’insertion qui sera retenue sur le tracé Nord-Sud, la position des quais de la
station Dorchester sera Iégérement modifiée. La variante A (Nord-Sud) exige plus d'espace pour
insérer les aiguillages que le tracé de référence (Nord-Sud).

La station prés de Dorchester sera & quais décalés étant donné la largeur restreinte des emprises.
La configuration géométrique nécessaire au décalage de la plateforme du tramway ainsi que
'aménagement des aiguillages retenus auront pour effet que ces quais seront éloignés de 90 m
(tracé de référence Nord-Sud) et & 130 m (tracé de la variante A Nord-Sud) de l'autre. La station
entre la rue du Pont et la rue Monseigneur-Gauvreau sera a quai central afin de ne faire aucune
acquisition au Nord. Par contre, les immeubles entre la rue du Pont, la rue Sainte-Marguerite et la
rue Monseigneur-Gauvreau devront étre acquis. Compte tenu des acquisitions au Sud, dans les
phases subséquentes du projet, I'insertion d’'une station a quais latéraux pourrait étre étudiée.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.
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Tableau 21 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Tron¢on boulevard Charest (du boulevard Langelier a la Gare du Palais), tracé de référence et variante A

Chainage Longueur du Critéres
troncon (m)
30+940 | @ 32+240 1300 Nombre EV?:;:?;E; de Description/Commentaires
Caractéristiques techniques
Quais décalés a Dorchester et quai central a du Pont pour minimiser les
> acquisitions.
Les quais sont plus éloignés de + 40 m si I'insertion sur le tracé Nord-Sud se fait
Station sur la base de la variante A.
Pente <ou=6%
Rayon de courbure 1 Rayon de 40 m vers Jean-Lesage
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
Site axial ou latéral n/a
Voie réservée aux autobus 2
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation l1az2 Dorchester-Langelier : -1, Dorchester-Monseigneur-Gauvreau : -2,
Impact carrefour 5/11 Nombre de mouvements réduits a 5 intersections
Impact stationnement -115
n/a Le Plan directeur du réseau cyclable ne préconise pas de piste cyclable sur ce
Voies cyclables trongon
Trottoir n/a
Dessertes riveraines n/a
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Besoin d'acquisition a la station du Pont, c6té Sud
Difficulté d'insertion n/a Milieu bati commercial, trés piétonnier, avec emprises restreintes
Ouvrages d'art présents (obstacles) 1 Ouvrage d'art présent a ne pas modifier.
e . n/a Espaces hors plateforme de tramway et trottoirs restreints
Impact sur la déviation des réseaux
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5.2.10

Ouvrages d’art

Il'y a un ouvrage d'art sur ce trongon au niveau du boulevard Charest/Dufferin-Montmorency,
toutefois il n'est pas nécessaire de le modifier.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d’'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Des mesures spécifiques, tel que I'étanchéisation des conduites d’égout pluvial, devront étre
prévues lors de la reconstruction des réseaux souterrains, étant donné que l'espace hors
plateforme du tramway est restreint.

Trongon n°10 : boulevard Jean-Lesage/boulevard des Capucins

Insertion

Le tracé de référence passe du boulevard Charest Est, sur le boulevard Jean-Lesage, le Pont
Samson, le boulevard des Capucins, vers le chemin de la Canardiére.

La variante A elle, passe du boulevard Charest Est, sur le boulevard Jean-Lesage, rue Saint-Roch,
rue du Prince-Edouard, rue du Pont, 3° Avenue, chemin de la Canardiére.

Tracé de référence

Jusqu’a la riviére Saint-Charles, le secteur est bordé de terrains municipaux, d’'édifices a bureaux et
gouvernementaux. Il y a du coté Est un terrain appartenant a la Gare du Palais (juridiction fédérale).
Entre le pont Samson et I'autoroute se trouve I'acces a l'usine Papiers White Birch du coté Est. Au
Nord de 'autoroute, le boulevard des Capucins est bordé d’'un mélange d'immeubles résidentiels, a
bureaux, de commerces, institutionnels et de terrains vacants. La chaussée est généralement
composée de 4 voies. L'autoroute Dufferin-Montmorency passe au-dessus du boulevard. Il y a
aussi la présence de I'entrée au tunnel Joseph-Samson et deux (2) bretelles d’accés a l'autoroute.

Une station est positionnée latéralement du cété Est du boulevard Jean-Lesage en empiétant sur le
stationnement municipal face a la Gare du Palais et en diminuant le nombre de voies du c6té Ouest
prés de l'intersection sur le boulevard. Compte tenu des contraintes géométriques de la courbe de
la plateforme du tramway avant la station (rayon de 40 m) et de la demande de garder 'acces a la
rue de la Gare-du-Palais, le positionnement a été fait pour garder la plus grande largeur de
chaussée possible sur le boulevard. Méme pour des gains mineurs, tout changement
supplémentaire au tracé obligera a, soit fermer I'accés a la rue de la Gare-du-Palais, soit a déplacer
la station face a I'entrée de la SAAQ.

Les terrains du domaine fédéral et les voies ferrées restreignent et/ou empéchent les acquisitions
du c6té Est du boulevard jusqu'a l'autoroute Dufferin-Montmorency. La position de la station, la
présence de l'entrée du tunnel et I'espace disponible entre les piles de l'autoroute sont les
principales contraintes qui menent le tramway a étre en position latérale Est. La présence et la
configuration de I'entrée du tunnel conditionnent aussi la présence d’'une seule voie routiére, en
direction Nord. D’ailleurs, I'entrée du tunnel devra étre rétrécie, mais sans contrainte sur son usage.

La méme chose se répéte au passage sous l'autoroute Dufferin-Montmorency qui ne permet qu’'une
seule voie routiére en direction Nord le long du tramway a cause des piles des viaducs.

Pour minimiser les traverses et intersections sur la plateforme du tramway, la configuration
proposée crée une seule intersection avec les boulevard Capucins, 4° Rue, bretelles d’entrée et de
sortie de l'autoroute Dufferin-Montmorency, la sortie de la caserne de pompiers sur le boulevard
des Capucins (No 2) et I'acces au stationnement de cette derniere. Une station sera située tout
juste au Sud de celle-ci.

Le boulevard des Capucins, qui a fait I'objet d’'une réfection récemment, a une emprise restreinte
(18,5 m) et ne laisserait a premiére vue que le choix d'un tramway en position latérale et a une
chaussée résiduelle de 6,15 m, soit un sens unique avec stationnement ou deux voies de 3,07 m
chacune.

L'acquisition plus onéreuse du c6té Ouest, a cause des immeubles a plusieurs étages neufs, porte
les acquisitions a faire du coté Est, un milieu désorganisé enclavé entre le boulevard et la voie
ferrée. Vu la faible profondeur des lots, la moindre acquisition remet en question I'utilisation méme
des lots affectés.

Etant donné ces contraintes, linsertion du tramway prévoit de faire I'acquisition de tous les
immeubles du c6té Est du boulevard, entre I'autoroute et le chemin de la Canardiére, pour y
aménager hors chaussée le tramway et y faire un aménagement paysager complet de la bande de
terrain. Ceci a aussi pour avantage de ne pas avoir de travaux a faire sur une grande partie de la
chaussée existante du boulevard des Capucins et de préserver les deux (2) voies et les deux (2)
bandes de stationnement.

L'intersection avec le chemin de la Canardiére sera déplacée vers I'Ouest afin d’avoir la distance
nécessaire afin de permettre a la plateforme du tramway de tourner et plonger sous le viaduc de la
voie ferrée. Une autre station sera aménagée a I'extrémité du boulevard des Capucins, juste avant
le chemin de la Canardiére, afin de bien desservir le CEGEP de Limoilou.

Compte tenu qu'il est requis d’abaisser la LAC pour passer sous la structure du CN qui est localisée
sur le chemin de la Canardiére, un gabarit limite de hauteur devra étre mis en place au-dessus de
la voie Sud-Nord du chemin de la Canardiére du c6té Sud de la plateforme du tramway au carrefour
des Capucins / Canardiére pour éviter qu'un véhicule ne vienne en contact avec la LAC (voir
planche 610879-0200-4ID0-2G06, Tracé 2, séquence G en Annexe A). Il est toutefois a noter que
ce gabarit limite de hauteur n’est pas plus pénalisant que la hauteur actuellement permise sous la
structure du CN.

Avantages :
dessert trés bien :

= |e quatrtier du Petit-Champlain;

» |a Gare du Palais et la gare d’autobus;

= |es institutions, tel le Palais de Justice et la SAAQ;
= |e CEGEP de Limoilou;

gestion de tous les mouvements aux intersections regroupés :

= capucins, 4° Rue, entrée et sortie de I'autoroute Dufferin-Montmorency et caserne de
pompiers;
*= boulevard des capucins, chemin de la Canardiére, 11° Rue et accés au CEGEP Limoilou;
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grand gain d’'espace vert : de I'autoroute au chemin de la Canardiére;
impact de la diminution du nombre de voie sur le boulevard des Capucins négligeable;
tracé plus court :

= 1,7 km (moins 0,4 km);

= trois (3) stations;

= trés bonne vitesse commerciale;

= impact minimum sur les infrastructures existantes du boulevard des Capucins;
= co0t construction moins élevé.

Inconvénients :
perte d’'une voie de circulation en direction Nord jusgu’a la 4° Rue :

= caserne de pompiers No 2 enclavée entre tramway et gare de triage;
= tracé courbe contre-courbe pour éviter la caserne;

rétrécissement de I'entrée du tunnel (sans perte d'usage);

la plateforme du tramway s'additionne aux voies ferrées qui restreignent déja I'accés de la
papetiere (Papers White Birch);

acquisitions de plusieurs terrains et immeubles (10) a I'Est du boulevard des Capucins.

Variante A

La variante de tracé est envisagée afin d’assurer une meilleure desserte locale du quartier du Vieux
Limoilou. Elle traverse un milieu composé d'immeubles résidentiels et institutionnels, de petits
commerces de services de proximités et parcs. La plateforme est en position latérale jusqu’au
carrefour 3° Avenue/Canardiere, puis se repositionne en axial sur le chemin de la Canardiére.

Elle comporte quatre (4) stations, une pres de la place de la Gare du Palais, une sur la 3° Avenue
entre les 2° et 3° Rues, une sur le chemin de la Canardiére entre la 6° Rue et la 4° Avenue et une
au pres du carrefour Canardiere/Capucins.

Aprés la station du coté de la Gare du Palais, le tramway se dirige, en position latérale droite, sur la
rue Saint-Roch en y préservant la chaussée avec deux (2) voies a sens inverse. Sur Prince-
Edouard la chaussée devient sens unique. Sur du Pont et 3° Avenue, jusqu'a la 4° Rue, la
chaussée est avec deux (2) voies a sens inverse. Aprés la riviere Saint-Charles, la plateforme est
déviée vers I'Est afin de minimiser les acquisitions d’'un c6té et de permettre I'implantation d’'une
station entre la 2° et 3° rues. Sur la 3° Avenue entre la 4° Rue et Canardiére, la chaussée devient a
sens unique. Puis sur le chemin de la Canardiere, deux (2) voies bordent a sens inverse la
plateforme de chaque c6té, jusqu’a des Capucins.

Avec ses multiples courbes a faibles rayons et son tracé plus long, ce tracé offre une vitesse
commerciale moins attrayante que le tracé de référence.

