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Préface 
Ce document présente un résumé de l’étude d’impact environnemental (ÉIE) du projet 
d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur de l’Administration portuaire de 
Montréal (ci-après « APM »). Cette étude a été préparée par une équipe de professionnels 
multidisciplinaires faisant appel à des méthodes reconnues pour identifier, décrire et évaluer les 
impacts environnementaux et sociaux associés au projet ainsi que pour proposer des mesures 
d’atténuation ou de compensation afin de minimiser ces impacts.  

Le lecteur est prié de consulter l’étude d’impact environnemental, ses annexes et addenda pour 
des détails additionnels sur le projet et ses impacts, ainsi que les références bibliographiques 
des documents techniques utilisés.  
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1 Introduction  

1.1 Lignes directrices et contexte réglementaire 
Cette étude a été élaborée en conformité avec les Lignes directrices pour la préparation d’une 
étude d’impact environnemental – Projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur 
émises par l’Agence canadienne d’évaluation environnementale (ACÉE) en mars 2016. Ces 
lignes directrices font suite au dépôt de la Description de projet en novembre 2015 qui servait à  
valider si le projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur était assujetti au 
processus fédéral d’évaluation environnementale en vertu du Règlement désignant les activités 
concrètes (DORS/2012-147) et de la Loi canadienne sur l’évaluation environnementale (LCÉE) 
(LC., 2012, ch. 19, art. 52). Ce résumé de l’étude d’impact comprend une description sommaire 
des changements environnementaux et sociaux induits par le projet pour les phases de 
construction et d’exploitation.  

En réponse au dépôt de l’ÉIE et aux informations qui seront recueillies lors du processus 
d’évaluation environnementale, l’ACÉE émettra un rapport d’évaluation environnementale qui 
sera ensuite soumis au ministère de l’Environnement et du Changement climatique Canada 
(ECCC) pour la délivrance de l’avis de décision sur le projet. 

Avant d’entamer les travaux d’agrandissement de son terminal portuaire de Contrecœur, l’APM 
devra obtenir d’autres autorisations environnementales délivrées par le ministère Pêches et 
Océans Canada (MPO), en vertu de l’article 35(2) de la Loi sur les pêches (LRC., 1985, c. F-14) 
et également en vertu de la Loi sur les espèces en péril (L.C. 2002, ch. 29). 

En plus des autorisations requises, le projet sera assujetti à plusieurs lois et règlements 
fédéraux, notamment : 

› La Loi canadienne sur la protection de l’environnement (LC., 1999, c. 33); 
› La Loi sur la convention concernant les oiseaux migrateurs (LC., 1994, c. 22); 
› La Loi sur le transport des marchandises dangereuses (LRN-B 2011, c. 232); 
› La Loi sur les transports au Canada (LC., 1996, c. 10); 
› La Loi sur les produits dangereux (LRC., 1985, c. H-3); 
› Le Règlement sur les urgences environnementales (DORS/2003-307); 
› Le Règlement sur les systèmes de stockage des produits pétroliers et de produits 

apparentés (DORS/2008-197); 
› Le Règlement sur les substances appauvrissant la couche d'ozone et les halocarbures de 

remplacement (DORS/2016-137); 
› La Loi maritime du Canada (LC., 1998, c. 10); 
› Le Règlement sur l’exploitation des administrations portuaires (DORS/2000-55); 
› Les lettres patentes de l’APM. 

  

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 1-1 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

1.2 Contexte et raison d’être du projet 

1.2.1 Environnement concurrentiel 

1.2.1.1 Les ports : au cœur des chaînes logistiques globales 

De par leur rôle central dans les chaînes logistiques mondiales, les ports sont des instruments 
de commerce des nations. Avec plus de 65 % de son produit intérieur brut (PIB) rattaché au 
commerce extérieur, le Canada est un pays dont l’économie dépend considérablement du 
commerce international. Ce commerce est soutenu par un réseau logistique national complexe, 
où les ports jouent un rôle de porte d’entrée unique.  

Le degré d’intégration entre les différents modes de transport de la chaîne logistique est régi 
par la « loi du dénominateur commun », c’est-à-dire qu’une chaîne logistique est aussi forte que 
son maillon le plus faible. Ainsi, un enjeu de capacité, de productivité ou d’efficacité propre à un 
mode affectera négativement le rendement et la compétitivité de la chaîne entière et peut, 
notamment, avoir un impact direct sur la santé économique de l’industrie en général et 
l’économie du Québec et du Canada. 

1.2.1.2 Ports concurrents 

Dans le domaine du transport conteneurisé, les ports de la côte Est nord-américaine desservent 
non seulement un marché local, mais se disputent également et surtout des marchés à l’échelle 
continentale. Un facteur de succès important d’un port consiste à avoir une desserte terrestre 
diversifiée. Le Port de Montréal, de par sa localisation et sa connexion aux réseaux routier et 
ferroviaire, est ainsi primordialement le port du Québec, mais aussi le port de l’Ontario et du 
Midwest américain. 

D’ailleurs, le Midwest des États-Unis est un marché chaudement disputé par tous les ports de la 
côte Est. Depuis les dernières années, la majorité des investissements portuaires et ferroviaires 
enregistrés à travers les ports de la côte Est ont pour cible spécifiquement une amélioration de 
leur desserte du Midwest. On estime à plus de 9 milliards de dollars les investissements pour 
des projets en cours de réalisation dans les installations portuaires de conteneurs de la côte 
Est.  

Ces investissements en cours se traduiront notamment en ajouts de capacité portuaire et en 
gains de productivité. Par conséquent, ils auront un impact sur la capacité portuaire de 
l’ensemble de la côte Est.  

Le Port de Montréal ainsi que l’ensemble de la chaîne logistique montréalaise reconnaissent 
cette pression compétitive à long terme et ne peuvent se permettre d’adopter une position 
passive, au risque de se voir marginalisé dans le marché. De plus, le coût de la congestion 
reliée à un manque de capacité punirait les importateurs et exportateurs canadiens et pourrait à 
terme compromettre la compétitivité de l’industrie manufacturière du Québec et du Canada. 

1.2.1.3 Dynamique de l’industrie maritime  

Ce sont principalement les transporteurs maritimes qui décident du choix des ports dans 
l’itinéraire des marchandises. Ces décisions reposent sur une analyse de nombreux facteurs, 
dont l’architecture des réseaux maritimes en place, les stratégies de transbordement, les 
alliances stratégiques entre armateurs, la géographie des terminaux, une connectivité 
ferroviaire établie, etc. Naturellement, une chaine logistique, quelle que soit sa taille, doit offrir 
une perspective claire de rentabilité pour ses exploitants. Il est donc essentiel pour un port de 
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constamment faire la preuve de sa performance et de sa compétitivité, au risque de perdre du 
cargo au profit de ports concurrents. Les conséquences d’un déclin de productivité ou d’un 
manque de capacité pouvant entraîner une congestion dans un port peuvent être très néfastes.  

Dans un effort de contrôler leurs coûts, les transporteurs maritimes ont accéléré l’acquisition de 
navires de plus grande taille durant la dernière décennie. L’introduction de plus gros navires et 
l’émergence des ports de transbordement ont eu un impact direct sur toute la chaîne logistique 
terrestre, particulièrement sur les ports qui incarnent l’interface maritime-terrestre. Les ports 
doivent adapter non seulement les équipements à quais en fonction de la taille croissante des 
nouveaux navires, mais surtout la capacité au sol nécessaire pour accueillir un nombre de 
conteneurs plus grand par escale. Cette adaptation exige des investissements colossaux de la 
part des ports, au risque d’être marginalisé au sein des réseaux maritimes des transporteurs.  

L’incidence de ce phénomène de course aux investissements est atténuée dans le cas du Port 
de Montréal, essentiellement pour deux raisons. La première a trait au fait qu’il s’agit d’un port 
fluvial. Le Québec ne verra jamais les méga-navires actuellement en circulation sur les grandes 
routes maritimes entre l’Asie et l’Europe (de l’ordre de 12 000 EVP à 21 000 EVP) parce que le 
volume de commerce entre les marchés intérieurs de Montréal et le monde est faible en 
comparaison aux routes adaptées aux grands navires. Ceci n’implique pas que Montréal n’a 
pas eu à s’adapter à l’augmentation de la taille des porte-conteneurs au cours de son histoire. 
La capacité d’accueil des navires est passée de 750 EVP jusqu’à 6 000 EVP au cours des 
quarante dernières années. Ainsi, depuis 2013, Montréal peut accueillir des porte-conteneurs 
de l’ordre de 6 000 EVP alors que les navires les plus gros fréquentant le port actuellement sont 
de l’ordre de 5 050 EVP. Il y a donc encore place à une augmentation réelle de la taille des 
navires au port. La seconde raison est que, contrairement à ses concurrents, Montréal est un 
port de destination, c’est-à-dire que chaque navire faisant escale à Montréal est complètement 
déchargé et chargé, ce qui n’est pas le cas dans les autres ports de la côte Est où les navires 
font escale seulement, déchargeant partiellement leur cargaison jusqu’au prochain port. 
Typiquement, les services maritimes desservant la côte Est effectueront de 3 à 5 escales par 
voyage aux différents ports déchargeant ainsi seulement une fraction de leur charge dans 
chaque port. En contrepartie, Montréal étant le seul port à conteneurs sur le Saint-Laurent, les 
navires vont décharger leur charge entière au Port de Montréal avant de recharger le navire à 
plein. Le positionnement stratégique du Port de Montréal est unique et, de ce fait, il ne cherche 
nullement à s’inscrire dans une course au gigantisme, mais repose sur des fondements 
économiques stables et une croissance durable du trafic. Selon le Centre interuniversitaire de 
recherche sur les réseaux d'entreprise, la logistique et le transport (CIRRELT), il s’agit d’un 
modèle unique. 

1.2.2 Perspectives de croissance 

1.2.2.1 Contexte économique  

Le Port de Montréal est un actif stratégique qui profite à l’économie canadienne entière. Le port 
demeure également le leader sur la côte Est nord-américaine pour le cargo entre l’Europe du 
Nord et le Midwest américain, ce qui en fait la porte d’entrée naturelle pour le commerce avec 
l’Europe vers le cœur industriel nord-américain, à seulement huit jours de transit du plus grand 
bloc économique mondial.  

L’Accord économique et commercial global (AECG) entre le Canada et l'Union européenne 
représente une opportunité historique pour les importateurs et exportateurs canadiens. Le 
commerce entre le Canada et l’Union européenne représente 85 milliards $ annuellement pour 
l’économie canadienne. L’AECG est très favorable pour le Port de Montréal puisque ce dernier 
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manutentionne présentement le tiers du commerce entre le Canada et l’Union européenne (en 
tonnes) dont plus de 80% des conteneurs en provenance ou à destination de l’Europe. 
L’abolition graduelle des tarifs sur 98 % des produits échangés devrait soutenir la croissance du 
trafic conteneurisé du port.   

À ce contexte macro-économique favorable s’ajoute un environnement politique unique au 
Québec que représente la Stratégie maritime provinciale, faisant du Québec la seule province 
canadienne dotée d’une politique maritime formelle. La stratégie propose des investissements 
de 1,5 milliard $ en soutien à l’industrie maritime s’échelonnant jusqu’en 2020, dont plusieurs 
initiatives ciblées dans la région métropolitaine de Montréal et autour du Port de Montréal. Plus 
spécifiquement, une somme de 400 millions $ est réservée à la mise en place de pôles 
logistiques à l’ouest de la Montérégie et à Contrecœur. L’avenir et le succès d’un pôle logistique 
à Contrecœur reposent naturellement sur la mise en place d’un nouveau terminal à conteneurs 
à Contrecœur. En effet, au cœur du concept d’un pôle logistique se trouve le principe de 
colocalisation entre le port et les prestataires de services de logistique et transport. Cette 
colocalisation limite les mouvements de camions, désengorge le réseau routier et contribue à 
réduire l’empreinte carbone du transport de marchandises. 

1.2.2.2 Prévisions de trafics au Port de Montréal : horizon 2030  

Des prévisions de trafics conteneurisés au Port de Montréal ont été réalisées. Considérant le 
taux de croissance anticipé, le trafic conteneurisé au Port de Montréal devrait presque doubler 
entre 2016 et 2030, passant de 1,45 million à 2,47 millions d’EVP. Celui-ci aura une incidence 
majeure sur les besoins d’infrastructures portuaires comme telles, mais surtout sur les accès 
intermodaux, notamment dans un contexte de congestion routière urbaine grandissante. Des 
pressions similaires sont attendues au niveau des accès ferroviaires urbains du port.  

La sélection d’un site périurbain pour la localisation de nouvelles installations émerge donc 
comme une solution durable capable d’accommoder les besoins de croissance du port. Un site 
favorisant la colocalisation des entreprises de logistique s’avère une solution comportant des 
bénéfices tant d’un point de vue d’accès intermodaux, environnemental, social et économique. 

1.2.3 Gestion de la capacité : satisfaire la demande  

1.2.3.1 Optimisation des installations existantes 

Le Port de Montréal doit être en mesure de répondre à une demande croissante et développer 
les installations nécessaires pour accommoder sa clientèle actuelle et future, et pour éviter de 
perdre du trafic à une concurrence américaine intense. Le port doit donc se positionner dès 
aujourd’hui afin de bâtir l’infrastructure de demain et saisir les opportunités. Les grands enjeux 
stratégiques liés notamment à la fluidité des marchandises, à la taille croissante des navires et 
aux infrastructures forcent le Port de Montréal à adopter dès maintenant une vision d’avenir 
proactive, sans laquelle le port pourrait perdre son statut de plaque tournante continentale au 
profit des ports américains de la côte Est. 

Conséquent avec son plan de développement depuis nombre d’années, le Port de Montréal a 
une stratégie qui repose sur trois phases : la première phase est l’optimisation de ses 
installations sur l’île de Montréal, la deuxième, le développement de nouvelles installations à 
Montréal et la troisième phase consistant à développer de nouvelles installations à Contrecœur.  

Avant l’implantation récente du terminal Viau, l’ouverture du dernier terminal à conteneurs 
(Maisonneuve) à Montréal remontait à 1987. Depuis lors, l’industrie maritime a beaucoup 
évolué et les installations portuaires ont dû être adaptées et modernisées. Plusieurs 
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investissements ont été faits par l’APM et ses partenaires au cours des dernières années afin 
d’optimiser les installations à conteneurs, grâce auxquelles le Port de Montréal possède une 
empreinte au sol parmi les plus optimales face aux autres ports nord-américains, avec une 
rotation moyenne de 15 000 EVP par hectare. Au cours des cinq dernières années, un montant 
totalisant plus de 250 millions $ a été injecté dans les terminaux à conteneurs par l’APM et les 
opérateurs.  

Avec la mise en service du terminal Viau (phase 1) en novembre 2016, la capacité du Port de 
Montréal est passée de 1,9 million d’EVP à 2,1 millions d’EVP dans des conditions optimales 
d’opérations. Les terminaux à conteneurs internationaux que sont Cast, Maisonneuve, Racine, 
et Viau disposent d’une capacité annuelle combinée de 2,0 millions d’EVP (excluant le terminal 
domestique Bickerdike).  

La phase 2 de Viau (250 000 EVP) et les terminaux de la Société de terminaux Montréal 
Gateway (STMG) (Cast et Racine, 250 000 EVP) bénéficieront d’une série de mesures 
d’optimisation qui permettront d’augmenter la capacité de 500 000 EVP. Ces additions de 
capacité anticipées permettront de faire passer à terme, vers 2022, la capacité totale des 
installations sur l’île de Montréal à près de 2,5 millions EVP. 

1.2.3.2 Besoins en capacité portuaire 

En 2016, avant la mise en service du terminal Viau, le port enregistrait un taux d’utilisation 
global de ses terminaux à conteneurs de 76 %. Toutefois, lorsque l’on tient compte seulement 
des terminaux internationaux, de leur capacité individuelle et de l’effet de saisonnalité des 
trafics, celui-ci se chiffrait plutôt à 83 %, laissant donc très peu de marge de manœuvre pour 
absorber une croissance. Le taux d’utilisation généralement acceptable dans l’industrie est de 
85 %, ceci afin d’assurer une capacité tampon sans compromettre les opérations.  

Certes, la mise en service de Viau est venue combler un besoin de capacité immédiat, 
permettant d’abaisser globalement le taux d’utilisation des terminaux à environ 70 %. 
Cependant, sans ajout de capacité supplémentaire, il ne faudrait que 5 années, soit en 2022, 
pour revenir au seuil de 85 % d’utilisation. Une solution durable doit donc être envisagée. 

La figure 1.1 exprime graphiquement l’équilibre entre le déploiement de capacité portuaire et la 
demande en trafics conteneurisés. Il est important cependant de souligner que toute courbe 
quantitative ne peut faire parfaitement justice aux facteurs qualitatifs tels que la modélisation de 
la croissance, l’effet de saisonnalité et les variations intra-portuaires. 