Avantages :
dessert trés bien :

= |e quartier du Vieux-Limoilou
* |e CEGEP de Limoilou;

Inconvénients :
dessert moins bien :

= e quatrtier du Petit-Champlain;
» |a Gare du Palais et la gare d’autobus;
= les usagers qui sont au Nord-Est du carrefour Canardiere/Capucins (parcours plus long);

requiert la position latérale jusqu’au chemin de la Canardiere pour minimiser les acquisitions et
positionné devant :

= 13 intersections;
= 10 acces prives;

impossible de positionner la station du c6té de la gare, elle doit étre positionnée au mieux sur la
rue Saint-Roch, soit :

»= sous l'autoroute (bloquant I'acces au stationnement et I'arriére du Palais de Justice);
= 3 |'Ouest de I'autoroute, résultant en une station cachée;

requiert un sens unique sur la rue du Prince-Edouard et 3° Avenue (entre 4° Rue et chemin de
la Canardiere)

=  perte de voies;

= tracé courbe contre-courbe pour éviter I'acquisition de I'édifice F.-X.-Drolet de la Ville, coin
rue du Prince-Edouard et rue du Pont;

= désaxe et change I'angle de l'intersection Prince-Edouard/du Pont;

perte d’'une partie du parc de la Jeunesse;
acquisitions nécessaires de plusieurs terrains et immeubles, commerciaux et résidentiels :

= pour la plateforme : a I'Est de la 3° Avenue avec, entre la rue des Sables et la 3° Rue;
= pour les stations : coté Est de la 3° Avenue entre la 2° et 3° Rue, n'importe ou sur le
chemin de la Canardiére;

Infrastructures :

= gros collecteur d’égout de 2,0 m sur la rue Saint-Roch;

= gros collecteur d’égout de 1,8 m au niveau de l'intersection Prince-Edouard/Sagard;

= chambre électrique souterraine et poste de pompage sur la rue du Pont;

= espace restreint hors plateforme pour relocaliser les conduites sur la 3° Avenue, entre la 4°
Rue et le chemin de la Canardiére;

tracé plus long et plus sinueux :

= trois (3) courbes de rayons de 25 m et deux (2) croisements du boulevard Jean-Lesage;
= 2,1 km (plus 0,4 km);

= quatre (4) stations entre la rue Saint-Roch et le chemin de la Canardiére;

*  moins bonne vitesse commerciale;

* reconstruction compléte de toutes les infrastructures;

= codt construction beaucoup plus élevé.
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i Conclusions et recommandations
) O scavence L'analyse de I'insertion de cette séquence et de sa variante révéle que :
o Rue Variante , r e s « op s .z ye . .
ba _ le tracé de référence est privilégié pour I'insertion du livrable;
Al AL le choix entre le tracé de reférence et la variante A doit se faire aussi en fonction des besoins
,0' . de la clientéle potentielle ce qui doit étre déterminé dans le cadre du mandat du lot 3.
o
'.05 i
o’ i s
o Koo / Dans le cadre du présent livrable, compte tenu des résultats disponibles (excluant les résultats
”, d’analyse du lot 3), le lot 1 privilégie le tracé de référence, qui est présenté en annexes.
L d
’ Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon pour le tracé de référence et la
s - variante A.
' -7 ’ y . . -
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Figure 26 :

Tracé Est-Ouest — boulevard des Capucins et variante A
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Tableau 22 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Tron¢on boulevards Jean-Lesage/des Capucins
Chainage Longueur du trongon (m) Tracé de référence Variante A
324240 @ 33+920 1680 Nombre Eval.[uatlon Description/Commentaires Nombre Evall[uatlon de Description/Commentaires
de l'impact l'impact
Caractéristiques techniques
impossible d'en positionner une du coté Est de Jean-
Station 3 4 Leslage, prés de la ga.re, doit étre somljs oual O.uest de
['autoroute sur Saint-Roch Les suivantes exigent
beaucoup d'acquisitions
Pente <ou=6% <ou=6%
Rayon de courbure 1 Rayon de 25 m a Canardiére 3 3rayonsa25m
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a n/a
Site axial ou latéral n/a Parties en latérale et hors-chaussée n/a 1480m en site latéral et 600m en site axial
Voie réservée aux autobus n/a 0
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation ) 1 voie de Charest a des Capucins / 1 voie de non 1 voie sur Prince-Edouard
Saint-Roch a Charest 1 voie sur 3° Ave entre 4° Rue et Canardiére
La bretelle de sortie de I'’Autoroute vers des Une multitude de carrefour sont affecté par le site
Impact carrefour 1/7 ; . e 13/27 ]
Capucins est ramenée avec la 4° Rue latéral du tramway
Impact stationnement 40 Perte de 10 places cotEeS?uest, gain de 50 c6té 200
Voies cyclables 0 n/a _
. Possible de faire un trottoir de 3m et plus du
Trottoir n/a ok n/a
coté Est
. . Position latérale devant SAAQ, Papiers White 10 acces privés et commerciales affectés par le site
Dessertes riveraines n/a . 10 .
Birch, etc. latéral
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Acquisition de terrains et batiments non Oblige le site latéral et les sens uniques
Espace restreint sous Autoroute Dufferin-
e , Montmorency, chaque c6té de I'entrées du Milieu bati et animé, emprises restreintes, beaucoup de
Difficulté d'insertion n/a . ; . . non .
tunnel et présence de voies ferrées. Potentiel virages
de terrains contaminés a I'Est de Capucins
Rétrécissement de I'entrée du tunnel (murs de
Ouvrages d'art présents (obstacles) 3 souténement) et reconstruction du Pont 2
Samson
Plusieurs conduites de grandes dimensions (>1,8 m) sur
L , . le tracé
Impact sur la déviation des réseaux n/a Hors rue le long des Capucins n/a .
Espaces hors plateforme de tramway et trottoirs
restreints lorsqu'en site latéral
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Insertion urbanistique : variante de requalification du boulevard des Capucins

La principale caractéristique de ce troncon demeure la présence des lignes de chemin de fer,
véritable obstacle urbain, a I'Est du boulevard des Capucins. Le tracé de référence est basé sur une
option d'acquisition des lots a I'Est du boulevard des Capucins, dans le but d’'édifier un parc linéaire
le long de la voie ferrée. Cet aménagement permettra entre-autres de constituer une zone tampon
végétalisée entre la voie ferrée et les constructions a I'Ouest du boulevard des Capucins. Ceci
insufflera un vent de densification et de consolidation du boulevard selon les objectifs du PDAD, le
tout selon un gabarit plus intéressant et un encadrement de rue adéquat des deux cétés.

Ouvrages d’art

Tracé de référence

Pour le tracé de référence, des travaux de rétrécissement de I'entrée du tunnel Joseph Samson
(une partie du mur de soutenement du c6té Est), sont a prévoir.

Le pont Samson requiert d’étre reconstruit a cause de sa capacité portante insuffisante et son age,
afin de recevoir la plateforme du tramway.

Variante A
Le passage sous I’Autoroute Dufferin-Monmorency se fait sans impact sur les structures.

Le pont Dorchester sur la 3° Avenue ne requiert pas de modifications majeures pour recevoir la
plateforme du tramway.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains
carrefours.

Tracé de référence

Sur le boulevard des Capucins, la plateforme du tramway est hors chaussée, par conséquent
I'impact sur les réseaux souterrains y est minimal.

Variante A

Entre la rue Saint-Roch et la rue du Pont, il y a plusieurs conduites de grandes dimensions
(>1,8 m).

Aux endroits ou la plateforme est en position latérale, I'espace disponible hors plateforme est trés
restreint.

5.2.11 Trongon n°11 : chemin de la Canardiére

Insertion

Au Sud du viaduc de voie ferrée, le chemin de la Canardiére est bordée d’'un milieu résidentiel, du
CEGEP de Limoilou et de terrains vacants. Entre le viaduc et le boulevard Henri-Bourassa, il y a
une zone industrielle a I'Est et a 'Ouest des commerces et résidences entres autres. Entre les
boulevards Henri-Bourassa et Sainte-Anne, il y a le CLSC de la Vieille-Capitale a I'intersection, puis
un mélange de résidences, de petits immeubles a logement et de petits commerces.

L’emprise restreinte de 17,9 m a 18,35 m et la proximité des batiments aménent encore une fois a
faire un choix entre une réduction du nombre de voies automobiles et des acquisitions importantes
de batiments tout le long de ce chemin.

La chaussée du chemin de la Canardiére devra étre reprofilée sur une certaine longueur, aux
approches du viaduc de voies ferrées, pour permettre une insertion géométriguement adéquate de
la plateforme du tramway en position axiale.

Pour I'insertion en position axiale du tramway, la chaussée existante a quatre (4) voies devra étre
réduite & deux (2) voies et des acquisitions devront étre faites sur en moyenne 2,1 m jusqu’au
boulevard Henri-Bourassa. Ceci permet d’éviter I'acquisition de batiments et de mettre en place des
voies de 5,0 m de largeur.

La proximité des batiments et I'emprise trés étroite (17,9 m) du chemin de la Canardiere apres le
boulevard Henri-Bourassa, obligent & mettre le tramway en position latérale Est. Des acquisitions
d’au moins 1,5 m de largeur supplémentaire seront tout de méme requises jusqu’au boulevard
Sainte-Anne, certains batiments en seront affectés. Certaines intersections seront fermées.
L'aménagement des acces aux divers immeubles du coté bordé par le tramway aura des impacts
importants au niveau financier (acquisition, entretien, etc.).

Une station sera positionnée face au CLSC de Limoilou prés de la rue de Vitré, non loin de la
bibliotheque. Une autre station sera positionnée au niveau de I'église Bienheureux-St-Francois-de-
Laval, pres du centre communautaire.

L'intersection Canardiére/Sainte-Anne est déplacée a I'avenue Mailloux afin d’éviter des problémes
de sécurité avec le tramway étant donné I'angle d’intersection existant entre les deux (2) rues.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.
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Tableau 23 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Tron¢on chemin
de la Canardiéere

Longueur du

Chainage troncon (m) Criteres
33+920 | @ | 35+400 1480 Nombre | Evaluation Description/Commentaires
de l'impact
Caractéristiques techniques
Station 2
<ou=
Pente 6%
Rayon de courbure 0
Enjeux transports
Site propre, mixte ou banal n/a
Site axial ou latéral n/a 600 m en axial, 680 m en latéral
Voie réservée aux autobus n/a
Enjeux circulation/stationnement
Impact circulation 2 Elimination de 2 voies (une par sens)
P Voie de circulation de 5,0 m
Nombre de mouvements réduits ou éliminés a 12
Impact carrefour 12/17 : i
intersections
Impact stationnement -63
Voies cyclables n/a -
Trottoir n/a
. . Plusieurs commerces et résidences affectés par la
Dessertes riveraines n/a " .
position latérale
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Terrains et batiments
Beaucoup d'intersections et d'accés
Difficulté d'insertion n/a privés/stationnement le long de la partie en position
latérale
. . Viaduc de voies ferrées a reconstruire et murs de
Ouvrages d'art présents (obstacles) 1 . P
souténement a prévoir
Impact sur la déviation des réseaux n/a

Ouvrages d’art

Il'y a un pont du CN sur ce trongon, dont I'analyse détaillée est donnée ci-dessous en regard a
I'insertion du tramway. Les murs de souténement prés de cet ouvrage devront étre reconstruits.

Présentation de la situation existante

Le tracé Est-Ouest du tramway passe sous une structure du CN qui se situe au-dessus du chemin
de la Canardiére entre le boulevard des Capucins et I'avenue Conway.

ﬁ,\\ T - i

l

Figure 27 :

Structure du CN sur le chemin de la Canardiére (vue vers I'Ouest)

Cette structure de béton date de 1931. Elle est composée d’'un tablier qui repose sur deux (2)
culées et un pilier central. Selon les plans que nous avons pu consulter:

le dégagement vertical entre la chaussée et le dessous du tablier est de 14 pieds 7 pouces; soit
4,40 m. Ce dégagement correspond a ce qui est affiché sur le pont (4,4 m d’'un c6té et 4,46 m
de l'autre);

le dégagement entre la base du pilier central et les trottoirs est de 22 pieds 6 pouces; soit
6,86 m;

les trottoirs sont plus élevés que la chaussée et font quelque 1,80 m de largeur;

le pilier central a quelque 1,20 m de largeur au niveau de la chaussée;

la distance entre les culées est donc de 18,52 m;
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un systéme de drainage est existant.

Comme on peut le constater dans la figure ci-aprés, certains travaux ont déja été faits sur la partie
base du pilier central.

Mﬂ
I“lts. p
f

Figure 28 : Vue du pilier central

Situation proposée

Dans ce secteur la plateforme du tramway est en axiale. Si le pilier central est conservé, il y aurait
une (1) voie tramway de part et d’autre du pilier. La plateforme du tramway occupe une largeur de
3,25 m a laquelle il faut ajouter une bordure de 0,30 m entre la plateforme et la voirie. Il reste donc
3,31 m pour chacune des vaoiries.

Sur la base des informations disponibles, compte tenu du profil de la cuvette sous 'ouvrage et du
fait que le tramway peut capter le courant avec un pantographe déployé a 3,7 m au-dessus du plan
de roulement, le tramway peut s’'insérer sous cette structure en site propre sans modifier le profil du
réseau routier.

Toutefois, la plateforme tramway ayant une certaine épaisseur et devant étre suffisamment
profonde pour étre a I'abri du gel, elle va interférer avec la base et a la semelle du pilier central
existant.

Problématique :

avec la structure existante, la largeur résiduelle pour les voiries (2 X 3,31 m) est en deca de ce
qui est recherché de fagon générale comme largeur minimale lorsqu’il n’y a qu’une voie de part
et d’autre de la plateforme du tramway. L’élimination du pilier central permettrait de faire passer
la largeur des voiries de 3,31 m a 3,98 m ce qui est encore en deca de la largeur minimale
souhaitée de 4,50 m pour des questions de déneigement. Il est toutefois a noter que le tablier
de la structure protége la voirie contre la neige et rend, par conséquent, ce passage moins
sujet a des problémes de déneigement;

la mise en place de la plateforme tramway, en conservant le pilier central, nécessitera la mise a
nu temporaire de la fondation existante du pilier central pour permettre d'y rattacher la
plateforme;

la structure sera presque centenaire a la mise en service du tramway. Est-il judicieux de
conserver cette structure et de devoir y faire des travaux majeurs peu de temps apres la mise
en service du tramway, sachant qu’une bonne partie de ces travaux ne pourra se faire avec le
tramway en exploitation ?