Ces facteurs qualitatifs exigent donc circonspection dans l’interprétation de la figure 1.1 et 
tendent à rendre la courbe de capacité conservatrice, c’est-à-dire que les besoins en capacité 
sont souvent plus importants qu’ils n’apparaissent ici.  

Malgré tous les projets d’optimisation sur les cinq prochaines années, le plafond de capacité à 
85 % suffit tout juste à satisfaire la demande (figure 1.1). Cependant, cette mince marge ne 
permettrait pas au port de confortablement accepter de nouveaux services maritimes, par 
exemple si un nouveau transporteur ou une alliance de transporteurs souhaitait insérer 
Montréal dans ses services. Sans le développement à Contrecœur, la période 2020 à 2023 se 
traduirait par un amenuisement du coussin de capacité du port. Ceci pourrait représenter une 
vulnérabilité dans la capacité à accueillir de nouveaux services maritimes et freiner la 
croissance économique, avec tout ce qui en découle pour l’industrie et les consommateurs. Ce 
n’est qu’en 2023, à la suite de la mise en service de Contrecœur, qu’un équilibre 
opérationnellement confortable serait rétabli par l’ajout d’une première phase du terminal. 
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Figure 1.1 Besoins en capacité portuaire et prévisions de trafics jusqu’à 2030 
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1.2.4 Objectifs et bénéfices économiques du projet 

Les objectifs du projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur consistent à 
augmenter la capacité des installations portuaires de l’APM afin de répondre à la demande 
accrue en transport de marchandises, de même qu’à renforcer sa compétitivité et sa résilience 
dans le secteur des marchandises conteneurisées. Les prévisions de trafic, mêmes celles 
conservatrices excluant l’effet de l’AECG et de la Stratégie maritime du Québec, démontrent 
que la croissance anticipée soutiendra tant les installations existantes qu’une expansion vers 
Contrecœur. Le projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur ne vise pas à 
concurrencer les installations de Montréal, mais plutôt à répondre à une croissance de la 
demande une fois que l’une ou plusieurs installations sur l’île de Montréal seront sur le point 
d’atteindre leur pleine capacité. 

L’emplacement du terrain à Contrecœur est stratégique pour l’implantation d’un terminal de 
manutention de conteneurs. Il est situé à proximité du chenal maritime, d’un réseau ferroviaire 
et d’un axe autoroutier majeur, l’autoroute 30. De nombreux sites situés le long de cette artère 
permettront aussi le développement de l’industrie de la logistique et de la distribution. Ces 
activités vont de pair avec l’activité portuaire et se catalysent mutuellement. Le site de 
Contrecœur dispose aussi d’une superficie et d’une configuration adéquate pour l’exploitation 
d’un terminal moderne, en plus d’offrir une flexibilité pour répondre, à long terme, aux besoins 
additionnels d’expansion. 

Le projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur se déploiera en trois phases. 
Une fois complètement développé, le site de Contrecœur pourra accueillir une capacité 
annuelle maximale de 3,5 millions d’EVP. La présente étude porte uniquement sur la phase 1 
de l’aménagement projeté du nouveau terminal portuaire de Contrecœur qui vise une capacité 
annuelle de 1,15 million d’EVP.  

Le projet s’inscrit dans une vision à long terme du développement de l’offre de service du Port 
de Montréal à Contrecœur. Ainsi, les installations de transport et de manutention de conteneurs 
décrites pourront être agrandies au moment opportun selon la croissance du marché.  

Pour mener à bien ce projet d’agrandissement, plusieurs facteurs peuvent influencer la 
planification, notamment :  

› La poursuite de la reprise économique et la croissance du marché des conteneurs;  
› Des retombées concrètes des accords économiques Canada / Europe;  
› Un partenaire d’affaires pour opérer le futur terminal;  
› Un montage financier adéquat;  
› L’obtention des permis et autorisations, notamment auprès de l’ACÉE et du MPO;  
› La création d’un pôle logistique régional et d’une zone industrialo-portuaire à Contrecœur.  

Enfin, il importe de rappeler l’impact du port au sein des économies régionales et nationales. Le 
Port de Montréal c’est: 

› 41 milliards de dollars en valeur de marchandises annuellement; 
› 2,1 milliards de dollars en retombées économiques annuelles pour l’ensemble du Canada, 

dont 1,6 milliard de dollars pour le Québec; 
› 16 000 emplois stables pour l’ensemble du Canada, dont 7 000 emplois directement liés aux 

activités maritimes et portuaires au Québec; 
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› Près de 900 millions de dollars en dépenses annuelles dans le cadre d’activités courantes 
reliées au système maritime et portuaire de Montréal; 

› Des recettes de plus de 250 millions de dollars pour les administrations publiques 
provinciales et fédérales chaque année, dont 150 millions de dollars au gouvernement du 
Québec (chaque tonne manutentionnée génère environ 5,30 $ en revenu fiscal provincial); 

› Chaque conteneur manutentionné apporte une contribution d'environ 600 $ au PIB 
québécois et 960 $ au PIB canadien (incluant le Québec); 

› Un emploi est généré pour environ chaque tranche de 130 conteneurs manutentionnés au 
port.  

Le projet de terminal à conteneurs à l’étude apportera également son lot de retombées 
économiques positives que ce soit en période de construction ou d’exploitation. Ces retombées 
sont décrites dans les tableaux 6.4 et 6.5. 

1.3 Développement durable 

Le projet a été conçu de manière à prendre en considération tous les principes énoncés dans 
les politiques de l’APM, notamment la politique de développement durable, la politique 
environnementale et la politique d’investissement communautaire.  Le projet tient également 
compte des principes de développement durable de la Loi sur le développement durable 
(L.R.Q., chapitre D-8.1.1) du Québec,  de certains principes transversaux de la Stratégie 
fédérale de développement durable (SFDD) et de recommandations émises par les parties 
prenantes et les groupes autochtones lors des consultations qui ont amené l’APM à modifier 
certains éléments du projet et à prendre des engagements environnementaux et sociaux qui lui 
permettent de s’améliorer continuellement. Pris dans leur ensemble, les éléments conceptuels 
du projet, ainsi que les orientations de l’APM en matière d’environnement et de développement 
durable, couvrent les 16 principes de développement durable inclus dans la Loi sur le 
développement durable (L.R.Q., chapitre D-8.1.1) du Québec. 

La politique de développement durable de l’APM, révisée en 2016, représente une volonté 
d’intégrer les volets économiques, environnementaux et sociaux dans ses démarches 
d’entreprise. La politique est accompagnée d’une démarche de communication et d’une 
description des responsabilités de chacun des intervenants relativement à l’application de celle-
ci. Cette politique s’applique à toutes les installations et activités de l’APM, et donc au projet à 
l’étude. Elle s’articule autour de six principes directeurs :  

› Assurer une gestion responsable de l’organisation; 
› Contribuer à la prospérité de la société; 
› Offrir un milieu de travail mobilisateur; 
› Réduire l’empreinte environnementale;  
› Maintenir la sûreté et la sécurité comme valeurs fondamentales des opérations; 
› Assurer la mission économique du Port de Montréal. 

Cette politique est accompagnée d’un plan d’action triennal 2016-2018 et l’APM a déjà mis en 
place quelques initiatives en 2016 et 2017 qui répondent aux objectifs de ce plan, dont la 
plupart seront poursuivies dans le cadre du projet à l’étude.  
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2 Aperçu du projet 

2.1 Composantes du projet 
Le projet est situé sur le territoire de la municipalité de Contrecœur, au sein de la MRC de 
Marguerite-d’Youville sur la rive sud du fleuve Saint-Laurent (carte 1). Le site est localisé à 
environ 40 km en aval des installations de l’APM à Montréal et se trouve à proximité de la voie 
ferrée du CN, de la route 132 et de l’autoroute 30. Les coordonnées géographiques centrales 
des installations projetées sont 45° 49' 39.021" N et 73° 16' 45.277" W.  

La majorité des ouvrages prévus se situent entre la route 132 et le fleuve Saint-Laurent. Les 
propriétés environnantes sont majoritairement à usage industriel et agricole, à l’exception des 
résidences situées à l’ouest du site, ainsi qu’à celle située à l’angle de la Montée Lapierre et de 
la route 132, résidence qui est présentement inoccupée. 

Le projet d’agrandissement est localisé presqu’entièrement sur la propriété foncière de l’APM. 
La section du quai aménagé dans le lit du fleuve se trouve sur des terres du domaine hydrique 
du gouvernement du Québec. Un transfert de ces terres (lots de grève et en eau profonde), 
requises par l’APM, est présentement en cours de négociation entre le gouvernement du 
Québec et le gouvernement du Canada. Dès que le gouvernement du Québec aura transféré 
ces terres  au gouvernement du Canada, la gestion de celles-ci sera immédiatement confiée à 
l’APM, conformément à la Loi Maritime du Canada. De plus, une portion de l’accès ferroviaire 
se situe sur des terrains industriels privés adjacents. D’autres propriétés privées sont en voie 
d’acquisition à l’ouest du territoire de l’APM. Le terminal occupera une superficie totale 
d’environ 120 ha et comportera les principaux éléments présentés au tableau 2.1 et à la carte 2. 

Deux zones d’entreposage potentielles des déblais de dragage sont envisagées, soit les zones 
2 et 4 (carte 2). 
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Tableau 2.1 Composantes du projet et leurs superficies 

Composante du projet Superficie (ha)  

Aires d’approche et d’amarrage 19,1 
Quai (2 postes d’amarrage) 2,3 
Cour des conteneurs 26,0 

› Zone de stockage temporaire et de manutention 14,0 

› Zone de transfert maritime 7,3 

› Zone de transfert terrestre 4,7 
Cour intermodale et gare de triage 24,0 
Aire de contrôle des camions 1,2 
Infrastructures routières et ferroviaires 21,5 

› Routes de circulation 15,7 

› Voies de circulation ferroviaire 5,8 
Bâtiments de support 2,9 

TOTAL (avec zone d’entreposage 2) 125,7 

TOTAL (avec zone d’entreposage 4) 120,3 
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2.1.1 Aires d’accès maritime 

Une aire d’approche et d’amarrage sera aménagée par dragage afin de fournir des conditions 
sécuritaires aux navires devant accéder au quai à partir du chenal maritime du Saint-Laurent. 
L’aire d’approche sera draguée de façon à maintenir une profondeur de 11 m par rapport au 
zéro des cartes, soit une profondeur légèrement inférieure à celle du chenal maritime qui est 
maintenue à 11,3 m. 

2.1.2 Quai de deux postes d’amarrage 

Le projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur comportera un quai d’une 
longueur de 675 m qui servira à l’amarrage des navires océaniques arrivant de l’aval. Ce quai 
permettra l’amarrage simultané de deux navires pouvant atteindre une longueur de 300 m 
chacun, ayant une capacité pouvant atteindre 4 200 EVP, soit similaire aux navires qui se 
rendent présentement au Port de Montréal.  

Les trois faces du quai seront constituées de murs de palplanches en acier fixés à la rive par 
des tirants d’ancrage. Les murs de palplanches consisteront en un aménagement de type paroi 
combinée composée d’éléments métalliques profilés en « H » comme éléments porteurs, et de 
palplanches comme éléments intercalaires. 

Huit grues-portiques électriques sur rail seront utilisées pour le chargement et le déchargement 
des navires, soit quatre par poste d’amarrage. Les grues auront une largeur de rails de 30,48 m 
(100 pi) et atteindront une hauteur de 95 m lorsque la flèche est levée. 

2.1.3 Cour des conteneurs 

La cour des conteneurs est une zone d’environ 26 ha qui servira de lieu de manutention entre 
les navires et les modes de transport terrestre. La partie centrale de la cour sera occupée par 
un espace de stockage temporaire et de manutention de conteneurs. Une zone de transfert 
maritime servira aux activités de transbordement entre les navires à quai et la cour des 
conteneurs. L’espace de stockage temporaire de la cour des conteneurs sera disposé de façon 
perpendiculaire au quai et divisé en 16 blocs. Chaque bloc pourra recevoir 36 conteneurs en 
longueur et de 10 conteneurs en largeur. Au total, la capacité d’entreposage pourrait atteindre 
jusqu’à 28 800 conteneurs EVP. Une zone de transfert terrestre permettra quant à elle la 
manutention des conteneurs de la cour des conteneurs vers la cour intermodale (et vice-versa) 
ou le chargement et déchargement pour le transport par camion. 

2.1.4 Cour intermodale et gare de triage 

Une portion d’environ 24 ha du terminal sera consacrée à la cour intermodale et à la gare de 
triage. La majeure partie de cette zone sera traversée de voies ferrées pour recevoir les trains 
et y effectuer les activités de triage. Cinq ponts roulants électriques montés sur rail seront 
installés afin d’effectuer le transfert des conteneurs, des véhicules de transfert (camions de 
cour) vers les wagons. 

2.1.5 Aire de contrôle des camions 

L’aire de contrôle des camions est un espace d’environ 1,2 ha où les transporteurs routiers 
devront s’arrêter à l’entrée et à la sortie du terminal pour s’identifier et permettre de vérifier 
l’exactitude des transactions qu’ils viennent réaliser, conformément à la réglementation 
concernant la sûreté portuaire de Transports Canada pour les accès aux terminaux. 
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2.1.6 Infrastructures de transport terrestre 

La desserte du terminal se fera via l’autoroute 30, la route 132 et la voie ferrée du CN. Les 
accès routiers et ferroviaires seront localisés près de la limite est du territoire de l’APM à 
Contrecœur. L’implantation d’un passage à niveau est prévue à l’endroit où l’accès ferroviaire 
croise la route 132. 

2.1.7 Bâtiments de support 

Différents bâtiments de support seront nécessaires afin d’assurer le bon fonctionnement des 
activités au nouveau terminal de conteneurs : 

› Bureaux administratifs, incluant les bureaux de la douane; 
› Garage mécanique et ateliers d’entretien;  
› Salle du personnel; 
› Stationnement du personnel et des visiteurs; 
› Sous-station électrique et compresseurs;  
› Infrastructures incendie; 
› Réseau sanitaire et réservoir sanitaire souterrain étanche (au besoin, à moins d’une 

connexion au réseau sanitaire municipal); 
› Dépôt à sel de déglaçage. 

Un accès routier à partir de la route 132 sera aménagé pour les travailleurs et pour d’autres 
véhicules autorisés vers le terminal. Les travailleurs pourront utiliser un stationnement localisé 
au sud-ouest du site. L’aire des bâtiments de support sera clôturée, permettant de contrôler 
l’accès vers le terminal.  

2.1.8 Utilités 

L’alimentation en eau sur le site (eau de service, eau incendie) sera pompée à partir du fleuve 
Saint-Laurent. Une prise d’eau sera installée à même la façade du poste à quai à environ 2 m 
sous le niveau des basses eaux. 

L’approvisionnement en eau potable proviendra quant à lui du réseau d’aqueduc local, à partir 
d’un raccordement au réseau municipal qui longe la route 132, à la limite sud du site. 

L’alimentation électrique du terminal maritime sera fournie par un branchement sur le réseau 
d’Hydro-Québec.  
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2.2 Activités de construction 
Les travaux de construction s’étendront sur une période approximative de 4 ans à partir du 
début de la mobilisation de l'entrepreneur prévue en 2020. Les activités en phase de 
construction comprennent les éléments qui suivent : 

› Mobilisation et préparation du site : 
– Chemin d’accès vers le site; 
– Déboisement et enlèvement du couvert végétal; 
– Décapage et entreposage de la terre végétale; 
– Excavation, terrassement et nivellement; 
– Aménagement des zones d’entreposage des déblais de dragage; 
– Aménagement du réseau de drainage. 

› Aménagement d’installations temporaires : 
– Accès au chantier; 
– Bâtiments temporaires de type roulotte de chantier; 
– Aires d’entreposage temporaire des matériaux; 
– Aires de stationnement et de ravitaillement de la machinerie; 
– Aires de lavage de la machinerie; 
– Approvisionnement en eau; 
– Installations sanitaires temporaires; 
– Raccordements temporaires au réseau de distribution électrique. 