Solutions envisagées :

Différentes solutions ont été envisagées; entre autres :

éliminer les trottoirs sous la structure et les relocaliser en tunnel derriere les culées;

remplacer le pilier central par un nouveau pilier plus étroit;

conserver les culées, éliminer le pilier central et remplacer le tablier tout en gardant au moins le
dégagement actuel sous le nouveau tablier;

refaire une structure complétement neuve en reculant les culées pour permettre d’avoir un
gabarit horizontal suffisamment large y insérer deux (2) trottoirs et deux (2) voies de circulation
de largeurs standards et deux (2) voies tramway.

Les paragraphes suivants présentent une bréve analyse de ces pistes de solutions.
relocaliser les trottoirs a I'arriére des culées

Comme on peut le constater sur la photo ci-aprés, la principale contrainte technique qui existe pour
dévier les trottoirs en arriere des culés se trouve dans le cadran Nord-est, puisqu’il y a un édifice
dans I'axe de I'éventuel trottoir et qu’il est & proximité de I'aile de la culée. Cet édifice n’est toutefois
pas un élément qui rend cette solution rédhibitoire.
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Figure 29:  Vue de la culée et de I'édifice dans le cadran Nord-est

Il est & noter qu’il existe aussi un édifice dans le cadran Sud-est (voir figure ci-apres). Cet édifice
n'est toutefois pas un obstacle a la construction d’'un trottoir en arriére de la culée existante de ce
cote.

5 :

Ky

Figure 30:  Vue de la culée et de I'édifice dans le cadran Sud-est

La principale contrainte a la réalisation de cette solution est la sécurité des gens qui emprunteraient
ces nouveaux trottoirs construits en tunnel et isolés de toute autre présence humaine. Ce probleme
de sécurité est amplifié par la présence du CEGEP de Limoilou qui est dans le cadran Nord-Ouest
de cette structure, institution qui génére une jeune catégorie d’'usagers de ces trottoirs.

Pour ces raisons, cette solution n’est pas retenue.
Remplacer le pilier central par un nouveau pilier plus étroit

Cette solution est a priori intéressante. Toutefois, son analyse a mis en lumiere deux (2)
problématiques.

D’une part, méme s'il était techniquement possible de passer a un pilier plus étroit, disons 0,5 m au
lieu de 1,2 m, il est serait nécessaire d’avoir sensiblement la méme largeur qu’aujourd’hui en téte
du pilier pour porter les appuis du tablier existant.

Or cette élargissement en téte du pilier, jumelé a la faible hauteur du dégagement entre le plan de
roulement du tramway et la partie basse du tablier (4,15 m), fait que cet élargissement en téte du
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pilier engagerait le gabarit limite d’'obstacle (GLO) du tramway si I'espace gagné en réduisant la
taille du pilier servait a rapprocher la plateforme du tramway du pilier.

Il est d’autre part a noter que, méme s'il était possible de remplacer le pilier central existant par un
pilier de 0,5 m d'épaisseur, le gain d’espace au niveau de la voirie ne serait que d’environ 0,35 m
pour chacune des voiries. Avec une largeur de 3,66 m, les voiries seraient encore bien en deca de
la largeur minimale souhaitée.

Pour ces raisons, cette solution n’a pas été retenue.

= conserver les culées, éliminer le pilier central et remplacer le tablier tout en gardant au moins le
dégagement actuel sous le nouveau tablier.

Enlever le pilier central et utiliser une travée plus longue, causeraient une surcharge sur les deux
culées existantes. Cette surcharge affecterait leur stabilité. Cette solution nécessiterait aussi un
tablier plus épais et par conséquent un rehaussement des voies qui sont posées sur ce pont.

Figure 31 : Vue vers le Sud des voies existantes sur le pont et du faisceau de voies a proximité Sud de la

structure

Sans étre un obstacle majeur, la modification du profil de ces voies engendrerait des travaux non
négligeables.

Compte tenu de ce qui précéde, cette solution ne peut étre retenue.

= Refaire une structure complétement neuve en reculant les culées pour permettre d’avoir un
gabarit horizontal suffisamment large pour y insérer deux (2) trottoirs et deux (2) voies de
circulation de largeurs standards et deux (2) voies tramway.

Pour éviter de modifier le profil des voies ferrées, la nouvelle structure devrait aussi reposer sur un
pilier central. Il est proposé que la nouvelle structure ait au moins 23,50 m entre les culées si le
pilier central reste a 1,20 m de largeur, soit :

= deux (2) trottoirs avec garde-corps de 2,10 m;
= deux (2) voies routiéres de 5,50 m;

= deux (2) voies tramway de 3,55 m;

= un (1) pilier central de 1,20 m.

Il est a noter, voir la Figure 29 et la Figure 30, que les culées en place ont été faites plus large que
pour les besoins de la structure existante, dans le but, semble-t-il, de pouvoir éventuellement
I'élargir.

Les travaux préconisés, tel qu'imaginé au présent stade d’étude de faisabilité, pourraient se faire

selon les étapes suivantes en mettant a profit la portion non utilisée des culées qui sont du cété Est
de la structure existante; soit :

= créer un pilier temporaire au centre de la travée du c6té Est de la structure existante (sur la
base de la figure suivante, il semble que la fondation pour le pilier temporaire soit déja en
place);

= déplacer vers l'est le tablier existant. Ce tablier serait alors supporté par le pilier temporaire
construit a I'étape 1 et les culées existantes. Si ce tablier ne peut étre utilisé, que ¢a soit a
cause de son état structural et/ou de I'impossibilité d'arréter, méme temporairement, la
circulation des trains, un nouveau tablier temporaire devrait étre installé;

= dévier la (les) voie(s) ferroviaire(s) vers le cété Est sur le pont temporaire;

= démolir les culées existantes du c6té Ouest tout en minimisant les impacts sur la circulation
automobile;

= construire de nouvelles culées dans le méme axe, mais avec un certain recul pour pouvoir
élargir les voiries;

= au besoin, réparer et/ou renforcer et/ou remplacer le pilier central existant (des travaux de
réparation ont été réalisés sur la partie base du pilier central — voir Figure 28);

= installer un nouveau tablier (préfabriqué) sur les nouvelles culées et le pilier central mentionné
a I'étape 6;

= dévier & nouveau le trafic des voies ferroviaires a son emplacement d’origine (c6té Ouest sur le
nouveau tablier);

= défaire le pont temporaire et se départir de ses éléments incluant le pilier temporaire;

= défaire la partie Est des culées qui servaient pendant la phase temporaire et les refaire avec le
méme recul que les nouvelles culées (voir étape 5) pour pouvoir élargir la voirie.
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Aprés l'avenue Mailloux, la plateforme du tramway s'insére en position axiale sur le boulevard
Sainte-Anne. L'emprise de celui-ci permettra de garder les quatre (4) voies de circulation avec de
I'acquisition ne touchant que les terrains jusqu’a I'avenue D’Estimauville.

Une station est prévue entre l'avenue de Niverville et la rue Courtemanche. A I'avenue
D’Estimauville, la plateforme sera repositionnée latéralement afin de s'intégrer au futur terminus et
la derniére station y sera intégrée.

L’emprise du boulevard Saint-Anne étant insuffisante, la bande cyclable prévue au Plan directeur
du Réseau cyclable, ne peut étre prise en compte par le projet de tramway. Le plan devra donc étre
revu en conséquence.

Le tableau suivant présente les enjeux d’insertion sur ce trongon.

Tableau 24 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest —Trongon
boulevard Sainte-Anne (Terminus)

Longueur
Chainage du trongon Criteres
(m)
35+400 | @ | 36+170 770 Nombre Evall_uat|on Description/Commentaires
de l'impact

Caractéristiques techniques

Station 2
4 Pente <ou=6%
Figure 32 : Vue est-Nord d’'une culée existant et de la bande médiane
Rayon de courbure 0

Cette solution semble étre la seule solution possible. Toutefois, sachant qu’une bonne partie de ces

. o ) . A . : Enjeux transports
travaux ne pourra se faire avec le tramway en exploitation, ils devraient étre realisés avant sa mise

en exploitation et de préférence avant le début des travaux de construction du tramway pour éviter Site propre, mixte ou banal n/a

d’avoir en concomitance, au méme endroit, deux chantiers importants.

L. , . Site axial ou latéral n/a
Déviation des réseaux souterrains
. . . RN . . Voie réservée aux autobus n/a
En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway, Enjeux circulation/stationnement
dans le cas d'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains Impact circulation -2 Ave de Niverville a D'Estimauville
carrefours. s .
Impact carrefour 2/4 Nombre de mouvements réduits a 2 intersections
o . H :
5.2.12 Trongon n°12 : boulevard Sainte-Anne (Terminus) Impact stationnement 47
Insertion Pour insérer la piste cyclable sur Sainte-Anne, il faut
) 3 ) . ) soit faire de I'acquisition onéreuse soit de réduire le
L}e _boulevard Sainte-Anne Est bordée d? commerces, d’|mmeuble_s resu_jentlels et de quelgues Voies cyclables n/a nombre de voies routiéres
résidences. Plusieurs terrains vacants a I'Est de l'avenue D’Estimauville sont appelés a se o . : .
. . 8 . - ) Privilégie de faire la piste cyclable parallélement sur
développer prochainement. Le boulevard est composé de quatre (4) voies et l'intersection avec 18° Rue
'avenue D’Estimauville vient d’étre complétement reconfigurée en 2012.
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Longueur
Chainage du troncon Criteres
(m)
35+400 | @ | 36+170 770 Nombre Evall_uat|on Description/Commentaires
de l'impact
Trottoir n/a
Dessertes riveraines n/a
Enjeux techniques
Largeur d'emprise n/a Acquisition de terrain pour station de Niverville
Difficulté d'insertion n/a Manque d'emprise pour faire une piste cyclable
Ouvrages d'art présents (obstacles) 0
Impact sur la déviation des réseaux oui !

Ouvrages d’art

Il 'y a pas d’ouvrages d’art sur ce trongon.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas d'une insertion axiale et sous la voirie dans le cas d’'une insertion latérale du tramway.
Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également aménagées par gainage a certains

carrefours.
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5.3 TRACE PONT DE QUEBEC

La Note technique « Analyse d'insertion sur le Pont de Québec » en date du 17 avril 2013 réalisée
par le Groupe de travail formé pour I'étude de divers scénarios sur I'implantation d’un tramway sur
les voies du pont de Québec, analyse en détails deux (2) variantes d’insertion du tramway sur le
pont, a savoir :

variante 1 : abaissement du tablier du Pont de Québec, chaussée a trois (3) voies d'une largeur
de 10,26 m, insertion du tramway en site banal sur les deux (2) voies de rive, voie réversible au
centre pour la circulation automobile et trottoir en porte-a-faux du c6té Est du pont;

variante 2 : tablier du Pont de Québec a sa hauteur actuelle, chaussée a deux (2) voies d’'une
largeur de 9,00 m, insertion du tramway en site banal sur les deux (2) voies de rive, aucune
voie au centre pour la circulation automobile et élargissement du trottoir actuel.

Il est a noter que chacune de ces variantes présente des approches Nord et Sud au pont,
différentes en termes de configuration des voies de circulation pour tramway et pour autres
véhicules. De plus, dans le cas de la variante 1, des variantes a I'approche Nord sont possibles.

La synthese des impacts présentés dans le rapport du Groupe de travail fait ressortir les points
suivants :

un avantage au scénario 2 sur tous les critéres d’analyse, sauf pour ce qui est du critére des
impacts sur la circulation. Il est toutefois démontré que le transfert modal requis pour ne pas
dégrader la fluidité actuelle sur le pont de Québec a la pointe de 7 h 00 a 8 h 00 est dans
I'ordre de grandeur de ce qui est prévu au Plan de mobilité durable et que I'offre de transport
fournie par le tramway peut satisfaire a cette nouvelle demande. Les études de circulation
détaillées du mandat 4 de I'étude de faisabilité du tramway permettront d’évaluer la congestion
et les files d’attentes de part et d’autres des ponts;

un désavantage au scénario 1 du point de vue de la sécurité. Ce point négatif est engendré par
le fait que le pont serait exploité a deux (2) voies banales et a une (1) voie réversible dans un
espace restreint. C'est pourquoi le Groupe de travail croit nécessaire qu'une étude de sécurité
détaillée soit réalisée afin d’apporter plus d’'éclaircissement a ce sujet. Il est a noter que si le
pont (avec voies abaissées) était exploité a deux (2) voies banales seulement, il serait
équivalent, voire meilleur que le scénario 2, et ce, tant au niveau performance du tramway
gu’'au niveau sécurité puisqu’il serait plus large. Sa notation serait toutefois alors équivalente a
celle du scénario 2 au point de vue des impacts sur la circulation automobile;

un codt plus élevé pour le scénario 1. Il est toutefois a noter qu’une bonne partie de ce co(t est
reliée a I'ajout d’'une piste cyclo-piétonne a ce scénario.