› Dragage mécanique des sédiments : 
– Le dragage vise à fournir des conditions d’approche et d’amarrage sécuritaires aux 

navires. L’aire d’approche qui sera draguée s’étend sur toute la longueur du quai (675 m) 
et sur environ 30 m de part et d’autre de celui-ci, jusqu’au chenal maritime du Saint-
Laurent (carte 2);  

– Le dragage sera effectué jusqu’à une profondeur de -11,0 m sous le zéro des cartes  (ZC), 
ce qui représente la profondeur d’opération; 

– La superficie totale de la zone de dragage est de 16,3 ha et le volume total à draguer est 
évalué à 839 000 m3 de sédiments en place, ce qui représente environ 1 100 000 m3 de 
déblais de dragage foisonnés;  

– Les travaux de dragage seront réalisés sur trois années, du 15 septembre au mois de 
décembre, afin de respecter les périodes de restriction applicables pour la protection des 
poissons; 

– Le dragage des sédiments sera réalisé mécaniquement au moyen de deux dragues à 
benne preneuse montées sur barge;  

– Les déblais de dragage seront déposés dans des chalands qui seront tirés à l’aide de 
remorqueurs jusqu’au quai pour leur transbordement; 

– Trois à quatre aires de transbordement devraient être aménagées à même le quai final. 
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› Gestion des déblais de dragage : 
– L’approche adoptée pour la disposition des déblais de dragage comporte l’une ou l’autre, 

ou encore une combinaison des deux options suivantes :  
• Entreposage sur le territoire de l’APM à Contrecœur sous forme de remblais dans les 

zones d’entreposage 2 ou 4 et construction de murs-écrans (carte 2);  
• Disposition des déblais par camion dans des sites autorisés pour y être valorisés.  

– La manutention des sédiments sur le site de l’APM sera effectuée au moyen de camions 
et de bouteurs.  

› Construction du quai : 
– Mise en place du quai par le fonçage de palplanches et de pieux d’ancrage et par un 

remblai de masse à l’intérieur de l’enceinte du quai; 
– Pavage et mise en place des services et des équipements d’amarrage et de manutention 

des conteneurs. 
› Aménagement des installations terrestres : 

– Mise en place des services, tels que l’électricité et l’aqueduc; 
– Nivellement des surfaces telles que la cour des conteneurs, la cour intermodale et l’aire de 

contrôle des camions; 
– Construction des voies ferrées et des voies de circulation; 
– Implantation des équipements mobiles (grues-portiques, ponts roulants, etc.); 
– Construction des bâtiments de support. 

› Gestion des matières résiduelles : 
– Les principales matières résiduelles sont des huiles usées, des débris de construction et 

des déchets domestiques; 
– Des procédures de gestion seront établies afin d’encadrer leur tri, entreposage et 

disposition;  
– L’approche de hiérarchisation 3RVE sera appliquée dans la gestion de ces matières 

résiduelles durant la construction.  
 

Il est estimé qu’environ 150 camions/jour pourraient se rendre sur le site en construction. Si la 
gestion de la totalité des déblais se fait hors site, il est estimé qu’un total d’environ 
350 camions/jour pourraient être nécessaires pour le transport des déblais pendant les travaux 
de dragage (de mi-septembre à décembre, pendant 3 ans). Ainsi, pendant ces périodes de 
travaux plus intensifs, un total maximal de 500 camions/jour pourraient circuler du ou vers le 
chantier de construction.  

La réception des matériaux se fera via l’ancienne route 132, vis-à-vis la Montée Lapierre et via 
l’accès permanent qui sera aménagé du côté est. Les camions emprunteront donc la Montée 
Lapierre ou la Montée de la Pomme-d’Or pour accéder au chantier. Selon une étude de 
circulation, les conditions de circulation en période de construction seront satisfaisantes sur 
l’ensemble des carrefours. 

Aucun rejet d’eau usée sanitaire ne sera généré en construction. Des toilettes chimiques seront 
utilisées par les entrepreneurs, dont la vidange sera assurée par une firme spécialisée. Les 
eaux de ruissellement seront gérées par l’aménagement graduel du réseau de drainage. Elles 
seront traitées via différents fossés végétalisés, bassins de rétention et séparateurs 
hydrodynamiques avant leur rejet à l’environnement. 
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2.3 Activités d’exploitation 
Le terminal fonctionnera en continu, 24 h par jour, 365 jours par année. Les activités prévues en 
phase d’exploitation sont :  

› Navigation et manœuvres des navires :  
– Un total de 1 à 3 navires par semaine (156 navires/année) est attendu au terminal de 

Contrecœur, 3 étant le maximum lorsque le terminal opérera à pleine capacité, soit 1,15 
million d’EVP. Ce trafic ne devrait augmenter que faiblement (de l’ordre de 6 %) la 
circulation sur le fleuve qui s’établit à environ 4 000 passages de navires marchands 
annuellement; 

– Les manœuvres d’accostage et d’appareillage au nouveau terminal ont été établies sur la 
base de simulations des manœuvres;  

– Les navires seront similaires à ceux fréquentant actuellement les installations de Montréal 
et contiendront une capacité pouvant atteindre 4 200 EVP;  

– Les navires arriveront d’outremer, s’arrêteront à Contrecœur, seront déchargés et 
rechargés, puis repartiront vers l’aval. Il n’y aura donc pas d’augmentation du nombre de 
navires utilisant la Voie maritime du Saint-Laurent. 

› Opérations à quai : 
– Chargement et déchargement des conteneurs effectués au moyen de grues-portiques; 
– Ravitaillement des navires en biens consommables; 
– Il n’y aura aucune infrastructure terrestre de soutage (avitaillement en carburant). Ce 

ravitaillement, s’il s’avère nécessaire, sera effectué par des camions ou des navires-
citernes, comme c’est le cas aux installations actuelles à Montréal et Contrecœur; 

– Gestion des eaux usées des navires; 
– Alimentation électrique des navires ayant un système leur permettant de se brancher; 
– Peu d’opérations de ballastage sont prévues, le terminal étant un port de chargement et 

de déchargement. 
› Opérations d’entreposage et de manutention des conteneurs : 

– Manipulation des conteneurs par des ponts roulants électriques montés sur rails; 
– Conteneurs empilés en blocs selon leur provenance et/ou destination, ainsi que leurs 

caractéristiques. 
› Activités de chargement sur train et de circulation ferroviaire : 

– 45 % des conteneurs seront déplacés par mode ferroviaire; 
– Un train par jour, d’environ 3 050 m (10 000 pieds), sera déchargé et chargé; 
– Le convoi traversera la route 132 sur un nouveau passage à niveau et bloquera la 

circulation sur la 132 et sur la Montée Lapierre pour une période d’environ 7,5 minutes à 
chaque passage. 

› Activités de chargement sur camions et circulation routière : 
– 55 % des conteneurs seront transportés par camion; 
– Environ 1 200 camions/jour (exploitation du terminal à pleine capacité) se rendront au 

terminal et en ressortiront; 
– Les activités de camionnage se dérouleront de 6 h à 18 h, mais principalement avant 15 h, 

les jours de semaine seulement; 
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– Les camions transitant au nouveau terminal y accèderont par l’autoroute 30 et la Montée 
de la Pomme-d’Or. L’accès des camions devra être géré par des feux de circulation et 
configuré de manière à ce que l’origine et la destination des camions proviennent de la 
Montée de la Pomme-d’Or et non de la Montée Lapierre;  

– Certaines modifications au réseau routier local seront mises en place graduellement pour 
desservir la demande future du secteur suite à l’aménagement du terminal, telles que des 
feux circulation, des élargissements de chaussée et des îlots de virage; 

– Selon une étude de circulation, les conditions de circulation suite à la mise en service 
seront satisfaisantes sur l’ensemble des carrefours, sauf le virage à gauche de l’approche 
nord du carrefour Montée de la Pomme-d’Or / Route des Aciéries / bretelle A-30 ouest à 
l’heure de pointe du matin, où des retards pourrait être observés (de l’ordre de 
60 secondes). 

› Gestion des eaux des installations portuaires : 
– Pour la gestion des eaux usées sanitaires, l’APM priorise le raccordement au réseau 

sanitaire de la Ville de Contrecœur qui devrait être prolongé. Dans le cas où la ville ne 
prolongerait pas son réseau sanitaire, un réservoir sanitaire souterrain étanche serait 
installé pour recueillir les eaux usées sanitaires;  

– Le concept de gestion des eaux de ruissellement qui sera mis en place vise à assurer la 
qualité des eaux de ruissellement et le contrôle de l’érosion durant l’opération du terminal. 
Les principaux éléments de traitement et de contrôle de la qualité des eaux de 
ruissellement proposés sont des fossés végétalisés, des séparateurs hydrodynamiques 
ainsi que des bassins de retenue prolongée. 

› Gestion des matières résiduelles : 
– Les déchets domestiques produits par le personnel du terminal seront acheminés hors site 

vers des installations disposant des autorisations réglementaires; 
– Les navires peuvent occasionnellement éliminer les déchets domestiques de l’équipage 

via des entreprises dûment autorisée qui traitent ces déchets selon la réglementation en 
vigueur; 

– Les activités d’entretien mécanique généreront aussi des huiles usées qui seront placées 
dans des contenants étanches, récupérées régulièrement et éliminées par un fournisseur 
accrédité à cet effet.  

› Gestion des matières dangereuses : 
– L’entrée au terminal de marchandises dangereuses est réglementée et fait l’objet d’un 

contrôle par l’APM. Pour certaines classes de produits identifiées, la manutention devra 
être effectuée en présence d’un inspecteur en prévention incendie de l’APM;  

– L’APM et les opérateurs disposent de l’inventaire et de la localisation des matières 
dangereuses sur tout le territoire portuaire. Selon la dangerosité ou les incompatibilités 
chimiques, il est possible que l’APM exige un entreposage particulier ou un isolement des 
marchandises; 

– Le nouveau terminal n’est pas un terminal pétrolier et vise seulement la manutention des 
marchandises conteneurisées. Aucun réservoir de produits pétroliers n’est prévu sur le 
site, sauf un réservoir de diésel pour l’alimentation d’une génératrice d’urgence. Le 
ravitaillement de la flotte de véhicules et d’appareils nécessitant du carburant sera réalisé 
par des camions de ravitaillement sur des aires de ravitaillement prévues à cet effet; 

– Les matières résiduelles dangereuses utilisées au terminal, liées à l’entretien des 
équipements, seront gérées et éliminées selon le Règlement sur les matières 
dangereuses. 
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› Gestion des neiges usées et des abrasifs : 
– La neige sera chargée et transportée vers un site d’élimination de la neige usée conçu 

conformément aux normes et règlements en vigueur; 
– Les fondants tels que les sels de déglaçage utilisés pour l’entretien des chemins, des 

voies ferrées, des aires de quai et d’entreposage seront remisés dans un dôme situé à 
proximité des bâtiments. 

› Dragage d’entretien : 
– Il est estimé qu’un dragage d’entretien sera nécessaire environ aux 4 ans pour retirer de 

faibles volumes (de l’ordre de 44 à 160 m3). 
 

2.4 Déclassement et fermeture 
Aucune planification pour le déclassement et la fermeture du terminal à conteneurs n’a été 
évaluée puisque le terminal devrait être exploité au-delà de l’horizon prévisible. À titre 
d’exemple, le site actuel du Port de Montréal est en activité depuis 1830 et sa fermeture n’est 
pas envisagée, même à long terme. Dans l’éventualité d’une mise hors service, un plan de 
désaffectation sera soumis aux autorités pour approbation en fonction de la réglementation qui 
sera en vigueur au moment de le réaliser.  

2.5 Main-d’œuvre 

Le nombre d’emplois créés lors de la construction est estimé à 5 000 personnes-année.  

Les emplois directs au chantier sont estimés à environ 270 travailleurs en période de pointe 
(dragage, excavation de masse), tandis que le minimum est estimé aux alentours de 
180 travailleurs durant les derniers mois de la construction. 

La création d’emploi est estimée à 1 000 emplois par année pendant la phase d’exploitation du 
terminal. 
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3 Autres moyens de réaliser le projet 
La conception d’un terminal portuaire présente plusieurs possibilités de variantes qui influencent 
différents aspects du projet tels que les coûts de construction ou d’opération, les impacts 
environnementaux, l’échéancier, la sécurité des installations, etc. Des sites alternatifs ont 
également été considérés pour l’expansion des activités du Port de Montréal avant de 
sélectionner Contrecœur. Cette section présente, pour les principales composantes du projet, 
les variantes de réalisation considérées.  

3.1 Variantes de sites 

Diverses études ont été réalisées au cours des années 1970 et 1980 afin d’identifier des sites 
favorables à l’expansion des activités du Port de Montréal.  

Pour qu’un site puisse permettre la mise en place d’un terminal à conteneurs et puisse répondre 
adéquatement aux besoins d’expansion de l’APM, il doit minimalement comprendre une 
superficie de 100 ha, une façade au fleuve de 1 000 m, ainsi qu’une profondeur de 800 m. Les 
différents sites correspondants à ces paramètres et envisagés pour le projet d’expansion 
portuaire de l’APM ont fait l’objet d’une analyse comparative (tableau 3.1). 

Ainsi, les avantages du site de Contrecœur pour l’aménagement d’un terminal de conteneurs 
incluent : 

› La localisation du site à proximité immédiate du chenal maritime; 
› La géométrie du site et sa superficie (468 ha) favorables à l’opération d’un terminal à 

conteneurs et répondant aux critères d’expansion portuaire de l’APM; 
› La proximité des axes routiers majeurs (autoroute 30 et route 132) et un réseau ferroviaire 

national. La connectivité avec différents modes de transport terrestre, de même que 
l’efficience de ces liens, constitue un facteur déterminant pour la compétitivité de la chaîne 
logistique dont le terminal constitue le point d’interface; 

› L’absence de résidences, commerces, industries ou routes à déplacer pour la mise en place 
d’un terminal; 

› La proximité avec les infrastructures du Port de Montréal, permettant l’utilisation de certains 
services connexes pour le traitement des marchandises conteneurisées (douanes, entrepôts 
de transfert, parc à conteneurs vides), des fournisseurs de services spécialisés de même 
que de la main-d’œuvre formée.  

3.2 Secteurs d’implantation 

Deux secteurs d’implantation ont été envisagés sur la réserve foncière de Contrecœur, soit le 
secteur « est » et le secteur « ouest ». Le secteur « est » réfère à la portion située à l’est, soit 
directement à l’amont des installations portuaires existantes, tandis que le secteur « ouest » se 
trouve à l’extrémité ouest de la réserve foncière de l’APM. Le tableau 3.2 présente une 
comparaison des impacts entre un aménagement à l’est, tel qu’initialement envisagé, et un 
aménagement à l’ouest tel que proposé. 
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Tableau 3.1 Sites alternatifs considérés pour la réalisation du projet d’agrandissement  

Site 

Aire d’approche Aménagement du quai Infrastructures à déplacer 

Autres contraintes Aire à draguer 
(m2) 

Volume à 
draguer (m3) 

Aire à remblayer 
en milieu 

aquatique (m2) 
Volume à 

remblayer (m3) 
Résidences, 
commerces, 

industries, etc. 
Routes / 
Chemins 

Varennes Ouest 207 107 1 025 799 32 144 192 864 › 18 résidences. 
› Route 132; 
› Ch. de la côte Bissonnette. 

› Accès difficile au chenal maritime; 
› Projet de zone écologique d’importance. 

Varennes Est 168 901 713 510 20 421 130 694 › 15 résidences; 
› 2 commerces. 

› Route 132. 
› Chenal maritime trop rapproché de la rive; 
› Navigation non sécuritaire dans la zone 

d’approche des quais. 

Verchères Ouest 304 778 1 590 847 48 975 244 875 
› 18 résidences; 
› 1 site de 

villégiature. 

› Route 132; 
› Voie CN. 

› Terres à vocation agricole; 
› Bifurcation du chenal maritime rendant la 

navigation non sécuritaire dans la zone 
d’approche des quais. 

Verchères Est 308 746 1 150 950 53 008 275 641 › 25 résidences; 
› 1 commerce. 

› Route 132. › Terres à vocation agricole. 

Tracy Ouest 315 541 1 388 513 16 131 85 494 

› 105 résidences; 
› 3 commerces; 
› 1 industrie; 
› 2 sites de 

villégiature. 

› Route 132. › Présence d’un site archéologique. 

Tracy Est 574 926 1 906 625 35 501 166 854 
› 2 résidences; 
› 2 commerces; 
› 1 institution. 

› Route 132; 
› Voie CN. 

› Éloignement au chenal maritime. 

Lavaltrie 2 250 766 13 675 233 35 509 177 545 
› 88 résidences; 
› 4 commerces; 
› 6 sites de 

villégiature. 

› Route 138. › Éloignement au chenal maritime. 

Lanoraie 1 062 050 3 776 463 11 822 59 110 › 23 résidences; 
› 1 commerce. 

› Route 138. 
› Terres à vocation agricole; 
› Absence de desserte ferroviaire. 

Bécancour 1 154 528 820 233 750 000 5 388 636 › Aucune › Aucune 
› Éloignement avec le port de Montréal; 
› À l’extérieur des limites statutaires de l’APM. 

Contrecœur1 162 972 839 000 79 943 282 000 › Aucune › Aucune › Aucune 

Note : 
1 Les valeurs indiquées correspondent aux valeurs les plus à jour suite à l’avancement de l’ingénierie préliminaire du projet. Les valeurs les plus faibles en termes de volume ou de superficie sont en gris. 
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Tableau 3.2 Comparaison des impacts de l’aménagement des secteurs est et ouest 

Composante / Activité du projet Type d’habitat Aménagement 
Secteur Est 

Aménagement 
Secteur Ouest1 

Dragage  

Aire de dragage (total) - 
aire d’approche et 
d’amarrage.  

Habitat du poisson. 26,9 ha 16,3 ha 

Aire de dragage - 
Empiètement sur les 
herbiers aquatiques.  

Habitat d’alimentation 
du chevalier cuivré. 1,86 ha 0,41 ha 

Volume en place des 
déblais de dragage. - 1 000 000 m3 839 000 m3 

Aménagement 
du quai et des 
infrastructures 

Remblai en milieu 
aquatique – quai. Habitat du poisson. 16,2 ha 8,0 ha 

Milieux humides 
riverains. Habitat du poisson. 2,4 ha 2,0 ha 

Remblayage et 
déviation de 
cours d’eau 

Ruisseau 2. Habitat du poisson. Environ 400 m  -- 
Fossé Noir (et son 
principal tributaire). Habitat du poisson. -- Environ 1 050 m 

Échéancier    Réduction de 
l’échéancier 

Coûts    
Économies de 

l’ordre de 
10 à 15 % 

Note : 
1 Les valeurs indiquées correspondent aux valeurs les plus à jour suite à l’avancement de l’ingénierie 

préliminaire du projet.  

3.3 Aménagement et construction du projet 
Différentes options d’aménagement et de construction ont été évaluées pour le projet 
d’agrandissement du terminal portuaire à Contrecœur, notamment pour le quai et les accès et 
voies de circulation routière et ferroviaire.  

En ce qui concerne la construction proprement dite du quai, trois méthodes ont été analysées : 
quai en palplanches d’acier, quai sur pilotis et quai en caissons de béton. L’option jugée la plus 
avantageuse d’un point de vue technique, notamment en raison de la stabilité de la structure et 
de la compatibilité avec les conditions géotechniques du site, est le quai en palplanches.  

Quatre alternatives d’alignement du quai ont également été envisagées. L’analyse a considéré 
les manœuvres et la sécurité des navires, la performance géotechnique et sismique, les risques 
associés à la construction, ainsi que les effets sur les niveaux d’eau, les vitesses de courant, la 
sédimentation et les glaces. L’alignement retenu présente une face de quai droite, sans 
changement d’orientation, qui permet de réduire la quantité de sédiments à draguer et entraîne 
peu d’impact sur les courants du fleuve à cet endroit.  

Au niveau de la construction du quai, le fonçage des palplanches peut être réalisé par battage 
(percussion) ou par vibrofonçage. L’impact du poids généré par la méthode de battage peut 
déformer la partie supérieure des palplanches. Pour cette raison, la méthode par vibrofonçage 
est généralement favorisée, limitant également les dérangements par le bruit. Cependant, cette 
méthode crée un plus grand risque de liquéfaction de l’argile. 
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3.4 Accès et voies de circulation 
Deux variantes ont été envisagées pour l’aménagement des voies de circulation routière et 
ferroviaire, soit la variante 1 et la variante 2. Elles se distinguent par les accès et le tracé des 
voies routières et ferroviaires (carte 2).  

La variante 1 propose des accès routiers et ferroviaires plus près du terminal et de la cour 
intermodale, dans l’axe des accès routiers et ferroviaires existants, permettant de limiter la 
longueur des voies à construire. Toutefois, cette proximité fait en sorte que les manœuvres de 
triage des convois ferroviaires entraveraient considérablement la circulation sur la route 132 
(plus d’une heure). Pour cette raison, cette variante requiert la mise en place d’un pont 
ferroviaire au-dessus de la route 132, qui elle devra être abaissée.  

La variante 2 propose des accès plus éloignés du terminal et de la cour intermodale, près de la 
limite est du territoire de l’APM. Cette distance permet de réaliser les manœuvres de triage des 
convois ferroviaires sans entraver la circulation sur la route 132. 

L’aménagement du pont ferroviaire et de l’abaissement de la 132 requis pour la variante 1 est 
particulièrement complexe car il s’implante dans un secteur déjà développé. En plus d’ajouter 
des coûts supplémentaires de plus de 25 millions de dollars, il empièterait sur plusieurs 
propriétés avoisinantes et nécessiterait la relocalisation de plusieurs infrastructures, de même 
que l’excavation d’une quantité importante de déblais (100 000 m3). De plus, le raccordement 
des voies ferroviaires aux infrastructures ferroviaires du CN pourrait potentiellement entraîner 
un empiètement dans l’habitat essentiel de la rainette faux-grillon de l’ouest (RFGO). 

Les accès de la variante 2, quant à eux, se trouvent dans un secteur moins développé et 
requièrent le déplacement d’un nombre limité d’infrastructures. Il s’agit de l’option retenue, car 
bien qu’elle requière un empiètement légèrement plus grand sur le milieu naturel, la variante 2 
présente une complexité et des coûts moindres, tout en évitant l’empiètement potentiel dans 
l’habitat essentiel de la RFGO.  

Le tableau 3.3 présente une comparaison entre les deux variantes des accès et des voies de 
circulation. 

Tableau 3.3 Tableau comparatif des deux variantes des accès et des voies de circulation  

Critères de 
sélection Variante 1 Variante 2 

Empiètement total › Empreinte plus petite. › Empreinte plus grande (environ 9 
%). 

Empiètement sur des 
milieux naturels 

› Aucun empiètement sur des milieux 
humides;  

› Empiètement plus petit sur des 
milieux aquatiques; 

› Risque d’empiètement sur l’habitat 
essentiel de la RFGO. 

› Empiètement sur une petite 
superficie de milieux humides 
(0,65 ha); 

› Empiètement plus grand sur des 
milieux aquatiques (125 m, 
ruisseau 1); 

› Aucun risque d’empiètement sur 
l’habitat essentiel de la RFGO. 

Gestion des sols › Gestion importante de sol (environ 
100 000 m3) pour l’abaissement de 
la route 132 (pont ferroviaire). 

S. O. 
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Critères de 
sélection Variante 1 Variante 2 

Infrastructures et 
propriétés 
avoisinantes 

› Plus grande complexité en raison du 
nombre de lots touchés par les 
aménagements (12); 

› Plus de services publics à déplacer; 
› Route temporaire de déviation 

nécessaire pendant plusieurs mois 
pour la construction du pont 
ferroviaire (perturbation du trafic). 

› Moins de lots touchés par des 
aménagements (2); 

› Moins de services publics à 
déplacer; 

› Peu de perturbation du trafic.  

Construction d’un 
pont ferroviaire  

› Coûts supplémentaires de 25,8 M$.  S. O. 

Autres éléments 
discriminants 

› Mise en place d’un système de 
pompage pour l’évacuation des 
eaux de pluie au niveau de 
l’abaissement de la route 132; 

› Pompage de l’eau souterraine à cet 
endroit; 

› Frais d’opération et d’entretien de la 
station de pompage et d’un potentiel 
système de traitement. 

› Aucun système de pompage 
nécessaire.  

Note : Inclus l’aménagement du pont ferroviaire. N’inclus pas les coûts d’acquisitions ou d’ententes avec 
les propriétaires voisins. 
 

3.5 Dragage et gestion des sédiments 
Les méthodes de dragage des sédiments peuvent être essentiellement regroupées en deux 
catégories, soit le dragage mécanique et le dragage hydraulique. Compte tenu de la nature des 
matériaux à draguer (argile silteuse), de la volonté de limiter le volume d’eau et la superficie 
nécessaire à la gestion des matériaux de déblais, de même que la nécessité de limiter la 
perturbation des matériaux pour permettre la valorisation des déblais, le dragage hydraulique 
n’est pas privilégié dans le cadre de ce projet. 

Quatre options ont été considérées pour le transbordement des déblais de dragage : poste à 
quai n° 2 du terminal existant, chemins-digues (quai) temporaires, transbordement à un quai 
hors de la propriété de Contrecœur et transbordement sur le nouveau quai. Cette dernière 
option a été retenue car elle réduit l’empiètement sur le milieu aquatique et évite de perturber 
les activités au quai existant. Différentes options de disposition des sédiments ont été évaluées 
en fonction de la qualité environnementale, des propriétés physiques, des volumes à disposer, 
des contraintes techniques et environnementales, de l’échéancier de construction et de 
l’arrimage avec les différentes phases de réalisation du projet : rejet en eau libre, valorisation en 
rive ou berge, confinement en milieu riverain - remblayage derrière la face du nouveau quai, 
mise en dépôt dans le bassin Vickers du Port de Montréal, mise en dépôt terrestre des 
sédiments sur la propriété de l’APM à Contrecœur, mise en dépôt terrestre des sédiments hors 
site. Les deux dernières options sont retenues pour le projet. 

  

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 3-7 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

Par ailleurs, cinq méthodes d’assèchement ont été considérées en fonction du mode de 
dragage privilégié (mécanique). L’assèchement passif en bassin d’entreposage est l’option 
retenue car elle permet d’entreposer les déblais de dragage sur une plus grande épaisseur et 
donc de réduire l’empiètement des zones d’entreposage. 

En conclusion, l’option privilégiée comprend le dragage mécanique des sédiments au moyen de 
dragues mécaniques à benne preneuse montées sur barge. Les déblais sont ensuite 
transportés vers la rive par chalands, puis transbordés dans des camions à benne étanche à 
partir d’un quai de transbordement aménagé à même le futur quai. Les déblais seront alors 
acheminés vers un site de déposition hors site disposant des autorisations règlementaires 
applicables et/ou vers un site d’entreposage sur le site de l’APM à Contrecœur.  

Différentes aires ont été considérées pour l’entreposage des sédiments dragués. L’étude 
d’impact considérera l’utilisation des zones d’entreposage 2 ou 4 (secteurs 4A et 4B) afin 
d’évaluer les impacts du projet de façon conservatrice (carte 2).  
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4 Participation du public 
La démarche de consultation adoptée pour les besoins de l’étude se divise en deux grandes 
phases, soit des consultations préliminaires menées par le biais de rencontres ciblées avec des 
intervenants clés du milieu, suivies d’activités d’information et de consultation destinées au 
public. L'information recueillie dans le cadre de ces consultations vise à rapporter les opinions 
et préoccupations des parties prenantes intéressées par le projet ainsi que les facteurs qui 
pourraient favoriser ou freiner l’intégration du projet dans son environnement.  

Le tableau 4.1 résume les activités d’information et de consultation réalisées dans le cadre du 
projet.  Le tableau 4.2 résume les enjeux et préoccupations soulevés au cours des activités de 
consultation. Ceux-ci ont été considérés dans l’évaluation des impacts potentiels du projet et de 
l’identification des mesures d’atténuation.  

Tableau 4.1 Activités d’information et de consultation réalisées dans le cadre du projet 

Activité Responsable Date / Période 
Préconsultations, incluant des 
portes ouvertes 

APM (avec le soutien de H+K 
Stratégies) Avril à décembre 2014 

Préconsultations dans le cadre 
de l’étude d’impact SNC-Lavalin Octobre 2016 

Ateliers thématiques APM (avec le soutien de H+K 
Stratégies et de SNC-Lavalin) 21 mars 2017 

Portes ouvertes APM (avec le soutien de H+K 
Stratégies et de SNC-Lavalin) 24 et 25 mai 2017 

 

Tableau 4.2 Enjeux et préoccupations soulevés dans le cadre des activités de consultation 
en lien avec la préparation de l’étude d’impact   

Thème Description 
Enjeux environnementaux 

Gestion 
environnementale 

Gestion efficace des impacts environnementaux du projet (émissions 
atmosphériques, bruits, sédiments liés au dragage, perte d’habitats, etc.) et mise 
en œuvre de mesures d’atténuation appropriées par l’APM. 
Prise en charge par l’APM des coûts liés aux impacts du projet et à la mise en 
œuvre des mesures d’atténuation. 
Respect des engagements de l’APM vis-à-vis du milieu d’accueil.   

Espèces en péril  

Protection et conservation à long terme d’espèces en péril présentes sur la 
propriété de l’APM, notamment le chevalier cuivré et la rainette faux-grillon de 
l’ouest (RFGO). 
Prise en compte de la connectivité des habitats pour le chevalier cuivré et les 
autres espèces. 

Impacts 
cumulatifs  

Prise en considération des impacts cumulés de l’ensemble des projets majeurs 
prévus à proximité des activités portuaires à Contrecœur afin de mieux 
comprendre la pression qui s’exercera dans le milieu d’accueil, notamment vis-à-
vis de la zone agricole et des composantes de l’environnement. 
Prise en considération d’autres phases de développement du projet et de sites 
potentiels concernés dans l’évaluation des impacts.  
Augmentation du trafic maritime sur le fleuve Saint-Laurent en lien avec le 
développement d’autres projets portuaires. 
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Tableau 4.2 Enjeux et préoccupations soulevés dans le cadre des activités de consultation 
en lien avec la préparation de l’étude d’impact (suite) 

Thème Description 
Enjeux environnementaux 

Sédiments et 
dragage 

Accumulation de sédiments dans le fleuve à la hauteur du noyau urbain de 
Contrecœur (à proximité des marinas) menant à la baisse des niveaux d’eau pour 
la navigation de plaisance et pour d’autres activités récréotouristiques et impacts 
de l’apport en sédiments sur les prises d’eau environnantes.  
Niveau de contamination des sédiments dragués et leur gestion.  
Impacts des activités de dragage sur le fond du fleuve Saint-Laurent.  
Impact de la présence du quai sur l’apport en sédiments en aval. 
Nécessité de réaliser des travaux supplémentaires de dragage d’entretien du 
chenal maritime dans le futur, dans le contexte des changements climatiques et 
d’intensification des opérations portuaires.  
Inquiétudes que le projet, jumelé aux autres projets d’infrastructures maritimes sur 
le fleuve, encourage le dragage du chenal maritime (dragage de capitalisation) à 
des fins économiques. 

Milieux aquatique 
et terrestre  

Pérennité des milieux humides localisés sur la propriété de l’APM et à proximité 
de celle-ci. 
Impact du projet sur la héronnière et les autres espèces d’oiseaux dans le secteur 
(bruit et vibration). 
Impact du passage des navires et des phases subséquentes de développement 
du terminal sur les herbiers. 
Relocalisation du Fossé Noir. 
Impact de la circulation accrue de camions sur la faune (mortalité routière). 
Projets de compensation (poissons, milieux humides) non définis dans l’ÉIE, ce 
qui rend difficile pour les parties prenantes de se prononcer sur l’acceptabilité du 
projet. 
Présence de la grande faune sur le site du terminal et sa gestion par l’APM. 

Érosion  
Érosion des rives générée par le batillage des navires.  
Impacts cumulatifs de l’augmentation du batillage dans les tronçons en aval. 

Plantes 
envahissantes 

Propagation des plantes envahissantes lors de la végétalisation et du remblayage 
de zones de travail sur le site du projet. 

Qualité de l’air  
Détérioration de la qualité de l’air à proximité des nouvelles installations de l’APM 
en raison de l’augmentation du trafic routier et de la présence de machinerie 
lourde.  

Qualité de l’eau Impacts environnementaux anticipés de la construction et de l’entretien des routes 
(sels de déglaçage, fossés, perméabilité, etc.). 

 
  

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 4-2 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

Tableau 4.2 Enjeux et préoccupations soulevés dans le cadre des activités de consultation 
en lien avec la préparation de l’étude d’impact (suite) 

Thème Description 
Enjeux socio-économiques  

Transport  

Fluidité de la circulation sur les principaux axes routiers concernés par le projet en 
direction de Montréal (notamment les autoroutes 10, 20 et 30). 
Sécurité routière au niveau de l’intersection route 132 / Montée de la Pomme-d’Or. 
Respect de l’interdiction de circulation de camions à l’intérieur de zones 
résidentielles à long terme. 
Respect des limites de vitesse sur la route 132 et possibilité de réduire la vitesse 
permise. 
Accessibilité et sécurité de la route 132 pour les usagers actuels (voitures, camions, 
vélos, machineries agricoles) au niveau du site du projet.  
Transport sécuritaire de marchandises par voie ferrée.  
Entretien et qualité du réseau ferroviaire existant à long terme. 
Sécurité aux passages à niveau et aménagements possibles à cet effet tels que des 
barrières. 
Fréquence de passage de trains et gestion des impacts associés (vibration, bruit).  
Durée d’obstruction de la circulation routière sur la route 132 lors du passage d’un 
train d’une longueur de 3 050 m (10 000 pieds).  
Risques de blocage des services d’urgence des municipalités voisines au niveau 
des passages à niveau en raison du passage de longs convois ferroviaires.  
Impacts de la circulation ferroviaire au-delà du site de l’APM par l’augmentation du 
nombre de trains traversant les villes environnantes ainsi que la longueur des trains 
pour les villes de Varennes, de Boucherville et de Verchères. 
Modification (ou non) de la desserte ferroviaire de Yara et de Grantech. 
Impacts cumulatifs à long terme, avec les phases 2 et 3 et les autres projets, sur la 
circulation routière et ferroviaire et prise en compte dans l’aménagement du territoire 
régional.  
Risques de congestion au niveau du lac Saint-Pierre liés à l’augmentation du 
nombre de navires en attente sur le fleuve. 
Inquiétude sur la rapidité d’intervention, la coordination et le partage des 
responsabilités pour les opérations liées à la sécurité civile et aux déversements 
étant donné les limites territoriales des différents intervenants. 