En terminant, mentionnons que la mise en place du tramway sur le pont ainsi que toute modification
au tablier doivent étre autorisées par le propriétaire de la structure, le CN, ce qui implique un risque
supplémentaire lié a I'obtention d’'un accord sur des modifications importantes au tablier des voies
routieres et piétonniéres.
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5.4
5.4.1

TRACE DE LEVIS

Troncon Al — Sud du pont de Québec a Sud du pont Dominion

Insertion

Le trongcon Al correspond a la sortie du pont de Québec et I'entrée au boulevard de la Rive-Sud
jusqu’au Sud du pont Dominion. Pour cette section, il est requis d'y insérer un p6le d’échange
autobus/tramway. L'insertion d’'un p6le d’échange dans ce secteur est complexe compte tenu de la
géométrie du réseau routier et des nombreux intervenants. Un groupe de travail réunissant ces
différents intervenants sera mis sur pied pour élaborer une solution viable et pérenne.

Le présent trongon est caractérisé par une insertion bi-latérale en raison de la configuration a
I'approche Sud du pont de Québec, qu'il y ait deux (2) ou trois (3) voies sur le pont de Québec. La
coordination de la circulation est assurée par des feux de circulation tel qu’indiqué a la planche
d’'insertion 01/13 de la séquence A (Annexe A). Pour la direction Nord, linsertion se fait
principalement en site propre a I'exception de I'entrée au pont de Québec qui est fait en site banal.
Pour la direction Sud, I'insertion se fait en site banal.

Tableau 25: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon Al

(Sud Pont de Québec — Sud Pont Dominion)

L'insertion est préliminaire et sera complétée dans une phase
0 postérieure a I'étude de faisabilité sur la base des conclusions
d'un groupe de travail spécifique, en tenant compte des
lignes d'autobus prévues dans le secteur.
Voie réservée aux autobus
Enjeux

circulation/stationnement

L’insertion est préliminaire et sera complétée dans une phase

Impact circulation 0 postérieure a I’étude de faisabilité sur la base des conclusions

d'un groupe de travail spécifique.
Impact carrefour 2/4 Ajout de feux de circulation.
Impact stationnement n/a

Voies cyclables

Réaménagé le long du tramway, la ou existantes

: [

Trottoir n/a

Dessertes riveraines n/a

Enjeux techniques

Largeur d'emprise

n/a Acquisition de terrain seulement

Longueur
Chainage du trongon Critéres
(m)
Evaluati
7?:;0 @ 7281 854 Nombre on de Description / Commentaires
I'impact

Caractéristiques techniques

Difficulté d'insertion n/a
e Pontde la Route 132 : pas de renforcement ni de
5 remplacement
Ouvrages d'art présents e Pont Dominion : pas d'élargissement, mais des travaux de

(obstacles) renforcement

L'insertion est préliminaire et sera complétée dans une phase
1 postérieure a I'étude de faisabilité sur la base des conclusions
d'un groupe de travail spécifique.

Impact sur la déviation des oui
réseaux

Station
<ou=6% et i
Pente 8%
0 -
Rayon de courbure
Enjeux transports
. ) n/a Une voie site propre et une voie site banal
Site propre, mixte ou banal
, n/a Latéral
Site axiale ou latéral /

Ouvrages d’art

Le pont de la Route 132 a été construit en 1949 et passe au-dessus de la Route 132. Le platelage
a été refait en 1992 et une nouvelle voie de la Route 132 a été réaménagée en 2002. Le tablier de
type dalle sur poutre est constitué de deux (2) travées continues supportées par deux (2) culées et
une (1) pile centrale. La surface carrossable comporte deux (2) voies de circulation. Des travaux de
préparation de la surface du tablier et aux approches sont requis. Le pont existant est congu pour
supporter le chargement routier de conception CL-625 recommandé par la norme CSA-S6-06. Les
calculs démontrent que le chargement EL-8 produit des efforts inférieurs au chargement de
conception CL-625. Par conséquent, des travaux de renforcement ou le remplacement de la
structure ne sont pas requis.

La plateforme du tramway sera en position bilatérale au pont Dominion. Il s'agit d'un pont a
béquilles passant au-dessus de la riviere Chaudiére qui a été remplacé par un nouveau pont mis en
service en 2011. Il est constitué de trois (3) travées continues reposant sur deux (2) béquilles
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inclinées en acier ainsi que les deux (2) culées aux extrémités. La surface carrossable du tablier est
composée de trois (3) voies de circulation avec une piste cyclable du c6té aval. Le tablier du pont
est supporté par quatre (4) poutres principales en acier continues. Ce pont est classifié « Pont
d’'urgence » et a été concu selon la norme CSA-S6-06 avec le chargement CL-625. Les calculs
préliminaires démontrent que la capacité portante du pont Dominion est insuffisante pour supporter
le poids de plusieurs rames (43 m chaque) consécutives de tramway avec masse en charge EL8, et
nécessiterait des travaux de renforcements majeurs. Toutefois, il y aurait lieu d'étudier plus en
profondeur le mode de chargement avec plusieurs tramways sur le pont. Cette question devrait étre
soit portée a I'attention du concepteur ou devrait faire I'objet d’'une étude de capacité structurale de
ce pont. A cette étape de I'étude, est prévu un budget pour le renforcement majeur de la structure
de ce pont afin de permettre de supporter simultanément la présence de deux (2) a trois (3) rames
de tramway. L’'insertion sur le pont se fait en site propre direction Nord (une voie tram et une voie
de 5,5 m) et en site banal pour la direction Sud (voie banal de 3,85 m et une voie de circulation de
3,5 m). Une piste multifonctionnelle de 3,0 métres est aménagée tel que la configuration actuelle du
pont.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés sous la voirie pour l'insertion latérale du
tramway.

5.4.2 Trong¢on A2 — Sud du pont Dominion a Est du chemin du Sault

Insertion

Le trongon A2 est le secteur du Sud du pont Dominion jusqu’a l'intersection du chemin du Sault. Il
est proposé deux (2) variantes pour ce secteur. La variante 1 consiste a poursuivre l'insertion en
bilatérale jusqu'au chemin du Sault et d’effectuer la transition bilatérale a axiale au niveau de
l'intersection du chemin du Sault. La variante 2 propose la transition de l'insertion bilatérale a axiale
immédiatement a la sortie Sud du pont Dominion.

Cette variante est celle préconisée par le Consortium du point de vue de I'exploitation puisqu’elle :

réduit la longueur de l'insertion en bilatéral du tramway (ce type d'insertion est a éviter le plus
possible puisqu’elle ne permet pas de dévier le tramway sur l'autre voie pour des raisons
d’entretien, bris, accident, etc.);

permet une transition bilatérale/axiale plus douce (la transition peut se faire sur une distance
plus longue gu’en carrefour).

Il semble aussi a priori que cette variante soit meilleure au point de vue circulation, méme si un feu
de circulation additionnel doit étre mis en place au Sud du pont Dominion pour assurer le passage
de l'insertion bilatérale a axiale, puisqu’elle permet de :

conserver la « Bretelle avenue des Eglises » et ainsi d’alléger la circulation & ce carrefour;
conserver un plus grand nombre de phases vertes lorsque le tramway franchit le carrefour
boulevard Rive-Sud/chemin du Sault.

Ces aspects « circulation » doivent toutefois étre confirmés/infirmés par les responsables du lot 3.
Le choix entre les deux (2) variantes proposées pourra étre fait lorsque les résultats des études de
circulation seront connus.
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Tableau 26: Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Troncon A2 (Sud Pont Dominion — Est du chemin du Sault) — Tracé de référence (variante 2 axiale) et variante 1 bilatérale

Longueu
. rdu . : . . . : . C
Chainage troncon Référence (variante 2 —insertion axiale) Variante 1 (insertion bilatérale)
(m)
Evalua Evalua
tion tion
72+ 71+ — . A .
160 @ 020 1140 Nombre de Description / Commentaires Nombre de Description / Commentaires
I'impa I'impa
ct ct
Caractéristiques
techniques
0 0
Station
<ou=6% <ou=6%
Transition de bilatérale a axiale plus progressive (non limitée par la largeur d’un . S N Lo
0 pius prog ( P & 0 Transition de bilatérale a axiale-courte (limitée au carrefour)
Rayon de courbure carrefour)-
Enjeux transports
Site propre, mixte ou . . . . .
P Eanal n/a Site propre n/a Site propre et une voie en site banal sur une portion
. . , n/a Axial n/a Bilatéral
Site axiale ou latéral
Voie réservée aux
n/a n/a
autobus
Enjeux circulation /
stationnement
Impact circulation n/a Pas de perte de voie routiere suite a I'insertion du tramway n/a Pas de perte de voie routiere suite a I'insertion du tramway
e Passage du site bilatéral en axial au niveau du carrefour boulevard de la Rive-Sud et
. . . - chemin du Sault.
Impact carrefour 1/3 Ajout d'un feu a la sortie Sud du pont Dominion 1/3 .
e Engendre la fermeture de la bretelle avenue des Eglises.
e Réduit le nombre de phases vertes lorsque le tramway franchit ce carrefour.
. n/a n/a
Impact stationnement
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Voies cyclables 1 Réaménagé le long du tramway, la ol existantes (piste multifonctionnelle) 1 Réaménagé le long du tramway, la ol existantes (piste multifonctionnelle)
Trottoir 1 Réaménagé le long du tramway, la ou existants (piste multifonctionnelle) 1 Réaménagé le long du tramway, la ou existants (piste multifonctionnelle)
. n/a n/a
Dessertes riveraines
Enjeux techniques
n/a Acquisition de terrain seulement, notamment au niveau des carrefours avec ajouts de n/a Acquisition de terrain seulement, notamment au niveau des carrefours avec ajouts de
Largeur d'emprise voies de virage a gauche (direction Est et Ouest) voies de virage a gauche (direction Est et Ouest)
. P . n/a n/a
Difficulté d'insertion / - / -
Ouvrages d'art présents
0 0
(obstacles)
Impact sur la déviation oui oui

des réseaux
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5.4.3

Ouvrages d’art
Il N’y a pas d’'ouvrages d’art sur ce trongon.
Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d'autre de la plateforme tramway,
dans le cas de insertion axiale (variante 2) et sous la voirie dans le cas d’une insertion latérale du
tramway (variante 1).

Trongon B — Est du chemin du Sault a Est 4° Avenue

Insertion

Le trongcon B correspond a l'entrée dans la zone commerciale du boulevard de la Rive-Sud.
L'insertion dans ce secteur se fait en axiale avec deux (2) voies de circulation de part et d’autre de
la plateforme. On y retrouve deux (2) stations soit, la station du Sault a la limite de I'intersection
avec le chemin du Sault et la station de la 1°® Avenue. Des voies de virage a gauche Est-Ouest
sont prévues au chemin du Sault et 'avenue des 'Eglises et, afin d’assurer une desserte
convenable pour les commerces avoisinants, une plateforme franchissable est prévue au carrefour
du IGA. Les planches d'insertion présentent des implantations de stations potentielles a proximité
des rues Ernest-Lacasse, des Hirondelles et Wilson.

En raison de la proximité de l'insertion proposée du tramway et d’'une falaise c6té Nord tel que
présenté a la coupe B-1 des planches d'insertion, des mesures de sécurité devront étre mises en
place dans ce secteur au niveau de la falaise et au pied de celle-ci. En fonction des informations
recues par la Ville de Lévis sur la stabilité de la falaise (zone a risque d'éboulis en vertu du
Réglement de zonage et de lotissement), des mesures de protection tel un mur de soutenement a
la limite du fossé existant devront étre prévues de maniere a ne pas modifier la configuration de ce
fossé existant qui joue un role important au niveau de la sécurité des usagers et a permettre
l'insertion tel que proposée. Par ailleurs, la mise en place d'un filet protecteur a la falaise est
préconisée dans la présente étude de faisabilité. La nécessité de ces mesures de sécurité pour la
stabilité de la falaise devra étre validée dans une étape ultérieure au présent projet, par un
ingénieur géologue.