Qualité de vie  

Protection de la qualité de vie des résidents localisés à proximité de la propriété de 
l’APM en raison des impacts potentiels du projet (odeurs, bruits, poussières, 
éclairage nocturne, présence d’infrastructures imposantes, camionnage et transport 
ferroviaire).   
Sécurité des résidents localisés à proximité de la propriété de l’APM en raison des 
risques liés à la criminalité et aux opérations portuaires.  
Perte de valeur des propriétés localisées à proximité du site du projet.  
Gestion de l’impact visuel du projet en raison de la présence d’infrastructures 
imposantes (notamment la pollution lumineuse nocturne).   
Disponibilité de propriétés et accueil de nouveaux habitants attirés par le projet de 
l’APM et par d’autres projets majeurs dans la région.  
Nuisances potentielles pour les résidents de la rive nord du fleuve (bruit, poussière, 
pollution lumineuse).  
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Tableau 4.2 Enjeux et préoccupations soulevés dans le cadre des activités de consultation 
en lien avec la préparation de l’étude d’impact (suite) 

Thème Description 
Enjeux socio-économiques  

Agriculture  

Protection et disponibilité des terres agricoles actuellement exploitées sur une 
base locative par des agriculteurs à l’intérieur de la propriété de l’APM et à 
proximité de celle-ci. 
Perturbation potentielle de la saison des récoltes en zone agricole par le trafic 
généré en phase de construction du projet (particulièrement lors des travaux de 
dragage, si les déblais sont gérés hors site). 
Impact lié au passage des trains pour l’utilisation de la Montée Lapierre par les 
producteurs agricoles, notamment en période de forte activité agricole. 

Économie  

Priorisation de la main-d’œuvre et des entreprises locales lors de la création 
d’emplois et d’opportunités d’affaires en lien avec les activités de l’APM. 
Attraction et rétention de la main-d’œuvre qualifiée pour les besoins des 
opérations du terminal. 
Diversification des activités économiques au sein du territoire de la ville de 
Contrecœur. 
Pénurie potentielle de main-d’œuvre pour répondre aux besoins en camionnage. 
Impacts anticipés sur les activités d’autres entreprises du secteur en phase de 
construction du projet au niveau de leurs installations et opérations. 
Retombées économiques limitées pour la ville de Contrecœur, la municipalité de 
Verchères et les environs. 

Information et 
communication  

Justification de l’emplacement des nouvelles installations de l’APM à Contrecœur. 
Correction de fausses informations circulant au sujet du projet, notamment vis-à-
vis du transport ferroviaire, maritime et routier, ainsi que sur les types de 
marchandises manutentionnées. 
Prise en considération des opinions et des recommandations des parties 
prenantes consultées dans la planification du projet. 

Réglementation  
Respect des compétences de divers organismes et agences vis-à-vis de 
composantes du projet et du territoire où se développera le projet. 
Respect des normes applicables (provinciales ou fédérales). 

Activités 
récréotouristiques  

Protection et aménagement sécuritaire de la route panoramique (132) et de la 
Route verte. 

Infrastructures de 
l’APM  

Baisse d’activité aux terminaux de conteneurs de l’APM sur l’Île de Montréal en 
raison des nouvelles infrastructures à Contrecœur. 
Utilisation et risques d’abandon à long terme des infrastructures portuaires à 
Contrecœur (comparaison à la situation des infrastructures aéroportuaires de 
Mirabel). 
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5 Participation des autochtones 
Des démarches de consultation ont été entreprises par l’APM auprès des communautés 
autochtones identifiées par l’ACÉE, soit :  

› Les Abénakis de Wôlinak; 
› Les Abénakis d’Odanak; 
› Les Hurons-Wendats de Wendake ; 
› Les Mohawks d’Akwesasne; 
› Les Mohawks de Kahnawake; 
› Les Mohawks de Kanesatake. 

Tous les peuples autochtones, à l’exception de la Nation Huronne-Wendat (NHW), ont d’abord 
été contactés par l’APM en octobre et novembre 2016 par écrit. Ces lettres visaient à confirmer 
la tenue d’une étude d’impact environnemental, à prendre contact et à demander à rencontrer 
chacun des groupes afin d’établir une démarche permettant de présenter le projet et de discuter 
de leurs préoccupations. Au terme d’échanges téléphoniques et courriels, l’APM a rencontré à 
deux reprises le Conseil mohawk de Kahnawake (CMK) ainsi que les Abénakis d’Odanak et de 
Wôlinak, ceux-ci sous l’égide du Grand Conseil de la Nation Waban-Aki. Suite à l’inclusion par 
l’ACEE de la NHW au processus d’évaluation environnementale en février 2017, cette 
communauté a été contactée en mars 2017 et rencontrée en avril de la même année.  

Même si les communautés autochtones sont situées assez loin du site du projet (la 
communauté la plus près étant Odanak, à 60 km de la zone visée par le projet), celles-ci ont 
exprimé des préoccupations concernant les effets environnementaux directs potentiels du projet 
ainsi que les effets cumulatifs. En effet, les projets portuaires prévus sur le fleuve Saint-Laurent 
ou ses affluents (ceux de Trois-Rivières, Québec et Saguenay, entre autres), sans compter la 
Stratégie maritime du Québec qui prévoit le développement de zones industrialo-portuaires 
(Zone-IP) à plusieurs endroits le long du fleuve, représentent une préoccupation importante 
pour les peuples autochtones. Ceux-ci déplorent d’ailleurs l’absence d’une étude régionale 
stratégique à ce sujet.  

Tous les groupes autochtones rencontrés ont démontré un intérêt à être impliqués dans les 
travaux archéologiques requis préalablement à la construction du projet. Les études de 
potentiel archéologique terrestre et maritime ont déjà été réalisées pour les besoins de l’étude 
d’impact, mais des fouilles ciblées devront avoir lieu avant le début des travaux et de la 
surveillance en cours de construction devrait aussi être prévue. Le patrimoine archéologique et 
historique est d’intérêt pour les peuples autochtones. 

De plus, tous ont des attentes par rapport aux retombées économiques du projet, que ce soit à 
travers l’embauche de firmes autochtones ou de membres des communautés. Les Abénakis ont 
d’ailleurs fait valoir qu’il serait souhaitable de connaître à l’avance les besoins en main-d’œuvre 
afin d’avoir suffisamment de temps pour former leurs membres, le cas échéant. 

Enfin, les commentaires obtenus de la part des groupes autochtones s’articulaient autour de 
cinq thèmes principaux soit :  

› Les effets cumulatifs des développements portuaires; 
› L’utilisation et l’occupation du territoire; 
› Les effets environnementaux directs potentiels du projet;  
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› La protection du potentiel archéologique et historique du site;  
› Les retombées économiques et leur implication dans le projet. 

Étant donné ces préoccupations, les effets potentiels du projet ont été analysés par rapport aux 
composantes environnementales suivantes :  

› Droits ancestraux et revendications territoriales; 
› Pêche autochtones – espèces d’intérêt; 
› Utilisation des terres et des ressources à des fins traditionnelles; 
› Santé et qualité de vie; 
› Patrimoine archéologique et historique; 
› Retombées économiques et emplois autochtones. 

Ces préoccupations des peuples autochtones ont permis d’élaborer des mesures d’atténuation 
particulières et adaptées aux enjeux soulevés. Ainsi, en plus des mesures d’atténuation qui 
visent la protection des milieux terrestres et aquatiques ainsi que la protection du patrimoine 
archéologique et historique, des mesures spécifiques ont été prévues. Celles-ci sont résumées 
aux tableaux 6.4 et 6.5 de la section 6.2 du présent résumé, et sont réitérées au plan de gestion 
environnemental et social No 06 portant sur les peuples autochtones (chapitre 9, section 9.4.1.5 
de l’ÉIE) afin d’en assurer le suivi et l’efficacité. Ces mesures concernent le développement et 
le maintien de dialogues entre les peuples autochtones et l’APM, leur implication dans les suivis 
environnementaux, dans les travaux archéologiques et la possibilité de bénéficier du projet au 
plan économique.  

Considérant l’importance des impacts cumulatifs pour les peuples autochtones, la composante 
« protection du fleuve et de son écosystème » a été incluse dans l’analyse des impacts 
cumulatifs afin de répondre à cette préoccupation. À cet effet, l’APM s’est engagée à collaborer 
aux études régionales stratégiques que pourraient mener les gouvernements par rapport aux 
effets cumulatifs des projets d’infrastructures maritimes dans la province de Québec.  

5.1 Nation mohawk 

Le CMK a fait remarquer qu’il y a de nombreux projets portuaires sur le fleuve Saint-Laurent 
(Saguenay, Québec, Trois-Rivières et Contrecœur), en plus des projets issus de la Stratégie 
maritime du Québec pour laquelle elle n’a pas été consultée. Le CMK s’inquiète donc des effets 
cumulatifs de ces projets. 

Le CMK a également fait valoir que les gouvernements auraient dû réaliser une étude 
stratégique prenant en considération l’effet d’ensemble des projets portuaires et ceux de la 
Stratégie maritime sur le fleuve Saint-Laurent. 

Plusieurs enjeux environnementaux ont été soulevés par le CMK, par exemple :  

› Perte permanente d’habitat du poisson et impacts sur les espèces migratrices, notamment 
l’esturgeon, une espèce d’importance pour les Mohawks;  

› Effets sur les berges (les herbiers) et les milieux humides, en particulier sur le Fossé Noir. Le 
CMK a demandé si des projets de compensation seraient mis en place; 

› La dispersion des sédiments lors du dragage ainsi que la gestion des déblais de dragage; 
› Crainte que le projet augmente le trafic maritime sur le Saint-Laurent; 
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› Augmentation des niveaux de bruit et de luminosité qui pourrait affecter les espèces qui se 
trouvent dans la zone du projet.  

5.2 Nation Waban-Aki 

Les Abénakis entretiennent des inquiétudes concernant la capacité du fleuve Saint-Laurent à 
soutenir une navigation accrue ainsi que les répercussions sur les espèces qui y vivent, compte 
tenu de l’ensemble des projets portuaires actuellement en développement ou à l’étude 
(Saguenay, Québec, Trois-Rivières et Contrecœur). 

Les Abénakis ont fait ressortir le lien entre les effets environnementaux du projet et les activités 
d’utilisation du territoire. Pour eux, les impacts potentiels du projet sur la faune ichthyenne et 
aviaire, en outre, pourraient influencer directement les activités de chasse et de pêche à des 
fins alimentaires, rituelles ou sociales de la Nation. Cela aurait ainsi des conséquences 
négatives sur l’exercice de leurs droits.  

Plusieurs effets potentiels du projet sur l’environnement sont préoccupants pour les Abénakis, 
notamment :  

› Les effets du batillage sur les îles de Sorel et sur l’île Bouchard (située en face du projet) 
potentiellement amplifié par le trafic maritime accru; 

› Effets sur l’habitat du chevalier cuivré et du poisson en général, notamment les espèces 
migratrices. Les membres de la Nation pêchent le poisson dans le fleuve. La Nation désire 
s’assurer que des projets de compensation seront mis en place;  

› Impacts de l’augmentation du trafic maritime sur le fleuve et les espèces qui s’y trouvent. De 
plus, on craint que le trafic maritime se traduise par l’évitement de la zone par les membres 
de la Nation; 

› Les activités de dragage prévues, la méthode utilisée ainsi que le remblayage, en milieu 
aquatique et en milieu humide, représentent un changement majeur à l’habitat du poisson; 

› Effets sur les milieux humides.  

Pour les Abénakis, l’absence de données concernant l’utilisation du territoire, incluant la pêche 
et les activités de navigation sur le site visé par le projet, était également une préoccupation 
d’importance. Il a été suggéré d’obtenir un mandat de l’APM afin de pouvoir colliger les 
informations relatives à l’utilisation du territoire par leurs membres, incluant la pêche, dans la 
zone d’étude du projet. L’APM a signé un contrat assorti de ressources financières avec le 
GCNWA afin de documenter l’utilisation du territoire par les membres de la Nation dans la zone 
d’étude locale du projet. Le rapport préliminaire produit par le GCNWA a été soumis à l’APM au 
début décembre 2017. 

5.3 Nation huronne-wendat 

La NHW se questionne concernant les impacts cumulatifs, à savoir s’il y a une limite à la 
capacité du fleuve et de l’écosystème d’accueillir plus de navires, et si cet aspect est 
documenté. Face aux nombreux projets portuaires à l’étude ou en développement à l’heure 
actuelle, la NHW s’inquiète des effets cumulatifs négatifs sur le fleuve, surtout considérant que 
les membres pratiquent la pêche au brochet, au doré, à l’achigan ainsi que la chasse à la 
sauvagine et la navigation sur le fleuve entre Montréal et Québec, et même en aval. Toutefois, 
la NHW ne dispose pas de toutes les données concernant l’usage contemporain des Hurons-
Wendats dans le secteur du projet en tant que tel. La navigation serait une activité en soi. 
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La NHW s’est informée au sujet de plusieurs effets potentiels sur l’environnement qui la 
préoccupent :  

› Les effets du dragage et l’approche privilégiée pour la gestion des sédiments;  
› Les herbiers et l’habitat du chevalier cuivré et du poisson plus généralement; 
› La présence d’espèce en péril dont la RFGO et la tortue; 
› L’augmentation de la navigation causée par le projet;  
› La Nation note que l’anguille d’Amérique est en processus d’inscription par le gouvernement 

fédéral sur la liste des espèces en péril et qu’il faudrait vérifier sa présence sur le site du 
projet; 

› Les projets de compensation prévus. À ce sujet, la NHW a rappelé qu’elle aimerait être 
informée des projets de compensation lorsqu’ils seront définis.  

Pour la NHW, l’absence de données concernant l’utilisation du territoire, incluant la pêche et les 
activités de navigation, sur le site visé par le projet était également une préoccupation. La 
suggestion de mesure d’atténuation était d’obtenir un mandat de l’APM afin de pouvoir colliger 
les informations relatives à l’utilisation du territoire par leurs membres, incluant la pêche, dans la 
zone d’étude du projet. Une proposition de l’APM visant à documenter l’utilisation du territoire 
par les membres de la Nation dans la zone d’étude locale du projet est à l’étude par la NHW. 
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6 Effets environnementaux 

6.1 Description du milieu 

6.1.1 Zones d’étude 

Les trois principales zones d’étude ont été déterminées par les composantes 
environnementales (milieux biophysique et humain) susceptibles d’être affectées par le projet et 
sont présentées à la carte 1. Il s’agit de l’aire de projet, du territoire de l’APM et de la zone 
d’étude locale. 

L’aire de projet est définie par le territoire où seront implantées les infrastructures du projet. Elle 
est utilisée pour évaluer les superficies directement affectées par le projet et a fait l’objet de 
relevés de terrain détaillés. 

Le territoire de l’APM est défini par l’ensemble des terrains de l’APM à Contrecœur, incluant le 
littoral. Cette zone est utilisée pour la description des composantes de l’environnement qui 
seront directement touchées, plus particulièrement modifiées, perturbées ou détruites par la 
construction du projet. Les relevés de terrain pour la caractérisation du milieu physique, ainsi 
que les inventaires biologiques, ont été réalisés au sein du territoire de l’APM afin d’en dresser 
un portrait détaillé. 

La zone d’étude locale comprend l’ensemble des composantes environnementales susceptibles 
d’être affectées par les activités de construction et d’exploitation du futur terminal à conteneurs 
à Contrecœur. La zone d’étude locale correspond à une zone d’environ 7 km par 5 km (35 km2) 
entourant l’aire de projet à l’intérieur de laquelle les activités reliées au projet sont susceptibles 
de provoquer des impacts directs et indirects.  

Une zone d’étude fluviale a aussi été définie pour prendre en compte l’aspect navigation sur le 
fleuve Saint-Laurent et pour décrire le régime hydrodynamique du fleuve. Elle comprend le 
chenal maritime entre Contrecœur et Sorel.  

Certaines zones d’étude élargies sont identifiées au besoin pour considérer les activités 
régionales, de même que les composantes pouvant être influencées par le projet à cette 
échelle.  

6.1.2 Milieu physique 

6.1.2.1 Climat et qualité de l’air 

La région de Contrecœur est caractérisée par un climat modéré subhumide à longue période de 
croissance de la végétation. Le climat local est largement influencé par la présence du fleuve 
Saint-Laurent qui agit comme tampon thermique et comme source d’humidité. La vallée du 
Saint-Laurent confère aux vents dominants une orientation nord-est/sud-ouest. Les 
précipitations sont surtout sous forme de pluie et atteignent une moyenne annuelle de 
presqu’un mètre. La région ne comprend aucune saison sèche. La visibilité peut être réduite à 
moins de 1 km de décembre à mars en raison du brouillard. 

Parmi les principales activités susceptibles d’influencer actuellement la qualité de l’air dans la 
région de Contrecœur, figurent notamment  les activités industrielles du secteur et, dans une 
moindre mesure, la circulation routière et les activités agricoles. Ces activités peuvent 
contribuer à augmenter localement les concentrations dans l’air de particules totales et de 
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particules fines, de monoxyde de carbone, d’oxydes d’azote, de dioxyde de soufre, de métaux 
et de composés organiques volatils (COV). 

6.1.2.1.1 Normes de qualité de l’air ambiant 

Les résultats d’échantillonnage de la qualité de l’air ont été comparés aux normes de qualité de 
l’air ambiant spécifiées dans le Règlement sur l’assainissement de l’atmosphère (RAA) du 
Québec et aux normes canadiennes pour les particules et l’ozone publiées en mai 2013, à 
l’exception des PM10 pour lesquels le standard pancanadien proposé en janvier 2000, mais 
jamais entériné, est utilisé puisqu’il n’existe pas de normes québécoises ou fédérales pour ce 
paramètre. 

6.1.2.1.2 Contaminants gazeux (NO2, SO2, CO et O3) 

Aucun dépassement des normes n'a été observé pour le SO2, à la station parc Océanie de 
2013 à 2015, ni pour le NO2, à la station de Varennes, pour la même période. Les 
concentrations de ces contaminants demeurent inférieures aux normes avec une marge 
importante. Les mêmes conclusions sont applicables pour les observations de CO mesuré à la 
station Saint-Anicet réalisées de 2013 à 2015. Pour l'ozone mesuré de 2013 à 2015 à la station 
de Varennes, la norme horaire du RAA n’a pas été dépassée et la norme sur huit heures du 
RAA a été dépassée en une seule occasion en 2015. Les mesures sur la même période 
rencontrent aussi la norme canadienne pour l’ozone de 2015 (63 ppb ou 124 µg/m³) et celle 
proposée pour 2020 (62 ppb ou 122 µg/m³).  

6.1.2.1.3 Contaminants particulaires (PMT, PM10 et PM2.5) 

Aucun dépassement des normes n’a été observé pour les PMT et les PM10 de 2013 à 2015. 
Quelques dépassements (1 à 2 jours par année) de la norme journalière du RAA ont cependant 
été observés pour les PM2.5 en 2013 et 2015. Le 98e centile des concentrations journalières de 
PM2.5 moyen sur la période de 2013 à 2015 est de 23,7 µg/m³, donc inférieur aux normes 
canadiennes spécifiées pour 2015 (28 µg/m³) et 2020 (27 µg/m³). La moyenne annuelle sur 
trois ans (8,7 µg/m³) respecte également la norme canadienne pour 2015 (10 µg/m³) de même 
que celle pour l’année 2020 (8,8 µg/m³). Tout comme pour l’ozone, les dépassements de norme 
pour les PM2.5 ne représentent pas une situation particulière à la région de Contrecœur, mais 
plutôt une situation généralisée dans le sud-ouest du Québec et le nord-est de l’Amérique du 
Nord. 

6.1.2.1.4 Poussières et odeurs 

Le registre des plaintes environnementales de la direction régionale du MDDELCC indique que 
quelques plaintes ont eu lieu à chaque année (2012-2016) de la part de citoyens relativement 
aux émissions de poussières de certaines installations industrielles de Contrecœur et moins 
fréquemment relativement aux odeurs en provenance d’installations situées à Contrecœur ou à 
Verchères. 

6.1.2.1.5 Émissions de contaminants atmosphériques et de gaz à effet de serre 

La zone d’étude locale comporte une multitude de sources d’émissions de contaminants 
atmosphériques et de gaz à effet de serre (GES). Les activités  de l’industrie lourde de la zone 
industrielle de Contrecœur, le transport terrestre et maritime, les activités agricoles, les activités 
commerciales, les petites entreprises et le chauffage résidentiel utilisant la combustion du bois 
ou de carburants fossiles sont toutes des sources de contaminants atmosphériques et de GES. 
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La quantification des émissions atmosphériques de l’ensemble de ces sources dépasse 
largement les besoins de l’étude environnementale pour le projet de terminal à conteneurs à 
Contrecœur.  

Toutefois, en comparant les émissions atmosphériques des principales sources industrielles 
aux résultats des inventaires des émissions atmosphériques réalisés en 2017 pour les 
installations actuelles de l’APM à Contrecœur, il est démontré que la contribution du projet 
demeure marginale.  

6.1.2.2 Géologie et géomorphologie  

Contrecœur se situe dans la province géologique des basses-terres du Saint-Laurent constituée 
d’une grande plate-forme homogène formée principalement de roches sédimentaires. La région 
est dominée par des dépôts marins sableux, mais surtout argileux, fréquemment recouverts de 
sables littoraux, fluviatiles ou éoliens. De nombreux îlots et crêtes morainiques apparaissent ici 
et là, laissés par le retrait des glaciers. Les îles nombreuses  constituent l'un des traits 
marquants du tronçon fluvial Varennes-Contrecœur. 

Au sein de la zone d’étude locale, au nord de la route 132 où sont situées la majorité des 
infrastructures du projet, la rive sud du Saint-Laurent est composée d’alluvions, suivies 
d’alluvions de terrasse fluviale. Au sud de la 132, les dépôts de surface sont constitués de 
sédiments marins fins d’eau profonde, de la Montée Lapierre jusqu’à l’entrée vers les 
installations portuaires actuelles, puis d’alluvions de terrasse fluviale ancienne vers l’est. 

En ce qui a trait aux conditions sismiques, l’analyse effectuée conclut que la possibilité d’une 
défaillance soudaine et catastrophique survenant dans les matériaux du site est faible.  

6.1.2.3 Topographie 

Le territoire de l’APM est constitué d’une topographie relativement plane. L’élévation y est 
généralement de 9,4 à 10,4 m au-dessus du zéro géodésique à Contrecœur, c’est-à-dire par 
rapport au relevé géodésique (RG). À noter que le zéro des cartes marines (ZC) se situe à 
4,42 m au-dessus  du zéro géodésique à Contrecœur (RG). 

La topographie relativement plane est par ailleurs entrecoupée de fossés de drainage et de 
ruisseaux généralement linéarisés drainant la zone industrielle ainsi que les terres agricoles. 

6.1.2.4 Pédologie 

Les sols présents de la rive jusqu’à proximité de la route 132 sont majoritairement de classe 2 
à 3, c’est-à-dire qu’ils présentent des facteurs limitatifs modérés à assez sérieux qui réduisent la 
gamme des cultures. Le facteur limitatif prédominant est la surabondance d’eau. Près de la 132 
et au sud de cette route, les sols passent à une classe 4 à 7, signifiant la présence de facteurs 
limitatifs à la culture très graves à aucune possibilité pour la culture ou le pâturage, ceci en 
raison d’un manque d’humidité, d’une basse fertilité et de l’érosion. 

6.1.2.5 Nature des sols 

Différents types de sols sont présents en surface sur le site de Contrecœur, dont des remblais, 
des sols organiques et des sols naturels. Plusieurs études de caractérisation des sols ont été 
réalisées sur le territoire de l’APM. Les résultats démontrent que les sols y sont composés de 
six différents horizons stratigraphiques (sols organiques, matériaux de remblai, dépôt de sable, 
dépôt d’argile, dépôt de till et roc).  
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6.1.2.6 Qualité des sols 

Les résultats d’analyses chimiques des sols obtenus ont été comparés à deux critères 
provinciaux : les critères du Guide d’intervention – Protection des sols et réhabilitation des 
terrains contaminés du MDDELCC (2016), ci-après nommé le Guide d’intervention1, et aux 
valeurs limites de l’annexe I du Règlement sur l’enfouissement des sols contaminés (RESC). 
Les résultats ont également été comparés à deux critères fédéraux : les recommandations 
fédérales pour la qualité des sols : environnement et santé humaine du CCME (2001), pour un 
usage industriel, et les Standards pancanadiens relatifs aux hydrocarbures pétroliers dans les 
sols du CCME (2008), pour des sols à grains fins. 

6.1.2.6.1 Critères du Guide d’intervention du MDDELCC 

Seulement deux sondages sur 39 au sein du territoire de l’APM présentent des concentrations 
en métaux supérieures aux critères C du Guide d’intervention du MDDELCC. On trouve 
également deux sondages présentant des concentrations en métaux supérieures aux critères C 
du Guide d’intervention du MDDELCC sur les cinq sondages réalisés dans le secteur visé pour 
l’accès ferroviaire de la variante 2. 

Trois sondages sur le territoire de l’APM et deux sondages dans le secteur visé pour l’accès 
ferroviaire de la variante 2 présentent des concentrations en métaux dans la plage B-C du 
Guide d’intervention du MDDELCC. Ces dépassements sont localisés dans quatre des mêmes 
sondages dépassant le critère C, mais pour des métaux différents. Des concentrations en 
métaux dans la plage A-B du Guide d’intervention du MDDELCC ont été mesurées à plusieurs 
endroits.  

6.1.2.6.2 Critères du CCME 

Des concentrations en métaux (arsenic, chrome, cuivre, molybdène, nickel et/ou zinc) ont été 
mesurées au-delà des recommandations du CCME pour un usage industriel à plusieurs 
endroits. Le nombre de sondages présentant des concentrations au-delà des limites 
acceptables est plus élevé en ce qui concerne le CCME, particulièrement pour le chrome. Ceci 
s’explique par le fait que la valeur retenue par le CCME pour le chrome (87 mg/kg) se situe 
sous le critère A du Guide d’intervention du MDDELCC, correspondant aux teneurs de fond 
dans la province géologique des Basses-terres du Saint-Laurent, entraînant ainsi plusieurs 
dépassements au sein même des sols naturels. Concernant les paramètres organiques, toutes 
concentrations en hydrocarbures pétroliers (F1-F4) et en HAP se retrouvent sous les critères du 
CCME ou sous la limite de détection.  

6.1.2.7 Matières résiduelles 

Seuls deux sondages ont montré la présence de matières résiduelles à faible profondeur, entre 
les bâtiments d’entreposage de Yara Canada et le ruisseau 2. Aucun dépassement des normes 
du Règlement sur les matières dangereuses (RMD) n’a été mesuré.  

  

1 Annexe 2 – Grille des critères génériques pour les sols 
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6.1.2.8 Nature et qualité des sédiments 

6.1.2.8.1 Stratigraphie des sédiments dans la zone fluviale 

La stratigraphie du dépôt sédimentaire dans l’aire de dragage proposée comprend trois 
horizons principaux avec, de la surface au roc :  

› Des sédiments alluviaux contemporains d’une épaisseur moyenne de 0,55 m. Cette couche 
est plus importante du côté aval de la future aire de dragage dans le secteur de la confluence 
avec le Fossé Noir; 

› Un dépôt d’argile glacio-marine d’une épaisseur de l’ordre de 15 m qui s’étend au-delà de la 
profondeur à atteindre lors des travaux de dragage; 

› Un dépôt d’origine glaciaire (till) d’une épaisseur de l’ordre de 16 m.  

Dans l’ensemble, la proportion d’argile glacio-marine à draguer est d’environ 90 %, tandis que 
les sédiments alluviaux représentent 10 % des sédiments à draguer. 

6.1.2.8.2 Qualité des sédiments dans la zone fluviale 

Dans le secteur correspondant à l’aire proposée de dragage, les teneurs en métaux dans les 
sédiments alluvionnaires de la couche superficielle sont en général inférieures aux 
concentrations d’effets occasionnels (CEO) des Critères pour l’évaluation de la qualité des 
sédiments au Québec (CEQSQ). Tous les échantillons provenant de l’horizon d’argile glacio-
marine respectent la CEO des CEQSQ, sauf pour le chrome qui est systématiquement en 
concentration supérieure au CEO, mais inférieure aux concentrations naturelles pour les argiles 
postglaciaires. Des dépassements systématiques des critères A (plage A-B) du Guide 
d’intervention du MDDELCC pour le chrome et le nickel, ainsi que des dépassements 
occasionnels pour le sélénium et le cuivre dans les sédiments analysés sont également 
observés. Ces dépassements en métaux sont liés aux teneurs naturelles associées aux argiles 
postglaciaires du fleuve Saint-Laurent qui présentent pour certains métaux des teneurs de fond 
plus élevées que le critère A du Guide d’intervention. C’est le cas pour l’arsenic, le baryum, le 
cuivre, le chrome, le nickel et le zinc. 

6.1.2.8.3 Qualité des sédiments dans les ruisseaux 

Les sédiments du ruisseau 1, composés d’argile et de matière organique, présentent une 
concentration supérieure aux CEO pour le chrome et le cuivre. Les concentrations en chrome, 
cuivre et nickel sont aussi dans la plage A-B du Guide d’intervention du MDDELCC.  

Les sédiments du ruisseau 2 et du Fossé Noir sont composés de sable, d’argile et de matière 
organique, et présentent des concentrations supérieures aux CEO pour le chrome. Ces 
concentrations sont toutefois inférieures au critère A du Guide d’intervention du MDDLECC. 

Encore une fois, ces dépassements en métaux sont liés aux teneurs naturelles en métaux 
présentent dans les argiles postglaciaires du fleuve Saint-Laurent. 

6.1.2.9 Hydrogéologie et qualité des eaux souterraines 

Deux unités hydrostratigraphiques sont présentes sur le territoire de l’APM, soit : 

› La partie saturée de l’unité d’argile et de silt avec une élévation de la piézométrie variant 
entre 5,88 et 16,97 m; 

› L’unité de till où le niveau de l’eau varie entre 5,46 et 10,59 m. 
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Du côté de la qualité de l’eau souterraine, les résultats d’analyses chimiques ont été comparés 
aux critères d’eau souterraine concernant la Résurgence dans l’eau de surface (RES) du Guide 
d’intervention du MDDELCC, ainsi qu’au niveau 1 (recommandation minimale) des 
Recommandations fédérales intérimaires pour la qualité des eaux souterraines sur les sites 
contaminés fédéraux (RFIQES) d’ECCC. 

Certaines des concentrations en baryum, mercure, azote ammoniacal, chlorures et sulfures 
sont supérieures aux critères RES et au niveau 1 des RFIQES. L’eau souterraine est 
considérée contaminée et représente un risque d’effet avéré sur le fleuve Saint-Laurent. Les 
concentrations en aluminium, baryum, fer, zinc, chlorures, fluorures, sulfures, HAP 
(naphtalène), argent, arsenic, cuivre, mercure, plomb, sélénium et sulfates sont quant à elles 
supérieures aux critères du CCME dans plusieurs puits.  

De plus, les concentrations en aluminium, fer, zinc, fluorures, HAP (naphtalène), argent, 
arsenic, cuivre, mercure, plomb, sélénium et sulfates sont également supérieures aux critères 
niveau 1 du RFIQES, mais inférieures aux critères RES, dans plusieurs puits.  

Les principaux paramètres présentant des dépassements des critères dans l’eau souterraine 
sont soit d’origine naturelle ou issus des activités agricoles. 

6.1.2.10 Hydrographie et qualité des eaux de surface 

Trois ruisseaux traversent le territoire de l’APM du sud vers le nord et se déversent dans le 
fleuve Saint-Laurent. Sont présents également huit fossés principaux qui servent également 
d’exutoires drainant l’ensemble du territoire de l’APM vers le fleuve. De plus, un fossé à la limite 
est du territoire de l’APM draine le marais qui se trouve dans ce secteur. Quelques petits fossés 
présents à l’extrémité est du territoire de l’APM alimentent également ce marais. 

La modélisation du Fossé Noir a permis de révéler un débit d’étiage de 0,00267 m3/s, un débit 
médian de 0,0267 m3/s et la crue de récurrence de 50 ans de 5,4 m3/s. 

Une partie du territoire de l’APM se trouve dans la plaine inondable du fleuve. La limite des 
hautes eaux dans le secteur est de 7,35 (RG) et correspond à la cote d’inondation 0-2 ans. Les 
aires sous cette élévation sont inondées en période de crue typique et des dépressions à 
l’intérieur de ces aires demeurent inondées et forment des mares isolées du fleuve lorsque son 
niveau s’abaisse.  

Au niveau de la qualité de l’eau, les résultats d’analyse ont été comparés aux Critères de 
qualité de l’eau de surface du MDDELCC pour la protection de la vie aquatique – toxicité aigüe 
(CVAA) et chronique (CVAC), ainsi qu’aux Recommandations canadiennes pour la qualité des 
eaux – protection de la vie aquatique, court terme et long terme (CCME, 2001). À noter que les 
critères du CCME sont généralement plus sévères que les critères du MDDELCC.  