Tableau 27 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Tron¢on B
(Est du chemin du Sault — Est 4° Avenue)
N Longueur du .
Chainage 8 Critéres
trongon (m)
Evaluation . .
71+020 | @ [ 67+620 3400 Nombre N Description / Commentaires
de I'impact
Caractéristiques techniques
e du Sault (avec transition de bilatérale a
2 axiale ou non)
e 1" Avenue
Station
<ou=6% et 8% -
Pente
0 -
Rayon de courbure
Enjeux transports
n/a Site propre
Site propre, mixte ou banal / prop
, n/a Axial
Site axial ou latéral /
n/a
Voie réservée au autobus
Enjeux circulation/stationnement
. . Pas de perte de voie routiéere suite a I'insertion
Impact circulation n/a
du tramway
La présence de la plateforme du tramway
engendre la fermeture de certaines traverses de
carrefours.
Impact carrefour 3/8 Un tourne bride a été mis en place a I'est de la
falaise pour réduire la distance au prochain
carrefour pour les usagers arrivant en direction
Ouest et désirent aller en direction Est.
. n/a
Impact stationnement
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e o 5.4.4 Troncon C — Est 4° Avenue a Ouest pont riviere Etchemin
. 1 Réaménagé le long du tramway, la ou existantes
Voies cyclables
S, iy Insertion
Trotto: 1 Réaménagé et créé le long du tramway
rottoir Ce trongon est balisé entre la 4° Avenue et le pont de la riviere Etchemin sur le boulevard de la
n/a Conservées Rive-Sud. L'insertion se fait en axiale avec deux (2) voies de circulation de part et d’'autre de la
Dessertes riveraines plateforme, sauf au niveau de I'approche Ouest du pont de la riviere Etchemin, du pont lui-méme et
de l'approche Est de ce pont, ot une (1) seule voie par direction est conservée pour les véhicules
Enjeux techniques routiers, dans le but d’éviter eIa nécessité\d’un élargissemgnt_ du pon(. Les t_rois 3) §tations de ce
Acquisition de terrain ou de portions de trongon sont localisées a la 4” avenue, pres de la rue de | Egllse et pres de | intersection du chemlr;
s stationnements essentiellement, notamment au du Fleuve av?jc la r.ue G(—ijnest. ItEn eff"et, Ig’?tattlcin dellla,4 jlverl?’e est Ito((j:alllsejea I'Est d(leI Iat4‘
niveau des carrefours avec ajouts de voies de avenue, pour des raisons de pente (ce e-,C| étant trop élevée du coté ouest de la avenue)., esta
\ . . . s noter également que, pour des raisons d’exploitation, un terminus partiel de tramway est prévu au
Largeur d'emprise virage a gauche (direction Est et Ouest) ) . e
niveau de la station de la 4° avenue.
Difficulté d'insertion n/a - Tableau 28 : Tableau de synthése c;les enjeux d'insertion du_ t_rfalmway — T_racé Est-Ouest Lévis —Troncon C
- . - (Est 4° Avenue — Ouest pont riviere Etchemin)
e Paroirocheuses le long d'une portion de
2 trongon - mesures de protection a prévoir
Ouvrages d'art présents (obstacles) e Ponceau ruisseau Cantin a remplacer Chainage Longueur du Criteres
: : : trongon (m)
oui Traverse d'une conduite de gaz majeure sous la
Impact sur la déviation des réseaux plateforme du tramway Evaluation
67+620 | @ | 66+520 1100 Nombre . Description / Commentaires
de l'impact
Ouvrages d’art
. . , . . ay s Caractéristiques techniques
Il y a un obstacle important sur ce trongon : la présence d’une falaise (paroi rocheuse) du cété nord 9 9
et une forte dénivelée du cété sud face a cette falaise. Par conséquent, I'emprise accessible pour e 4°avenue
linsertion du tramway et de la voirie ne permet pas l'insertion d’'une voirie standard, il n’'y a donc 3 e De 'Ealise
pas de trottoir dans ce secteur. De plus, des mesures de protection seront a prévoir, tel que - gG
mentionné précédemment. Station * DuFleuve/Genest
Aussi, un ponceau est présent, pour le ruisseau Cantin, sur ce trongon. Ce ponceau du ruisseau
Cantin passe sous le remblai de sous-fondations granulaires de la Route 132. Une provision Pente <ou=6%et8% -
budgétaire est prévue pour remplacer le ponceau existant dans I'éventualité ou son état est trop
détérioré. 0 )
Déviation des réseaux souterrains Rayon de courbure
En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent Enjeux transports
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway
pour l'insertion axiale du tramway. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également Site propre. mixte ou banal n/a Site propre
ameénagées par gainage a certains carrefours. PTOpre,
La présence d'une conduite majeure de Gaz Métro est le principal enjeu en matiére de déviation Site axial ou latéral n/a Axial
des réseaux souterrains. La conduite est du c6té Nord sur la majeure partie de ce secteur,
toutefois, un traverse de la plateforme sera a prévoir aprés la falaise, un gainage de cette conduite n/a

Enjeux circulation/stationnement
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‘ o 5.4.5 Trongon D — Quest pont riviere Etchemin a Ouest chemin des lles
Pas de perte de voie routiéere suite a l'insertion
Impact circulation n/a du tramway, sauf aux approches et sur le pont Insertion
Etchemin (1 voie par direction) ' _ o _ ' ~
Ce trongon est balisé entre la sortie Ouest du pont de la riviere Etchemin et le chemin des lles.
La présence de la plateforme du tramway L'insertion du tramway est en axiale avec deux (2) voies de circulation de part et d'autre de la
carrefours. retrouve une station pres de la rue Saint-Laurent. Le profil du boulevard a été revu dans le secteur
de la station. La station est dans un rayon de courbure vertical de 2 500 m et a une pente moyenne
Impact stationnement n/a de moins de 3,5 %. L'axe de la plateforme du tramway a la sortie du pont de la Riviere Etchemin a
P ' été ripé vers le Sud de maniere a ne pas interférer avec le mur de souténement de la rue Jean
n/a Huard et assurer que l'accessibilité a cette rue soit maintenue. L'implantation d'une station
Voies cyclables potentielle pres de la rue Gravel est proposée aux planches d’insertion. Finalement, ce troncon est
S, iy caractérisé par I'acces au CEE secondaire via la rue Plante.
T i 2 Réaménagé et créé le long du tramway
rottoir Tableau 29 : Tableau de synthése des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon D
n/a Conservées (Ouest pont riviere Etchemin — Ouest chemin des lles)
Dessertes riveraines
N Longueur du s
. . Chainage & Critéres
Enjeux techniques trongon (m)
Acquisition de terrain ou de portions de Evaluation o ‘
stationnements et de certains batiments. 66+520 | @ | 63+980 2 540 Nombre de Iimpact Description / Commentaires
n/a L'impact de 'emprise est notamment présent
au niveau des carrefours avec ajouts de voies de Caractéristi techni
Largeur d'emprise virage a gauche (direction Est et Ouest) aracteristiques techniques
o . n/a .
Difficulté d'insertion / 1 Station avec rayon de courbL_Jre de 2500 m et
pente moyenne de moins de 3,5%
0 Station
Ouvrages d'art présents (obstacles)
<ou=6%et8%
e , oui Conduite de gaz majeure a déplacer Pente
Impact sur la déviation des réseaux
0 -
, Rayon de courbure
Ouvrages d’art
Il n'y a pas d’ouvrage d’art sur ce trongon. Enjeux transports
Déviation des réseaux souterrains ' , n/a Site propre
_ _ _ _ _ Site propre, mixte ou banal
En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway Site axial ou latéral n/a Axial
pour l'insertion axiale du tramway. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également
aménagées par gainage a certains carrefours. o/a
La présence d’'une conduite majeure de Gaz Métro est le principal enjeu en matiére de déviation Voie réservée aux autobus
des réseaux souterrains. Une déviation de la conduite de gaz est a prévoir compte tenu que cette
derniére se trouve actuellement sous la plateforme proposée du tramway. Enjeux circulation/stationnement
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Pas de perte de voie routiére suite a
. . I'insertion du tramway sauf a I'approche Est
Impact circulation n/a o ’s .
du pont Etchemin jusqu’a la rue du Vieux
Moulin (1 voie par direction)
La présence de la plateforme du tramway
Impact carrefour 3/7 engendre la fermeture de certaines traverses
de carrefours.
. n/a
Impact stationnement
n/a
Voies cyclables /
) 2 Réaménagé et créé le long du tramway
Trottoir
. . n/a Conservées
Dessertes riveraines
Enjeux techniques
Acquisition de terrain ou de portions de
n/a stationnements essentiellement, notamment
au niveau des carrefours avec ajouts de voies
Largeur d'emprise de virage a gauche (direction Est et Ouest)
Note: I'accés au CEE secondaire est présent
n/a sur ce troncon avec I'aménagement de la rue
Difficulté d'insertion Plante.
e Pontriviere Etchemin : remplacement;
e Pontriviére a la Scie : pas de
3 remplacement ni d’élargissement.
e Portique de la Route 132 (tunnel piste
Ouvrages d'art présents (obstacles) cyclable) : renforcement.
L , oui Conduite de gaz majeure a déplacer
Impact sur la déviation des réseaux

Ouvrages d’art
Il'y a trois (3) ouvrages d’art sur ce trongon.

Le pont de la riviere Etchemin est un pont a béquilles qui a été construit en 1970 et réparé en 2004.
Il est constitué de trois (3) travées continues reposant sur deux (2) béquilles inclinées en acier ainsi
gue de deux (2) culées aux extrémités. La surface du tablier est composée de trois (3) voies de
circulation avec une piste cyclable du c6té aval. Le tablier du pont est supporté par huit poutres
principales en acier. Les calculs préliminaires démontrent que la capacité portante du tablier du
pont Etchemin est suffisante pour supporter le poids de plusieurs rames (43 m chaque)
consécutives de tramway avec masse en charge EL8. Toutefois, les béquilles existantes
nécessiteront des travaux de renforcements majeurs et, compte tenu de I'dge de l'ouvrage, il est

5.4.6

possible que le renforcement des béquilles ne soit pas faisable. Une autre étude de faisabilité est
actuellement en réalisation (STLévis) pour ce pont afin de connaitre les options possibles
d'élargissement de ce type de pont. Il y aurait lieu d’attendre les résultats de cette étude avant le
choix du scénario de travaux. Entretemps, deux (2) solutions peuvent étre envisagées : soit le
remplacement de ce pont ou le renforcement des poutres existantes de tablier sous les voies de
passage du nouveau tramway. Une étude est requise pour déterminer la faisabilité du
renforcement ; c’est pourquoi, a cette étape de I'étude, un budget sera prévu pour le remplacement
de ce pont. Il est a noter que le pont d’'origine aura 56 ans lors de I'ouverture prévue du tramway,
soit en 2026.

L’insertion proposée est faite de maniere a prévoir le tramway en axiale avec une voie de circulation
de part et d'autre de la plateforme avec trottoir de chaque c6té du pont tel que I'existant.

Le pont riviere a la Scie Le pont de la riviere a la Scie se trouve sur ce trongcon et est un pont a
poutres en acier construit en 2012 qui enjambe la riviere a la Scie. Le tablier du pont, composé
d'une travée avec quatre (4) voies de circulations, est supporté par huit (8) poutres en acier
reposant sur deux (2) culées en béton. Ce pont ne requiert pas de modification particuliere pour
I'insertion de la plateforme du tramway, hormis des travaux de préparation. La configuration sur ce
pont est une insertion axiale avec une voie dans chaque direction. La configuration actuelle du pont
n'ayant pas de trottoir et que I'élargissement de celui-ci n’est pas envisagé, un encorbellement de
part et d’autre de la structure sera aménagé pour mettre en place les trottoirs. Toutefois, si les
études de circulation démontrent que ce choix d’insertion est problématique, on pourrait soit
considérer un site banal ou I'élargissement du pont.

Le tunnel pour piste cyclable sous la Route 132 est un portique en béton armé construit en 1950 et
élargi en 1981. Etant donné que le portique a été construit en 1950 et a déja atteint sa durée de vie
nominale de 50 ans comme spécifiée a la norme CAS-S6-88, (dge actuel 64 ans), une provision
budgétaire est considérée pour le renforcement local de la dalle sous les voies du tramway ainsi
gue l'allongement de 6 metres de la structure a chaque extrémité.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway
pour l'insertion axiale du tramway. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également
aménagées par gainage a certains carrefours.

La présence d’'une conduite majeure de Gaz Métro est le principal enjeu en matiére de déviation
des réseaux souterrains. Une déviation de la conduite de gaz est a prévoir compte tenu que cette
derniere se trouve, en majorité du tracé dans ce secteur, sous la plateforme proposée du tramway.