Le ruisseau 1 présente des eaux limpides, une forte conductivité, un pH alcalin et un faible taux 
d’oxygène. Des dépassements des critères du CCME sont observés pour l’aluminium, l’arsenic, 
le cadmium, le chrome, le chrome VI, le cuivre, le fer et le zinc. Des dépassements du critère 
CVAC du MDDELCC sont aussi observés pour le phosphore total (hypereutrophe), l’azote 
ammoniacal, les chlorures, l’aluminium et le cuivre. Les concentrations en aluminium et en 
cuivre sont supérieures au critère CVAA du MDDELCC. 

Dans le ruisseau 2, qualifié de méso-eutrophe, la concentration en oxygène dissous est 
suffisante, étant supérieure aux critères du CCME, le pH est alcalin et la conductivité est 
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représentative du secteur. L’eau est limpide et la température de l’eau y est élevée, 
principalement en raison du rejet dans ce ruisseau d’eaux de refroidissement direct et indirect 
(après traitement) d’ArcelorMittal. Des dépassements des critères du CCME sont observés pour 
le chrome VI, le cuivre et l’aluminium.  

Au niveau du Fossé Noir, la conductivité est la plus élevée parmi les trois cours d’eau 
caractérisés. Les eaux sont turbides. Les concentrations en phosphore total (hypereutrophe), 
en chlorures et en fer dépassent le CVAC. Les concentrations en aluminium dépassent le 
CVAA. Des dépassements des critères du CCME ont été notés pour le pyrène, l’aluminium, le 
cuivre et le fer.  

6.1.2.11 Fleuve Saint-Laurent 

6.1.2.11.1 Régime hydrodynamique 

Le fleuve Saint-Laurent est alimenté par le bassin des Grands Lacs et le bassin de la rivière des 
Outaouais. Les plus hauts niveaux sont observés durant la crue printanière (mars et avril) et, 
dans une moindre mesure, durant la crue automnale (novembre et décembre). Les plus bas 
niveaux sont observés durant l’étiage estival qui culmine en septembre. L’aménagement 
portuaire proposé n’aura aucune influence sur les niveaux d’eau et le débit du fleuve.  

Le fleuve Saint-Laurent se divise en deux chenaux de part et d’autre des îles de Verchères. Le 
Chenal du Sud du Saint-Laurent sert à la navigation commerciale avec une largeur d’environ 
800 m. Le long de la rive sud, le chenal est bordé par une plateforme peu profonde d’une 
largeur d’environ 250 à 300 m qui se rétrécit au droit du futur quai à moins de 150 m. La 
profondeur maintenue dans le chenal maritime est de 11,3 m (ZC), mais elle varie le long du 
chenal sud jusqu’à atteindre 17 m dans le chenal, en face du futur quai.  

Outre les apports provenant des tributaires, les sédiments en suspension transportés par le 
fleuve Saint-Laurent proviennent de l’érosion des berges et des fonds du fleuve. Les principales 
sections affectées par l’érosion sont les rives de la Grande Île (à l’ouest de Verchère), l’île 
Bouchard à l’amont et au droit du site du projet et les îles Duval, de la Cache et de la Croix à 
l’aval (îles de Contrecœur). 

Les vitesses de courant, au droit du futur quai, varient selon les débits. On observe pour une 
condition de débit minimum (6 500 m3/s) des vitesses maximales de l’ordre de 0,8 m/s à 
0,85 m/s. La vitesse du courant près des rives est <0,7 m/s. La vitesse du courant augmente de 
manière significative sur l’ensemble du chenal sud pour un débit maximum (20 500 m3/s) avec 
des vitesses de l’ordre de 1,5 m/s. À une vitesse de courant de l’ordre de 0,7 m/s, on observe 
qu’un grain de la taille d’un gravier fin est maintenu en mouvement. On peut donc considérer 
qu’au droit du futur quai, le fleuve a une capacité de transport par charriage suffisante pour 
transporter les sédiments meubles de la taille du sable au gravier très fin pour toutes les 
conditions de débits. Le chenal sud doit donc être considéré comme une zone de transit 
sédimentaire. 

La navigation commerciale est maintenue à longueur d’année sur le fleuve Saint-Laurent 
jusqu’à Montréal, ce qui nécessite une stratégie d’intervention combinant la gestion du couvert 
de glace et l’opération d’un service de déglaçage dans le tronçon fluvial par le service de la 
Garde côtière canadienne.  
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6.1.2.11.2 Qualité des eaux de surface du fleuve Saint-Laurent 

De manière générale pour la période de 2012 à 2014, l’indice de qualité bactériologique et 
physicochimique (IQBP) de l’eau du fleuve indique une qualité de l’eau satisfaisante à bonne 
aux stations d’échantillonnage situées en amont et en aval de l’aire du projet, excepté à la 
station # 96 où la qualité de l’eau est jugée très mauvaise en raison de concentrations élevées 
en coliformes fécaux. De façon générale, la contamination bactériologique du secteur en aval 
de Montréal provient des stations d’épuration des villes de Montréal, Longueuil et Repentigny 
qui n’assurent pas la désinfection complète des eaux usées traitées, ainsi que des 
débordements des réseaux combinés en temps de forte pluie dans la région de Montréal.  

Pour la période de 2013 à 2015, des dépassements des critères de qualité de l’eau de surface 
du MDDELCC (toxicité chronique) ont été observés pour l’aluminium extractible et un 
dépassement des critères du CCME (protection de la vie aquatique long terme) a été observé 
pour le fer extractible.  

6.1.2.12 Environnement sonore 

Les relevés sonores réalisés par l’APM pour les besoins de l’étude d’impact visaient à 
déterminer le niveau sonore initial de jour et de nuit avant l’implantation du projet. Les points de 
mesures (1, 2, 3, 4, 9) sont situés aux habitations les plus proches du projet et trois autres 
points (5, 6 et 7) sont situés dans les limites du territoire de l’APM. Les limites de bruit qui 
seront utilisées pour le projet en phase de construction et d’exploitation seront celles du 
MDDELCC. Les limites de bruit des sources fixes durant la phase d’exploitation sont présentées 
au tableau 6.1 tandis que les limites de bruit durant la construction sont présentées dans le 
tableau 6.2, en conjonction avec les résultats des relevés du bruit initial.  
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Tableau 6.1 Résumé des critères d’acceptabilité du bruit pour l’exploitation des sources fixes du 
projet 

Point de mesure Zonage Période 
(1) 

Critère d’acceptabilité 
du MDDELCC 
LAr 1 h  (dBA) 

Niveau  s onore  in itia l 
mes uré  LAeq1h (dBA)  

No 1 
1220, Marie-Victorin, 

Verchères 

Agricole 
(A1) 

Jour 59 (2,4) 59 à 63 

Nuit 46 (2,4) 46 à 60 

No 2 
1219, Marie-Victorin, 

Verchères 

Agricole 
(A1) 

Jour 45 (2) 41 à 51 

Nuit 40 (2) 40 à 46 

No 3 
986, Montée Lapierre, 

Contrecœur 

Agricole 
(A1-2) 

Jour 56 (2,4) 56 à 70 

Nuit 43 (2,4) 43 à 70 

No 4 
2389, Marie-Victorin, 

Contrecœur 

Industrie 
légère (I2-6) 

Jour 56 (3,4) 56 à 61 

Nuit 50 (3) 46 à 59 

No 8 
368, Chemin des 

Seigneurs, Saint-Sulpice 

Agricole 
(AGR-10) 

Jour 45(2) -- (5) 

Nuit 40(2) -- (5) 

No 9 
1205, Marie-Victorin, 

Verchères 

Unifamiliale 
(A-314) 

Jour 47 (4) 47 à 51 

Nuit 41 (4) 41 à 56 

Limites de propriété du 
projet (Nos 5, 6,7) 

Industrie 
lourde (I3) 

Jour et 
Nuit 70 43 à 60 (6) 

Notes : 
1 Jour de 7 h à 19 h et nuit de 19 h à 7 h (MDDELCC, 2016). 
2 Sur le terrain d’une habitation existante en zone agricole. 
3 Sur le terrain d’une habitation existante en zone industrielle. 
4 Le critère d’acceptabilité correspond dans ces cas au bruit initial (niveau horaire le plus bas de la période), car 

ce dernier est plus élevé que le niveau maximal permis selon le zonage. 
5 Pas de relevés à ce point.  
6 LAeq 20-25 min.. 

 

Tableau 6.2 Résumé des critères d’acceptabilité du bruit pour la construction du projet  

 

Point de mesure Zonage Période (1) Critère d’acceptabilité 
du MDDELCC (2) (dBA) 

Niveau sonore initial 
mesuré (dBA) 

No 1 
1220, Marie-Victorin, 

Verchères 

Agricole (A1) Jour LAr 12 h = 61 (3) LAeq12h = 61 

Soir LAr 1 h = 56 (3) LAeq1h = 56 à 58 

Nuit LAr 1 h = 46 (3) LAeq1h = 46 à 60 

No 2 
1219, Marie-Victorin, 

Verchères 

Agricole (A1) Jour LAr 12 h = 55 LAeq12h = 46 

Soir LAr 1 h = 45 LAeq1h = 41 à 46 

Nuit LAr 1 h = 45 LAeq1h = 40 à 45 

No 3 
986, Montée Lapierre, 

Contrecœur 

Agricole (A1-2) Jour LAr 12 h = 63 (3) LAeq12h = 63 

Soir LAr 1 h = 49 (3) LAeq1h = 49 à 70 

Nuit LAr 1 h = 45 LAeq1h = 43 à 66 

No 4 
2389, Marie-Victorin, 

Contrecœur 

Industrie 
légère (I2-6) 

Jour LAr 12 h = 59 (3) LAeq12h = 59 

Soir LAr 1 h = 53 (3) LAeq1h = 53 à 56 

Nuit LAr 1 h = 46 (3) LAeq1h = 46 à 59 

No 8 
Bâtiment isolé sur Île 

Bouchard, Saint-
Sulpice 

Agricole 
(AGR-10) 

Jour LAr 12 h = 55 -- (4) 

Soir LAr 1 h = 45 -- (4) 

Nuit LAr 1 h = 45 -- (4) 

No 9 
1205, Marie-Victorin, 

Verchères 

Unifamiliale 
(A-314) 

Jour LAr 12 h = 55 LAeq12h = 49 

Soir LAr 1 h = 45 LAeq1h = 45 à 50 

Nuit LAr 1 h = 45 LAeq1h = 41 à 56 

Notes : 
1. Jour de 7 h à 19 h, soir de 19 h à 22 h, nuit entre 22 h et 7 h (MDDELCC, 2015a). 
2. En tout point de réception dont l’occupation est résidentielle ou l’équivalent (hôpital, institution, école). En soirée, lorsque la 

situation le justifie, le niveau sonore peut atteindre LAeq3h = 55 dBA. 
3. Le critère d’acceptabilité correspond dans ces cas au bruit initial (niveau horaire le plus bas de la période), car ce dernier est 

plus élevé que le niveau maximal permis selon le zonage. 
4. Pas de relevés à ce point. 
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6.1.3 Milieu biologique 

6.1.3.1 Végétation terrestre et des milieux humides 

La zone d’étude se situe dans le domaine bioclimatique de l'érablière à caryer cordiforme qui 
renferme la flore la plus méridionale du Québec. Les forêts y sont très diversifiées. La 
végétation dans la zone d’étude locale est dominée par des champs agricoles et des friches, 
mais on y retrouve également quelques îlots forestiers importants. Les boisés le long de 
l’autoroute 30 sont d’ailleurs compris dans un corridor forestier identifié par la Communauté 
métropolitaine de Montréal (CMM) qui les relie au Bois de Contrecœur.  

Les milieux humides occupent aussi une partie importante de la zone d’étude locale et sont 
surtout composés de marécages, de marais, de prairies humides et d’eaux peu profondes. Une 
partie du Grand Marais de l’île Bouchard est d’ailleurs un habitat floristique reconnu qui abrite 
une importante population d’arisème dragon, une espèce considérée menacée au niveau 
provincial et préoccupante au fédéral. 

Le territoire de l’APM est occupé par des marais, des prairies humides et par des zones 
marécageuses. La valeur écologique de ces milieux humides varie de faible à élevée. Le littoral 
en front du territoire de l’APM est quant à lui colonisé par des herbiers aquatiques à couverture 
variant d'éparse à élevée et d’une valeur écologique allant de moyenne à élevée. 

Le Conseil de données sur le patrimoine naturel du Québec (CDPNQ) rapporte la présence de 
neuf espèces à statut particulier dans la zone d’étude locale soit l’amélanchier gracieux, 
l’arisème dragon, le carex folliculé, le lycope du Saint-Laurent, le lycope rude, le panic raide, le 
strophostyle ochracé et la zizanie à fleurs blanches. Aucune de ces occurrences n’est localisée 
à l’intérieur du territoire de l’APM et ces espèces n’ont pas été observées lors des inventaires 
dans l’aire de projet.  

Dans l’ensemble du territoire de l’APM, trois espèces à statut particulier ont été observées lors 
des inventaires, soit l’asaret gingembre, la matteuccie fougère-à-l’autruche ainsi que la 
sanguinaire du Canada. Ces trois espèces sont désignées vulnérables à la récolte au Québec 
et n’ont pas de statut au fédéral.  

6.1.3.2 Faune benthique 

La faune benthique du littoral du territoire de l’APM est constituée de divers organismes tels les 
gastéropodes, les sphaeriidés, les dreissenidés, les unionidées et une catégorie « autres », 
regroupant les amphipodes, les chironomidés, les vers, les odonates, les cératopogonidés, les 
trichoptères et les poissons. 

Dix espèces de mulettes ont été répertoriées sur les rives du territoire de l’APM à Contrecœur. 
Quatre de ces espèces possèdent un statut au niveau provincial ou pourrait posséder 
prochainement un statut au niveau fédéral soit l’elliptio à dents fortes, l’elliptio pointu, la 
leptodée fragile et l’obovarie olivâtre. Seule cette dernière espèce est désignée en voie de 
disparition. 

6.1.3.3 Poisson et habitat du poisson 

Entre 1995 et 2007, 73 espèces de poissons sont présentes dans la portion québécoise des 
eaux douces du Saint-Laurent, dont 53 espèces recensées dans le tronçon Montréal-Sorel.  
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Les pêches effectuées sur le territoire de l’APM et son littoral en 2008,  2009 et 2016 ont permis 
d’inventorier 53 espèces de poissons, alors que 12 espèces ont été recensées dans les 
ruisseaux, fossés et les milieux humides de l’aire de projet. Toutefois, la majorité des espèces 
ont été pêchées en rive du fleuve Saint-Laurent ou dans des marais riverains. 

La présence de huit espèces à statut particulier est confirmée dans le secteur du territoire de 
l’APM, soit l’anguille d’Amérique, le bec-de-lièvre, le chevalier de rivière, l’esturgeon jaune, le 
fouille-roche gris, le méné d’herbe, le méné laiton et le méné tête rose. Le chevalier cuivré 
pourrait également fréquenter les herbiers aquatiques présents. Le dard de sable est une autre 
espèce à statut précaire ayant un potentiel de présence dans le secteur. 

Trois habitats de reproduction du poisson sont répertoriés dans la zone d’étude locale, soit :  

› Dans la plaine inondable sur la rive sud du fleuve Saint-Laurent, face à l’Île au dragon; 
› Dans le grand marais de l’île Bouchard, à plus de 750 m du futur terminal;  
› Dans le tronçon du St-Laurent entre les îles Robinet (en amont de la zone d’étude locale) 

et le nord-est de l’île Bouchard. Ce secteur est reconnu comme une aire d’alimentation 
de juvéniles pour l’esturgeon jaune.  

À l’extérieur des limites du fleuve Saint-Laurent, le territoire de l’APM présente des ruisseaux et 
fossés qui constituent des habitats utilisés par la faune ichthyenne. Ces ruisseaux ne seraient 
pas d’une grande qualité pour le poisson à l’exception des secteurs situés à leur embouchure. 

L’utilisation des milieux humides pour l’alevinage a également été confirmée. Des alevins de 
cyprinidés ont entre autres été capturés à l’embouchure du Fossé Noir, alors que des alevins de 
catostomidés ainsi que des poissons de plus grande taille ont été observés à l’embouchure du 
ruisseau 2. De plus, l’observation d’importants bancs de lépisostés osseux et de carpes à 
l’embouchure de ce ruisseau en juin 2009 indique que ces espèces fraient probablement dans 
ce secteur. 

6.1.3.4 Herpétofaune 

Les inventaires réalisés en 2008, 2009, 2014 et 2016 ont permis de confirmer la présence de 
neuf espèces d’amphibiens et de trois espèces de reptiles sur le territoire de l’APM ou à 
proximité immédiate.  