Trongon E — Ouest chemin des lles & Ouest rue Lamartine

Insertion

Ce trongon est balisé entre le chemin des lles et la rue de Lamartine. L'insertion du tramway est en
axiale avec deux (2) voies de circulation de part et d’autre de la plateforme. On retrouve deux (2)
stations, soit une a proximité de l'intersection du chemin des lles et l'autre prés de la rue Thomas-
Chapais. L'implantation de deux (2) stations potentielles soit prés de la rue Rubis et de la rue
Charles-Rodrigue, est montrée sur les planches d’insertion.
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Tableau 30 : Tableau de synthese des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon E
(Ouest chemin des lles — Ouest rue Lamartine)

. . n/a Conservées
Dessertes riveraines

Enjeux techniques

Acquisition de terrain ou de portions de
stationnements essentiellement, notamment

n/a ) . .
/ au niveau des carrefours avec ajouts de voies
Largeur d'emprise de virage a gauche (direction Est et Ouest)
n/a
Difficulté d'insertion
1 Ponceau ruisseau Rouge : remplacement
Ouvrages d'art présents (obstacles) urut U Rouge - P )
oui Conduite de gaz majeure a déplacer

Impact sur la déviation des réseaux

Trottoir

N Longueur du .
Chainage 8 Critéres
trongon (m)
Evaluation - .
63+980 | @ | 61+100 2 880 Nombre " Description / Commentaires
de lI'impact
Caractéristiques techniques
5 e Deslles
e Thomas Chapais
Station
<ou=6% et 8%
Pente
0 -
Rayon de courbure
Enjeux transports
n/a Site propre
Site propre, mixte ou banal / prop
, n/a Axial
Site axiale ou latéral /
n/a
Voie réservée aux autobus
Enjeux circulation/stationnement
. . Pas de perte de voie routiere suite a
Impact circulation n/a . .
I'insertion du tramway
La présence de la plateforme du tramway
Impact carrefour 8/13 engendre la fermeture de certaines traverses
de carrefours.
. n/a
Impact stationnement
n/a
Voies cyclables /
2 - Réaménagé et créé le long du tramway

5.4.7

Ouvrages d’art

Le seul ouvrage d’art présent sur ce trongcon est un ponceau au-dessus du ruisseau Rouge, qui
passe sous le remblai de sous-fondations granulaire de la Route 132. Une provision budgétaire est
prévue pour remplacer le ponceau existant dans I'éventualité ou son état est trop détérioré.

Déviation des réseaux souterrains

En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway
pour linsertion axiale du tramway. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également
aménageées par gainage a certains carrefours.

La présence d'une conduite majeure de Gaz Métro est le principal enjeu en matiére de déviation
des réseaux souterrains. Une déviation de la conduite de gaz est a prévoir compte tenu que cette
derniére se trouve, en majorité du tracé dans ce secteur, sous la plateforme proposée du tramway.

Troncon F — Ouest rue Lamartine a Est boulevard Alphonse-Desjardins

Insertion

Ce secteur début a la rue Lamartine et se termine en face du complexe Desjardins. L'insertion du
tramway est en axiale avec deux voies de circulation de part et d’autre de la plateforme. On y
dénombre quatre stations, soit une a proximité de I'intersection avec la rue Lamartine, une prés de
la route Président-Kennedy, une prés de la rue Dorval, et la derniere en face du complexe
Desjardins. L’arriere gare du tramway se trouve immédiatement apres la station du complexe
Desjardins et est en position axiale. Des voies de virage a gauche sont prévues aux carrefours
Président-Kennedy pour assurer les liaisons avec celui-ci.
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Tableau 31 : Tableau de synthese des enjeux d'insertion du tramway — Tracé Est-Ouest Lévis —Trongon F L .
(Ouest rue Lamartine — Est boulevard Alphonse-Desjardins) Trottoir 2 Réamenage et cree le long du tramway
. . n/a Conservées
R Longueur du R Dessertes riveraines
Chainage Criteres
trongon (m)
Enjeux techniques
Evaluation _ . Acquisition de terrain ou de portions de
61+100 | @ | 59+273 1927 Nombre de I'impact Description / Commentaires o/a stationnements essentiellement, notamment
au niveau des carrefours avec ajouts de voies
Caractéristiques techniques Largeur d'emprise de virage a gauche (direction Est et Ouest)
i n/a
° i .Lamartme Difficulté d'insertion / -
4 e Président-Kennedy
e Dorval n/a
Station e Desjardins (terminus) Ouvrages d'art présents (obstacles)
<ou=6%et8% - | la déviation des ré oui - Conduite de gaz majeure a déplacer
Pente mpact sur la deviation des reseaux
0 - H
Rayon de courbure Ouvrages d'art
Il 'y a pas d’ouvrages d’art sur ce trongon.
Enjeux transports L. , .
Déviation des réseaux souterrains
Site propre, mixte ou banal n/a Site propre En ce qui concerne les infrastructures souterraines, tel que précisé a la section 2.5.7 du présent
_ rapport, les réseaux souterrains doivent étre localisés de part et d’autre de la plateforme tramway
Site axial ou latéral n/a Axial pour I’ins,ertion axi_ale du\tramvv_ay. Au besoin, des traverses sous la plateforme seront également
ameénageées par gainage a certains carrefours.
n/a La présence d’'une conduite majeure de Gaz Métro est le principal enjeu en matiére de déviation
Voie réservée aux autobus des réseaux souterrains. Une déviation de la conduite de gaz est a prévoir compte tenu que cette
derniere se trouve, en majorité du tracé dans ce secteur, sous la plateforme proposée du tramway.
Enjeux circulation / stationnement
. . Pas de perte de voie routiere suite a
Impact circulation n/a . .
I'insertion du tramway
La présence de la plateforme du tramway
Impact carrefour 7/11 engendre la fermeture de certaines traverses
de carrefours.
. n/a
Impact stationnement
n/a
Voies cyclables /
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6 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

6.1 INTRODUCTION

La section 2.3 du présent rapport fait état du statut des tracés et des variantes de tracés a la fin du
livrable 1.1 « Projet de référence, variantes et enjeux du tramway » puis le statut des tracés et
variantes de tracés suite aux différentes analyses et notes techniques qui ont réalisées et soumises
au RTC au cours de la réalisation du livrable 1.2.

Les tracés et variantes qui ont survécu a ces deux filtres ont fait 'objet d’'une insertion plus
détaillée ; insertion qui est présentée au chapitre 5 et en annexes du présent rapport.

Le sous-chapitre suivant rappelle les objectifs de I'étape 1.2 alors que le reste du présent chapitre
présente les conclusions et recommandations qui découlent des insertions réalisées pour les tracés
et variantes qui ont passé au travers des deux tamis mentionnés ci-devant.
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6.2

OBJECTIFS DE L’ETAPE 1.2

L'étape 1.2 — « Technologie et insertion de I'étude de faisabilité technique du tramway de Québec
et de Lévis » a pour objectifs, comme rappelé a la section 1.3.1 du présent rapport, de :

présenter un énonceé de conception;

définir le matériel roulant;

définir la plateforme, les stations et pdles d’échange;
proposer l'insertion fonctionnelle du tramway;
proposer l'insertion et 'aménagement urbain.

Pour des raisons pratiques et pour alléger un tant soit peu le présent rapport d'étape 1.2, six (6)
sous-livrables (et plusieurs notes techniques mentionnées dans le présent rapport également) ont
été élaborées pendant I'étape 1.2 pour rencontrer ces objectifs, soit :

énoncé de conception :

= 1% sous-livrable 1.2 : Identification des critéres de conception — Volet — Voirie, chaussée,
aqueduc et égout, utilités publiques et aménagement (610879-0200-4GEC-0001);

= 1% sous-livrable 1.2 : Identification des critéres de conception — Voirie, chaussée, aqueduc
et égout, utilités publiques et aménagement — Volet structures souterraines (610879-0200-
4GEC-0002).

définir le matériel roulant :
= 2°sous-livrable 1.2 — Note technique matériel roulant (610879-0200-4MEN-0001).
définir la plateforme, les stations et pdles d’échange :

= 3° sous-livrable 1.2 (A) — Note technique finale — Stations et pbles d’échanges (610879-
0200-4IEN-0003);

= 3° sous-livrable 1.2 (B) — Note technique finale — Plateforme voie ferrée (610879-0200-
41EN-0005).

critéres de conception tracé et insertion :

*=  4° sous-livrable 1.2 — Identification des critéres de conception : Tracé et insertion (610879-
0200-4IEC-0001).

Les lecteurs sont invités a consulter ces documents pour plus d'informations.

Les 5°, 6° 7° et 8° sous-livrables 1.2 concernent respectivement les insertions des séquences Est-
Ouest Québec, Nord-Sud Québec, Est-Ouest Pont de Québec et Est-Ouest Lévis. Ces planches
d’insertion sont jointes en annexe du présent rapport.

La section suivante présente le statut de I'analyse des tracés et des variantes de tracés a la fin de
la phase 1.2.
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6.3

6.3.1

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS D’'INSERTION DU TRAMWAY

Les paragraphes suivants présentent les conclusions et recommandations qui découlent des études
d’insertions sur les quatre (4) tracés a I'étude, du tramway de Québec et de Lévis.

Tracé Ouest-Est - Québec

Trongcon n°l: Route 132

L'insertion pour les deux (2) variantes qui découlent des conclusions du groupe de travail sur
I'analyse d'insertion sur le pont de Québec, est présentée dans le présent document.

Le choix de la variante a retenir sort largement du cadre du mandat du lot 1, puisqu’il
découle de la décision qui sera prise au sujet du remplacement du tablier du pont de
Québec.

Les deux (2) variantes sont techniquement faisables. |l est toutefois a noter que :

la station qui est en contrebas au chemin Saint-Louis est dans une pente de 4 %, ce qui est le
maximum exceptionnellement acceptable pour une station. Dans les études subséquentes,
compte tenu de la variante qui sera éventuellement retenue, ce point devra étre regardé de
plus prés et un reprofilage du tracé pourra étre refait pour minimiser cette pente en station;
I'étagement qui est proposé pour passer de la position axiale sur la Route 132 a la position
latérale Ouest sur I'avenue des Hoétels, présente une pente de 8 % pour minimiser la longueur
de la structure. Cette pente de 8 % est a la limite supérieure de ce que peut négocier le
matériel roulant. Ce point devrait étre regardé de plus prés dans les études post étude de
faisabilité pour voir si un reprofilage du tracé y serait possible pour minimiser cette pente.

Trongon n°2 : boulevard Laurier

Le tramway va s'insérer dans une emprise qui aura déja été aménagée par d'autres pour le
transport en commun. Cette emprise de 7,50 m bordée de part et d’autre d’'un terre-plein de 6,15 m,
est adéquate pour l'insertion du tramway et permet l'insertion des stations et, le cas échéant, de
voies de tourne-a-gauche.

Il 'y a pas d’alternative dans ce tron¢on, donc pas de choix de tracé a faire.
Troncon n°3 : Autoroute Robert-Bourassa

L’insertion du tramway se fait en latéral hors rue. Elle se fait dans un cadre agréable et inclut
plantations, trottoirs et piste cyclable.

Tel gu’indiqué dans les conclusions et recommandations du troncon n°4 : Université Laval
ci-apres, l'insertion le long de I’Autoroute Robert-Bourassa pourrait étre remplacée par une
insertion sur la rue de la Médecine si cette amélioration du tracé « Université Laval » était
retenue.

Trongon n°4 : Université Laval

L'insertion dans ce troncon permet la création de pdle d’échanges autobus/tramway tant a la station
Foresterie qu’a la station PEPS.

L’insertion dans ce trongon est toutefois contrainte par un bati existant et projeté. Il en résulte :

un tracé qui est a I'extrémité Ouest du campus;

un tracé qui est sinueux avec des courbes de 25 m;

une station qui est dans une pente de 4 % (un reprofilage dans ce secteur serait a regarder
dans les études subséquentes);

un déplacement/reconstruction des aménagements réalisés pour les autobus en 2012-2013;

un croisement des chemins Quatre-Bourgeois et Sainte-Foy dans un secteur ou I'on retrouve
déja deux carrefours rapprochés et une entrée/sortie d’'un complexe commercial.

Bien que techniguement faisable, ce tracé est pénalisant. Une note technique proposant des
améliorations a été produite en décembre 2013 par le Consortium du lot 1. En bref 3
améliorations y sont présentées; soit le remplacement de deux courbes de rayons de 25 m
par des rayons de 50 m et un tracé passant par la rue de la Médecine au lieu de I'autoroute
Robert-Bourassa. Le tracé de référence et les propositions d’améliorations de ce tracé
devront étre discutés avec les représentants de I'Université Laval. Suite a ces discussions,
le tracé pourra étre finalisé dans les phases post-études de faisabilité.

Si le croisement a niveau des chemins Quatre-Bourgeois et Sainte-Foy par le tramway
s’avérait trop pénalisant au point de vue circulation, I'alternative est de créer un passage en
contrebas pour le tramway.

Il est aussi a noter que la station Pyramide pourrait étre intégrée au développement prévu de
ce complexe et devenir un atout important a ce développement.

Trongon n° 5 : rue Nicolas-Pinel (CEGEP de Ste-Foy) a la rue Frank-Carrel

Une note technique spécifique intitulée « Note technique — Analyse du tracé de base sur Nérée-
Tremblay » a été produite au début novembre 2012 par le consortium du lot 1.

Suite au dép6t de cette note technique, le tracé qui passe par la Pyramide, les rues Jean-
Durand et Nicolas-Pinel puis sur le terrain vacant au Nord de la partie exploitée du cimetiére,
reste le tracé préférentiel dans ce secteur.

Trongon n°6 : boulevard Charest (de la rue Semple a I’avenue Saint-Sacrement)

L’insertion du tramway se fait en axial a partir d'un nouveau carrefour qui sera créé sur le boulevard
Charest au niveau de la rue Semple. L'insertion se fait en utilisant un terre-plein central existant et
n'a donc pas dimpact sur le réseau routier existant. L'insertion en axial est, entre autres,
préconisée pour supporter le redéveloppement de ce secteur.

En bref, une insertion sans histoire et sans choix de tracé a faire.
Trongon n°7 : boulevard Charest (de I'avenue Saint-Sacrement a la rue Marie-de-
I"Incarnation)

L'insertion du tramway se fait en axial avec terre-plein de part et d’autre de la plateforme tramway
en revoyant le partage de I'emprise existante entre les différents usages. L'insertion du lien cyclable
prévu au Plan directeur du réseau cyclable de la ville de Québec, requiert de l'acquisition de
terrains du c6té Nord du boulevard Charest.

La localisation de la station Joffre/Lescarbot serait optimale si elle pouvait étre déplacée d’environ
100 m vers I'Est, mais le profil du boulevard Charest, qui enjambe une voie ferrée un peu plus a
I'Est, rend impossible ce déplacement pour des raisons de sécurité (visibilité insuffisante).
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En bref, une insertion sans probléme particulier, si ce n’est I’escalier qui relie la Haute-Ville a
la Basse-Ville qui arrive a la station Joffre/Lescarbot. Dans les études post-étude de
faisabilité, le raccordement Escalier/Station devra étre analysé. Il n'y a pas de choix de tracé
a faire dans ce trongon.

Troncon n°8: boulevard Charest (de la rue Marie-de-I'Incarnation au boulevard
Langelier)

Deux éléments restent & décider sur ce trongon ; soit I'insertion sur I'ensemble du trongon et la
localisation de la station Langelier. Ces deux éléments sont traités séparément ci-aprés.

Insertion sur 'ensemble du trongon

Rappelons que ce trongon se caractérise par un grain de bati plus urbain, resserré (ilots de *
100 m) et une emprise restreinte (x 28,50 m) et que la facade Nord du boulevard Charest est
constituée d’arriére-cours de batiment, ce qui induit une perspective moins intéressante du point de
vue urbain.

L’insertion du tramway, sans acquisition et avec deux (2) voies de circulation par sens, oblige a
avoir des voies routiéres étroites (3,0 m), a élimer le stationnement existant du cété Sud, a réduire
de 2 m 'aménagement fait recemment du c6té Sud et a réduire de quelque 0,85 m le trottoir du
coté Nord.

Une premiére variante serait d’opter pour une (1) voie de 5,5 m de largeur par sens au lieu de deux
(2) voies de 3,00 m par sens et de limiter, Iégérement (+ 1,00 m), les modifications a I'existant au
Sud et/ou au Nord. Cette approche permettrait aussi de régler les problémes de largeur de voies
dans la courbe qui est juste a I'Ouest du boulevard Langelier. Les études de circulation réalisées
par d'autres pourront apporter un éclairage sur le choix entre deux (2) voies de 3,00 m par sens et
une (1) voie de 5,50 m par sens.

Une deuxiéme variante consiste a remplacer les deux (2) voies de 3,00 m par sens par des voies
de 3,50 m et un trottoir au Nord de I'ordre de 5,00 m avec des aménagements similaires a I'existant.
Cette variante requiert toutefois I'acquisition de = 4,00 m au Nord du boulevard Charest ; ce qui
représente quelque 3 500 m2, 16 batiments et 34 logements, le tout d’une valeur de + 7,0 M$ sur la
base du role foncier.

Une autre variante d'insertion urbanistique qui serait possible, consiste a acquérir tous les
batiments qui se situent entre le boulevard Charest et la rue Bagot, d’'insérer le tramway sans
modifier les aménagements au Sud, de prévoir des voies routieres comme aujourd’hui et
d’aménager le reste en parc linéaire ou d'y favoriser le redéveloppement de la partie Nord du
boulevard Charest.

L’insertion du tramway sans acquisition et la premiére variante sont trés similaire. La troisieme
variante est intéressante, mais déborde largement du cadre du projet de tramway.

Le choix doit donc se faire entre I'insertion sans acquisition et la deuxiéme variante qui suppose
une acquisition de + 4,0 m du coté Nord du boulevard Charest.

La deuxieme variante semble plus intéressante puisque, d’'une part, elle permet une
insertion qui conserve I'essentiel des aménagements qui ont été réalisés derniérement du
cOté Sud et permet la mise en place de deux (2) voies routiéres de 3,50 m par sens, et que,
d’autre part, elle ne compromet pas I'avenir pour un éventuel redéveloppement du c6té Nord

du boulevard Charest ; toutes les composantes réalisées pour l'insertion de cette variante
étant correctement dimensionnées et localisées au bon endroit.

Il est a noter que pour limiter les acquisitions du c6té Nord, il serait possible de limiter les
voies routieres a 3,0 m et ainsi favoriser un apaisement de la circulation dans une zone a
caractére résidentiel.

Localisation de la station Langelier

Deux variantes ont été analysées plus en détail, soit I'une avec acquisition du coté Nord (dit la
variante Nord) et l'autre avec acquisition du c6té Sud (dit variante Sud). La « Note technique —
Insertion de la station Langelier » (610879-0002-4IEN-2F05), traite spécifiquement de ce sujet.

Le comparatif des variantes montre un avantage a la variante Sud sur I'ensemble des criteres (pas
d’'impact sur I'’Académie Jacques-Cartier au 421 boulevard Langelier qui a une valeur patrimoniale
supérieure, créé un espace de = 3 500 m2 qui peut servir pour redéveloppement immédiat et qui
deviendra un fer de lance pour le redéveloppement & court et moyen terme du secteur qui est situé
a I'Ouest de ces terrains entre le boulevard Charest et la rue Bagot, améliore la géométrie du
boulevard Charest dans le secteur, etc.) sauf pour I'aspect acquisition ou il y a un écart de I'ordre
de 4,0 M$ en faveur de la variante Nord.

La variante Sud semble donc celle a privilégier surtout qu'avec des itérations et
optimisations supplémentaires, il soit peut-étre possible de réduire les acquisitions.

Trongon n°9 : boulevard Charest (du boulevard Langelier a la Gare du Palais)

L'emprise dans ce trongon est encore plus restreinte que dans le précédent; soit + 25,30 m dans sa
partie Ouest (Langelier/Dorchester) et 24,60 m dans sa partie est (Dorchester/Mgr Gauvreau) et
méme a + 19,80 m sous le viaduc de I'autoroute Dufferin-Montmorency au lieu de + 28,50 m. De
plus, le bati est essentiellement a la limite de 'emprise et onéreux a acquérir.

Les observations sur ce trongon sont présentées ci-apres.
Langelier/Dorchester.

Compte tenu de la largeur de I'emprise et du codt prohibitif d’acquisition dans ce secteur, la station
Dorchester est prévue a quais décalés de part et d’autre de la rue Dorchester avec une plateforme
tramway en courbe et contre-courbe entre ces deux (2) quais.

La largeur de I'emprise sur le trongon Ouest (Langelier/Dorchester), requiert une révision du
partage de I'emprise ou les piétons conservent des trottoirs confortables (3,00 m et plus), mais ou le
réseau routier, méme avec I'élimination du stationnement sur rue (du stationnement hors rue est
toutefois disponible), perd de I'importance; une (1) voie de 5,50 m de largeur pour la circulation Est-
Ouest et deux (2) voies de 3,00 m de largeur (ou 1 de 5,50 m) pour la circulation Ouest-Est.

Au niveau du quai Ouest de la station Dorchester, les trottoirs sont réduits a 2,00 m de largeur et la
voie de circulation Est-Ouest est réduite de 5,50 m a 4,90 m de largeur alors que I'espace pour les
voies de circulation Ouest-Est n'est pas modifié. Dans les études post étude de faisabilité,
compte tenu que cette station est au cceur du quartier Saint-Roch, nouveau pilier de centre-
ville de Québec, il y aura lieu de revoir le choix entre réduire les trottoirs de 3,0 m a 2,0 m ou
réduire un peu plus la largeur des voiries dans le secteur des quais.
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Le point singulier de ce trongcon est donc au niveau de la station et force est de constater qu’'une
réduction de gabarit du matériel roulant (gain de 0,50 m sur la largeur de la plateforme) ne
permettrait pas de bonifier de fagon significative, I'insertion dans le secteur du quai de la station.

Dorchester/Monseigneur-Gauvreau.

Juste a I'Est de la rue Dorchester, compte tenu de I'emprise plus étroite et de la présence d’'une
seule voie par direction, quelque 0,50 m est dégageé et affecté au trottoir Sud (0,20 m) et a la voie
de circulation Est-Ouest. Cette modification est mineure par rapport a la séquence précédente.

Plus a I'Est, I'insertion prévoit essentiellement, en plus de la plateforme tramway, deux (2) trottoirs
de 3,00 m de largeur et de voies de circulation de 5,50 m de largeur.

A l'extrémité de ce troncon la station du Pont a été localisée dans un secteur ol I'acquisition du
c6té Sud du boulevard Charest est plus propice et peut permettre le redéveloppement de Ilot
formé par la rue du Pont, le boulevard Charest, la rue Monseigneur-Gauvreau et la rue Sainte-
Marguerite. Cette station est a quai central.

L'insertion de la station est telle que la voie de circulation Ouest-Est fait une courbe et contre-
courbe au niveau de la station pour contourner le quai alors que la voie de circulation est-Ouest est
en alignement droit. Dans les études post étude de faisabilité, la possibilité d’'insérer une station a
quais latéraux devrait étre étudiée.

Monseigneur-Gauvreau/carrefour Saint-Paul/Jean-Lesage

L’emprise disponible sous les ouvrages est de I'ordre de 19,80 m. Avec les trottoirs, aménagés
comme aujourd’hui entre les piles et 'emprise, et l'insertion de la plateforme du tramway, il reste
une largeur de 11,80 m ce qui permet d’'aménager, en fonction des besoins définis par les études
de circulation, deux (2) voies larges ou trois (3) voies de largeurs plus restreintes.

Il est & noter qu'une voie de tourne-a-gauche peut étre mise en place pour aller du boulevard
Charest a la rue Monseigneur-Gauvreau.

En bref, pour I'’ensemble de ce troncon, malgré une emprise étroite et des possibilités
d’acquisitions peu nombreuses, [linsertion proposée permet de conserver les
fonctionnalités existantes avec un aménagement trés acceptable pour les piétons. De fagon
générale, la réduction du gabarit du matériel roulant ne permettrait pas de bonifier de fagon
significative, I'insertion sur ce troncon.

Troncon n°10 : boulevard Jean-Lesage/boulevard des Capucins

Une analyse comparative multicriteres des deux (2) variantes de tracés dans ce secteur a été faite
sur la base des critéeres qui sont ceux de lot 1; longueur, problématique d’insertion, etc. (voir
chapitre 5 du présent rapport).

Cette analyse multicritéres démontre que le tracé de référence (via le boulevard des
Capucins) est gagnant sur la base de tous les critéres d’'insertion et d’exploitation. Les
résultats des analyses du lot 3 étant maintenant disponibles, le choix du tracé de référence
est confirmé.

Trongon n°ll: chemin de la Canardiere (Boulevard des Capucins — Boulevard
Sainte-Anne)

La problématique d’insertion sur ce trongon varie selon que l'on est au Nord ou au Sud du
boulevard Henri-Bourassa. Les observations sur ces deux (2) séquences sont présentées ci-apres.

Des Capucins/Henri-Bourassa

L'insertion y est faite en axial avec une (1) voie routiere de 5,00 m de largeur par sens (Iégérement
en bas du 5,50 m de largeur souhaitée) et des trottoirs de 2,00 m de largeur.

Cette insertion est toutefois jugée « acceptable » compte tenu qu’elle permet de conserver
les fonctionnalités existantes tout en minimisant I'acquisition d'une bande de terrain
d’environ 1,5 m de part et d’autre de I’emprise.

Le tramway y passe sous une structure ferroviaire. Compte tenu de I'état de cette structure
qui date de 1931, il est fortement suggéré de refaire cette structure avant la mise en service
du tramway et de reculer les culées de la nouvelle structure pour avoir des chaussées de
5,50 m de largeur.

Henri-Bourassa/Sainte-Anne

Compte tenu de l'espace disponible, l'insertion est réalisée en latéral Est avec une (1) voie de
circulation de 3,50 m de largeur par sens et des trottoirs de 2,00 m et de 2,70 m de largeur.

Le carrefour Canardiére/Sainte-Anne est fermé. L'accés a la rue Sainte-Anne se fera via la rue
Mailloux.

Une station a quais latéraux localisée pres de la rue Vitré offre une excellente desserte de I'hopital,
du CLSC de Limoilou, de la bibliothéque et du quartier. Une seconde station, aussi a quais latéraux
est localisée entre les avenues Saint-Pascal et Bardy.

Quelques acquisitions de terrains et batiments sont requises du c6té Est du chemin de la
Canardiére pour réaliser une insertion réussie, implanter les stations et éviter les rues en cul-de-
sac.

Il n'y a pas d’alternative dans ce tron¢on, donc pas de choix de tracé a faire.
Trongon n°12 : boulevard Sainte-Anne (chemin de la Canardiére — Terminus avenue
D’Estimauville)

L'emprise de quelque 24,25 m permet d’'insérer le tramway, de conserver des trottoirs de 2,00 m de
largeur comme aujourd’hui et deux (2) voies de circulations par sens sur une chaussée de 7,50 m
de largeur.

La station terminale est localisée en latéral sur le boulevard Sainte-Anne au Nord de I'avenue
D’Estimauville, la transition de linsertion en axial en latéral s’effectuant au carrefour Sainte-
Anne/D’Estimauville.

L’'emprise disponible, ne permet pas, sans acquisitions trées onéreuses, de prendre en
compte dans le partage de I'’emprise le lien cyclable prévu au Plan directeur du réseau
cyclable de la ville de Québec. Ce plan devra donc étre revu en conséquence. Elle pourrait
possiblement étre sur la 12° Rue.

Il n'y a pas d’alternative dans ce tron¢con, donc pas de choix de tracé a faire.
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6.3.2

Tracé Nord-Sud - Québec

Dans le secteur du passage de la Haute-Ville a la Basse-Ville

Le rapport d'étape 1.1 et les différentes études spécifiqgues effectuées pendant I'élaboration du
livrable 1.2, ont permis de définir le tracé a conserver pour l'insertion du tramway dans ce secteur ;
soit le tracé de référence mais en souterrain au niveau du carrefour Honoré-Mercier/Cote
d’Abraham.

Suite a I'émission de la « Note technique - Analyse des variantes de la station et de I'arriére-gare au
Grand Théatre — Tracé Nord-Sud » (610879-0400-4IEN-0008), deux (2) variantes avec arriere-gare
de 150 m ont été retenues ; soit une station en surface au centre du boulevard René-Lévesque et
une station souterraine.

Cette derniere & moins d’impact au niveau insertion (pas de trémie, pas de station en surface, pas
d’arriére-gare visible, pas d’impact sur le réseau routier, pente plus faible pour le tunnel, etc.).

L’analyse multicritére réalisée dans la Note technique mentionnée ci-devant donnant une
nette avance (38 points vs 18 points) a la variante souterraine, le Consortium du lot 1
favorise la variante souterraine.

Dans le secteur situé entre la Céte d’Abraham et la rue des Embarcations
Les deux (2) tracés (tracé de référence et variante A) sont présentés dans le présent rapport.

Ces deux (2) tracés sont techniqguement faisables avec des liaisons N-S, S-N, E-O, O-E, N-O, O-N,
O-S et S-O. Seules les liaisons E-S, S-E, E-N et N-E, ne sont pas faisables compte tenu des
batiments importants qu’il faudrait acquérir pour placer ces communications.

Le tableau d’analyse présenté au chapitre 5 du présent rapport fait ressortir un avantage pour la
variante A tant pour les critéres de desserte, d'impacts visuels que de construction et d’exploitation,
alors que la tracé de référence marque des points au niveau du critére stations ( correspondance)
et acquisition. Au niveau du critere insertion, chacun des tracés a ses points forts et faibles. L'écart
au point de vue du critére circulation favorise faiblement la variante A, mais cette analyse est trés
partielle et doit étre complétée par d’autres.

Le tableau d’analyse présenté dans le présent rapport fait ressortir un avantage certain pour
la variante A. Toutefois des informations qui restent a venir de d’autres, principalement la
gestion des carrefours impactés au niveau du boulevard Charest par I'insertion de ces deux
tracés et les choix de lignes (desserte) a mettre en place pourraient faire basculer I'avantage
de la variante A vers le tracé de référence.

Le choix entre le tracé de référence et la variante A reste donc a faire et dépend d’éléments
extérieurs au lot 1.

Rue de la Pointe-aux-Liévres (de la rue des Embarcations a l'avenue Eugeéne-
Lamontagne)

Il n’y a pas d’alternative de tracé dans ce trongon, donc pas de choix de tracé a faire.

Il est toutefois & noter que :

le pont Lavigeur qui enjambe la riviere Saint-Charles est a refaire. Le nouveau pont est
dimensionné pour recevoir un (1) trottoir, deux (2) voies routiéres, une piste cyclo-piétonne et la
plateforme du tramway ;

comme prévu au Plan directeur du réseau cyclable de la ville de Québec, une piste cyclable est
intégrée a 'aménagement entre la rue Lee et la rive Nord de la riviére Saint-Charles;

le point singulier de ce trongon est la création d’'un p6le d’échange tramway/Autobus dans le
quadrilatére formé par la rue des Embarcations, I'autoroute Laurentienne, la rue de la Croix-
Rouge et la rue de la Pointe-aux-Lievres. Une « réserve de terrain » est montrée aux plans,
mais les besoins précis du péle d’échange n’étant pas connus, son aménagement sera fait
dans les études post-étude de faisabilité ;

le réseau routier dans ce secteur (rue du Cardinal Maurice-Roy, Autoroute Laurentienne, etc.)
devra aussi étre repensé dans ce secteur.

Avenue Eugéne-Lamontagne — rue Boisclerc

L'insertion du tracé de référence, deux (2) voies tramway sur I'avenue Eugéne-Lamontagne, s’est
avérée une insertion peu satisfaisante, comme indiquée ci-devant; insertion en latéral qui oblige a
fermer plusieurs acceés riverains et rues, une seule voie de circulation de 4,0 m, acquisition de
batiments pour ériger une station, etc.

Ce constat a mené a proposer deux (2) autres variantes qui permettent une insertion de la
plateforme du tramway en axial sur 'avenue Eugene-Lamontagne, ne ferment pas d’acceés riverains
et de rues, etc. Ces deux (2) variantes demandent toutefois plus d'acquisition que le tracé de
référence en latéral et se différencient entre elles essentiellement par le nombre d’acquisitions
gu’elles requierent. La variante qui propose le plus d’acquisition (106 logements dont 10 locaux
commerciaux) permet toutefois de reconstruire plus de logements (225 logements neufs avec
pourcentage de grands logements trois -3- chambres) soit en résumé 119 logements
supplémentaires. Cette approche est en conformité avec le PDAD puisque la 18° Rue (avenue
Eugéne-Lamontagne) y est identifiée comme axe de consolidation.

Le choix entre ces variantes d’'insertion du tracé de référence sur l'avenue Eugéne-
Lamontagne reste a faire. Le consortium du lot 1 est toutefois d’avis que le tracé de
référence en latéral est a rejeter et que la variante qui permet de créer des logements
supplémentaires est plus intéressante.

Pour ce qui est de la variante en insertion en latérale en voies dissociées (Eugéne-
Lamontagne/Boisclerc), le lot 1 est en attente des aspects circulation et desserte qui sont
traités par d’'autres. Dans l'optigue du lot 1, cette variante semble toutefois moins
intéressante que le tracé de référence en axial tant au niveau de la construction (deux -2-
chantiers, etc.) gu’au niveau de I'exploitation (impossibilité de dévier les rames sur l'autre
voie sur quelgque 750 m, etc.) et de la desserte (moins lisible pour l'usager, plus loin de
I’hépital, etc.).

1" Avenue (de la rue Boisclerc a la 41° Rue),

Il n’y a pas d’alternative de tracé dans ce trongon, donc pas de choix de tracé a faire.

Le tramway y passe sous une structure ferroviaire. Cette structure est composée de deux (2)
ouvrages, I'un datant de 1928 et I'autre de 1985. Compte tenu de I'état de I'ouvrage de 1928, il
est fortement suggéré de le refaire avant la mise en service du tramway et de reculer les
culées de la nouvelle structure pour avoir éventuellement des chaussées de 5,50 m lorsque
le plus récent des ouvrages sera aussi refait.
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6.3.3

6.3.4

Le gabarit vertical sous I’ouvrage étant de 4,00 m, le profil de la 1"° Avenue doit étre abaissé
de quelgue 0,50 m dans ce secteur pour permettre le passage du tramway.

Tracé Ouest-Est — Pont de Québec

Deux insertions sont possibles sur le pont de Québec; soit deux voies en site banal ou deux
voies en site banal et une voie routiere réversible.

by

Le choix de la variante a retenir sort largement du cadre du mandat du lot 1; puisqu’il
découle de la décision qui sera prise pour la réfection du tablier.

Tracé Ouest-Est — Lévis
Troncon A : Du Sud du pont de Québec a I’Est du chemin du Sault

Ce trongon a été subdivisé en deux; soit du Sud du pont de Québec au Sud du pont Dominion et de

ce point au carrefour boulevard de la Rive-Sud/chemin du Sault.

Pour la section pont de Québec/pont Dominion, il est requis d'y insérer un pbéle d'échange
autobus/tramway. L'insertion d’un p6le d’échange dans ce secteur est complexe compte tenu de la
géométrie du réseau routier et des nombreux intervenants. Un groupe de travail réunissant les

différents intervenants sera mis sur pied pour élaborer une solution viable et pérenne.

L’'insertion bilatérale du tramway dans ce secteur est donc préliminaire et sera complétée
dans une phase postérieure a I’étude de faisabilité sur la base des conclusions du groupe de

travail.

Pour la section qui va du pont Dominion au carrefour du boulevard Rive-Sud/chemin du Sault, deux

insertions sont considérées; soit en axiale ou en bilatérale.

L’'insertion en axiale est préférable a tous points de vue; sauf qu’elle requiert I'ajout de feux
de circulation au Sud du pont Dominion pour permettre de passer de fagon sécuritaire d’'une

insertion bilatérale a axiale.

Le choix entre ces deux (2) scénarios d’insertion pourra étre fait lorsque les résultats des

études de circulation seront connus.

Trongon B : De I’Est du chemin du Sault a 'Est de la 4° Avenue

L'insertion du tramway se fait en axial entre deux (2) voies de circulation routiere dans chaque
sens. Il n'y a rien de particulier a signaler si ce n’est la présence d’'une falaise du c6té Nord sur
lagquelle certains travaux doivent étre faits pour des raisons de sécurité.

Il n’y a pas d’alternative dans ce trong¢on, donc pas de choix de tracé a faire.

Troncon C : De I’Est de la 4° Avenue a I'Ouest du pont de la riviére Etchemin

L’insertion du tramway se fait en axial entre deux (2) voies de circulation routiere dans chaque
sens. Sauf a I'approche du pont de la riviere Etchemin, ou il est prévu 1 seule voie de part et d’autre
de la plateforme pour éviter d’élargir le pont.

Il n'y a pas d’alternative dans ce tron¢on, donc pas de choix de tracé a faire.

Troncon D : De L’Ouest du pont de la riviere Etchemin & I’Ouest du chemin des lles

Le tracé dans ce trongon enjambe la riviere Etchemin. Pour minimiser les codts, il n’est pas prévu
d’élargir la structure existante. Toutefois, des travaux de renforcement du pont seront nécessaires
et des études en cours et futures, plus détaillées, détermineront la nécessité ou non du
remplacement de ce pont. Dans le cas d'un remplacement nécessaire du pont, la possibilité
d’élargir la structure devrait étre considérée pour y insérer deux (2) voies routiéres par sens.

Compte tenu de la largeur de I'ouvrage existant (19,56 m hors tout), I'insertion prévoit un site propre
pour le tramway et une (1) voie de circulation routiére et un trottoir de part et d’autre de la
plateforme du tramway de la station Du Fleuve/Genest a la rue Saint-Laurent.

Si les études de circulation démontrent que ce choix d’insertion est problématique, on pourrait soit
considérer un site banal ou I'élargissement du pont.

Trongon E : De I'Ouest du chemin des lles & I’Ouest de la rue Lamartiner

Le tracé dans ce trongon enjambe la riviere a la Scie. Pour minimiser les codts, il n’est pas prévu
d’élargir la structure existante.

L’'ouvrage d’art au-dessus de la riviere a la Scie est neuf. Il n'y a toutefois pas de trottoir. Compte
tenu de la largeur de la nouvelle structure (18,10 m) a I'intérieur des glissiéres, I'insertion prévoit un
site propre pour le tramway et une voie de circulation routiére de part et d’autre de la plateforme du
tramway. Les trottoirs seront construits en encorbellement.

Si les études de circulation démontrent que ce choix d’insertion est problématique, il pourrait soit
étre considéré un site banal ou I'élargissement du pont.

Trongon F : De I'Ouest de la rue Lamartine a I’'Est du boulevard Alphonse-Desjardins

L'insertion du tramway se fait en axial entre deux (2) voies de circulation routiére dans chaque
sens. Il n'y a rien de particulier a signaler.

Il n’y a pas d’alternative dans ce trongon, donc pas de choix de tracé a faire.
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7 ANNEXES

7.1  ANNEXE A - VUES EN PLAN ET COUPES

7.2 ANNEXE B — PLAN ET PROFIL DE LA VOIE FERREE
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