En ce qui concerne les espèces à statut, la présence de la RFGO a été confirmée dans la partie 
du territoire de l’APM au sud de la voie ferrée. La tortue serpentine a également été répertoriée 
sur le territoire de l’APM. De plus, toutes les espèces en péril de reptiles dont la distribution 
géographique recoupe la zone d’étude sont susceptibles de trouver des habitats favorables sur 
le territoire de l’APM dont la couleuvre tachetée, ainsi que les tortues des bois et 
géographiques. Le CDPNQ rapporte des mentions d’occurrence pour la tortue géographique 
qui a été recensée dans les Îles du Saint-Laurent à la hauteur de Contrecœur. Toutefois, cette 
espèce n’a pas été inventoriée sur le territoire de l’APM.  

Les sites les plus importants pour la reproduction des amphibiens comprennent le marais entre 
le Fossé Noir et le ruisseau 2, ainsi que les zones marécageuses et les boisés humides au sud 
de la voie ferrée.  
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6.1.3.5 Oiseaux et leurs habitats 

Le Saint-Laurent et les îles de Verchères dans la zone d’étude locale constituent une aire de 
concentration d’oiseaux aquatiques (ACOA) reconnue. Les îles de Contrecœur et les eaux qui 
les entourent constituent aussi une ACOA. Ces îles sont également une réserve nationale de la 
faune désignée au fédéral et sont reconnues comme une Zone importante pour la conservation 
des oiseaux et de la biodiversité au Canada (ZICO). L’aire de projet empiète sur l’ACOA qui 
comprend l’ensemble du littoral du territoire de l’APM. La ZICO se trouve tout juste à l’est du 
territoire de l’APM, autour des îles de Contrecœur. Un autre habitat faunique désigné, une 
héronnière, est localisé sur l’île Bouchard à l’intérieur de la zone d’étude locale. Cet habitat 
faunique est localisé à environ 970 m de l’aire du projet.  

On estime que 145 espèces nicheraient dans le tronçon du fleuve Saint-Laurent de Varennes à 
Contrecœur. Une grande variété d'oiseaux peut être observée sur les Îles, en particulier dans 
l'archipel de Varennes.  

Plusieurs inventaires de la faune avienne ont été réalisés sur l’ensemble du territoire de l’APM à 
Contrecœur entre 2008 et 2016, où 114 espèces ont été confirmées. Parmi ces espèces, neuf 
d’entre elles ont un statut particulier, soit le faucon pèlerin, la grive des bois, l’hirondelle de 
rivage, l’hirondelle rustique, le petit blongios, le pioui de l’est, le quiscale rouilleux, le troglodyte 
à bec court et la sturnelle des prés. La présence du faucon pèlerin demeure toutefois incertaine. 

Les secteurs riverains au fleuve Saint-Laurent sont plus utilisés par l’avifaune en période de 
migration printanière qu’en période de nidification, et encore moins en période de migration 
automnale. Au printemps, plusieurs espèces associées à la sauvagine y ont été répertoriées 
principalement dans les marais à l’embouchure du ruisseau 2 et du Fossé Noir. En période de 
nidification, seuls la bernache du Canada et les canards colvert et chipeau ont été répertoriées 
parmi la sauvagine et deux espèces de chevalier et de petits bécasseaux. Les autres espèces 
associées au milieu aquatique (cormorans, goélands, balbuzards, sternes et hérons) ont toutes 
été observées en période de nidification. C’est également le cas pour l’hirondelle de rivage qui y 
niche en colonies. 

Sur le territoire de l’APM, plusieurs parcelles boisées, de friches et de petits milieux humides 
ponctuent le paysage. Des milieux agroforestiers occupent principalement l’ouest du territoire 
ainsi que les secteurs situés au sud de la voie ferrée.  Les espèces les mieux représentées 
dans ces milieux sont le bruant chanteur, le carouge à épaulettes, la paruline jaune, la paruline 
masquée, la grive fauve et le merle d’Amérique. Dans les forêts matures au sud de la voie 
ferrée, l’avifaune est dominée par les espèces forestières, dont la grive fauve, la grive des bois, 
la paruline couronnée, le pic maculé et le pioui de l’Est. 

Les couples nicheurs les plus abondants appartiennent aux espèces suivantes : bruant 
chanteur, carouge à épaulettes, grive fauve, moqueur chat, moucherolle tchébec, paruline 
jaune, paruline masquée et viréo mélodieux. 

6.1.3.6 Mammifères 

La région de la zone d’étude locale comprend une quinzaine d’espèces de la petite faune où les 
plus capturées sont le castor et le rat musqué. La zone d’étude locale comprend notamment 
cinq habitats du rat musqué désignés, soit sur l’île Bouchard et sur les îles de Contrecœur. Au 
niveau de la grande faune, on retrouve très peu d’orignaux et d’ours noirs, mais le cerf de 
Virginie est abondant. 
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Des inventaires réalisés en 2008 ont permis de révéler la présence de seize espèces de 
mammifères sur le territoire de l’APM, toutes communes et relativement tolérantes aux activités 
humaines. 

Concernant les chiroptères, six espèces ont été confirmées sur le territoire de l’APM lors d’un 
inventaire en 2016, dont la plus active serait la grande chauve-souris brune. Cinq espèces 
possèdent un statut particulier soit la chauve-souris argentée, la chauve-souris cendrée, la 
chauve-souris rousse, la petite chauve-souris brune et la pipistrelle de l’Est. Les habitats qui 
présentent un intérêt particulier pour les chiroptères identifiés dans la zone d’étude sont 
caractérisés par les plans d’eau, les milieux humides, les habitats forestiers riverains ainsi que 
les peuplements matures et surannés.  

6.1.3.7 Autres espèces 

Le monarque est potentiellement présent sur le territoire puisqu’on y trouve des zones 
recouvertes de plantes à fleurs, comprenant entre autres l’asclépiade. Cependant, aucun 
inventaire n’a été réalisé spécifiquement et aucune observation n’a été notée. Cette espèce à 
statut est en voie de disparition. 

6.1.3.8 Espèces exotiques envahissantes 

Les espèces floristiques exotiques envahissantes (EFEE) qui se trouvent dans la zone d’étude 
sont le roseau commun, l’alpiste roseau, l’iris faux-acore, l’érable à Giguère, la julienne des 
dames, la salicaire commune,  le butome à ombelles ainsi que le myriophylle à épi. Quatre 
espèces fauniques exotiques envahissantes peuvent se trouver dans le Saint-Laurent à 
l’intérieur de la zone d’étude, soit la moule zébrée, la moule quagga, le gobie à taches noires et 
les carpes asiatiques.   

6.1.4 Milieu humain (autre qu’autochtone) 

6.1.4.1 Contexte administratif 

L’aire de projet du futur terminal de conteneurs est située à l’intérieur des limites de la propriété 
de l’APM et des limites de la municipalité de Contrecœur, à environ 2,3 km à l’ouest du noyau 
urbain de la ville. Le site du projet est adjacent à la municipalité de Verchères. Contrecœur et 
Verchères font partie de la MRC de Marguerite-D’Youville située dans la région administrative 
de la Montérégie et à l’intérieur du territoire de la Communauté métropolitaine de Montréal 
(CMM).  

Le territoire de Contrecœur compte plus de 20 km de littoral sur le fleuve Saint-Laurent et sa 
superficie terrestre couvre 62,6 km2. La municipalité de Verchères compte quant à elle 10 km 
de littoral sur le fleuve et couvre une superficie terrestre de 72,9 km2.         

6.1.4.2 Profil socioéconomique 

En 2011, Contrecœur comptait une population d’environ 6 300 habitants alors que Verchères 
comptait près de 5 700 habitants. Environ 67 % des populations de Contrecœur et de 
Verchères se trouvent en âge de travailler et l’âge médian des populations était de 44 et de 41 
ans respectivement.  

Contrecœur et Verchères font partie de la Commission scolaire des Patriotes. La commission 
regroupe 64 écoles des niveaux primaire et secondaire, de formation aux adultes et 
professionnelle, ainsi que des services adaptés aux entreprises. 
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La ville de Contrecœur affiche une plus faible proportion que Verchères de personnes ayant 
poursuivi des études universitaires. Les principaux domaines d’études favorisés sont ceux de 
l’architecture, du génie et des services connexes, ainsi que du commerce, de la gestion et de 
l’administration publique. Le domaine de la santé et des domaines connexes attirent aussi 
plusieurs étudiants du milieu. Par rapport à Verchères, Contrecœur dispose d’une proportion 
plus élevée d’habitants ne possédant aucun certificat, diplôme ou grade postsecondaire.  

La structure économique de la région est davantage tournée vers le secteur secondaire 
(fabrication et construction). La région présente un taux de chômage inférieur à celui de la 
province. 

La MRC de Marguerite-D’Youville a connu un fort accroissement de sa population en quelques 
décennies, accompagnant le développement de ses activités économiques. Les emplois sont 
principalement concentrés à Varennes, Sainte-Julie et Contrecœur. L’agriculture a connu une 
diminution du nombre d’exploitations agricoles ces dernières années où le secteur est marqué 
par la conversion de plusieurs exploitations de production animale et végétale vers la 
production végétale. L’industrie manufacturière et la construction  jouent un rôle d’importance 
dans l’économie de la MRC. On retrouve d’ailleurs un parc municipal et une zone privée 
industriels à Contrecœur, un parc industriel « le secteur scientifique » à Varennes et une zone 
industrielle privée à Verchères. La MRC compte également un pôle de recherche et de 
développement très actif. 

La ville de Contrecœur dispose d’un parc industriel destiné essentiellement aux grandes 
entreprises et petites et moyennes entreprises (PME). Une dizaine d’entreprises s’y trouvent 
aujourd’hui, œuvrant dans les domaines de l’écologie industrielle, de la technologie 
environnementale, de la mécanique de haute précision ou encore du transport. Le secteur 
industriel de Contrecœur s’avère crucial pour l’économie locale puisqu’il est responsable de 
3 000 emplois directs. La production et la transformation de l’acier regroupent presque la totalité 
des activités industrielles. 

6.1.4.3 Utilisation du territoire 

L’hydrographie occupe 25 % de la zone d’étude locale et est principalement représentée par le 
fleuve Saint-Laurent. Les terres agricoles représentent 21 % et sont surtout utilisées pour la 
production de soya et de maïs, et dans une moindre mesure de blé. L’APM loue une partie de 
ses terres à des agriculteurs.  

Les milieux humides représentent 19 % du territoire et se concentrent en bordure de l’île 
Bouchard et à l’intérieur de la zone industrielle de Contrecœur.  

La forêt couvre une superficie de 7 % du territoire et se concentre surtout au sud de la zone 
industrielle de Contrecœur, en bordure de l’autoroute 30. Le milieu forestier de ce secteur 
correspond au Bois de Contrecœur. Un couvert forestier de plus petite taille se trouve 
également au niveau du territoire de l’APM, en bordure du fleuve Saint-Laurent.    

L’espace industriel couvre 12 % du territoire. Le milieu bâti occupe 1 % de la zone d’étude 
locale située surtout en bordure du Saint-Laurent du côté de Verchères. La résidence la plus 
proche est localisée à environ 140 m de l’aire du projet. 
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6.1.4.4 Infrastructures et services publics  

6.1.4.4.1 Réseaux routier, ferroviaire et maritime  

La zone d’étude locale est directement accessible par la route nationale 132. Les véhicules 
lourds accèdent aux installations de l’APM à Contrecœur par l’autoroute 30 et les montées 
Lapierre et Pomme-d’Or. D’autres routes locales se trouvent à l’intérieur de la zone d’étude. 
Aucune problématique de circulation n’est occasionnée aux heures de pointe actuellement. 

Le réseau ferroviaire du Canadien National (CN) traverse la zone industrielle de Contrecœur. 
Ce réseau assure un lien entre la région de Sorel et le reste du réseau nord-américain. Ce 
réseau traverse plusieurs municipalités parmi lesquelles Boucherville, Varennes, Verchères, 
Contrecœur et Sorel-Tracy. Les principales marchandises transportées correspondent à du vrac 
solide constitué de minerai de fer et d’engrais.  

Les activités maritimes actuelles à Contrecœur sont reliées à la manutention et au stockage de 
vrac solide, soit de boulettes de fer, de fertilisants, de granules de pierre ainsi que d’activités de 
transbordement. D’autres produits y sont manutentionnés, mais en plus petite quantité 
(charbon, cendres, résidus et minerai d’aluminium). Les équipements présents comprennent un 
quai, des accès routiers et ferroviaires, un réseau électrique ainsi que des bâtiments et 
entrepôts connexes, quatre prises d’eau industrielles et un alignement lumineux (2 tours de 
navigation).  

Un pêcheur commercial utilise des zones de pêche spécifiques surtout à proximité des Îles du 
secteur, soit Saint-Ours, Bouchard et les îles de Contrecœur.  

6.1.4.4.2 Réseau d’énergie électrique 

Le réseau d’Hydro-Québec est présent via deux postes situés à l’intérieur des propriétés 
d’ArcelorMittal. Une ligne de distribution d’Hydro-Québec longe également le côté nord de la 
route 132 et alimente les entreprises présentes dans le secteur. Plus au sud, quatre autres 
lignes longent l’autoroute 30.  

6.1.4.4.3 Réseau de télécommunication et de câblodistribution et réseau gazier 

Trois tours de télécommunication se trouvent à l’intérieur de la zone d’étude locale. Le réseau 
de transport de la société Gaz Métro se limite principalement aux secteurs industriels et 
urbanisés de Contrecœur. Une conduite appartenant à Air Liquide en provenance de Verchères 
longe également le chemin de fer du CN (côté nord) et se rend jusqu’aux installations 
d’ArcelorMittal. 

6.1.4.4.4 Eau de service industrielle, eau potable et eaux usées  

Quatre prises d’eau industrielles sont localisées de part et d’autre du quai au terminal existant 
de Contrecœur. Une conduite d’aqueduc est présente sur le côté nord de la route 132 et 
dessert la zone industrielle en provenance du noyau urbain de Contrecœur. La zone industrielle 
n’est pas desservie par le réseau d’égout municipal.  

Les infrastructures d’approvisionnement en eau potable de Contrecœur et de traitement des 
eaux usées sont situées à l’extérieur de la zone d’étude locale. 
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6.1.4.4.5 Gestion des matières résiduelles  

La gestion des matières résiduelles dans le territoire à l’étude est sous la responsabilité de la 
MRC de Marguerite-D’Youville. 

La zone d’étude locale comprend l’Écocentre du secteur nord. ArcelorMittal dispose également 
d’installations de traitement de ferrailles. D’autres entreprises disposent d’installations de 
gestion de déchets sur la Montée de la Pomme-d’Or, soit ChemTECH Environnement 
(recyclage d’huiles, peintures, RDD et matières compostables), Nortex Environnement 
(recyclage de terre) et Écolomondo International Corporation (recyclage d’huiles, peintures, 
RDD). À environ 7 km du site du projet se trouvent deux sites de dépôt de neige usée, au sud 
des noyaux urbains de Contrecœur et de Verchères.  

L’entreprise Harsco Minéraux dispose d’installations de gestion de matières résiduelles de 
l’industrie métallurgique. Le schéma d’aménagement de la MRC de Marguerite-D’Youville 
identifie quelques sites d’élimination de déchets potentiellement dangereux, ainsi qu’un site 
d’élimination de carcasses automobiles localisés à l’intérieur de la zone industrielle de 
Contrecœur au sud du chemin de fer du CN. 

6.1.4.4.6 Sécurité publique  

La Régie intermunicipale de police Richelieu-Saint-Laurent (RIPRSL) assure les services de 
protection des citoyens dans toute la MRC de Marguerite-D’Youville. La ville de Contrecœur 
possède un service de protection des incendies et sa caserne est située à environ 4 km du 
territoire de l’APM. La municipalité de Verchères possède également ce service et sa caserne 
se trouve à environ 7 km du site du projet.  

6.1.4.4.7 Santé 

Le centre local de services communautaires (CLSC) des Seigneuries de Contrecœur se trouve 
à proximité des installations de l’APM (6 km). La ville compte également une clinique médicale 
privée, une coopérative de santé regroupant des médecins et des services complémentaires, 
un centre hospitalier de soins de longue durée (CHSLD), des résidences pour personnes âgées 
et plusieurs cabinets de médecins spécialisés. La municipalité de Verchères compte quant à 
elle un CLSC, une clinique médicale, une résidence pour personnes âgées et des cabinets de 
médecins spécialisés. Ces services de santé se trouvent à l’extérieur de la zone d’étude locale.    

6.1.4.4.8 Éléments récréotouristiques  

À l’intérieur des limites de la zone d’étude locale se trouvent quelques circuits, sentiers et 
éléments touristiques d’intérêt parmi lesquels : la piste cyclable de la Route verte, un tronçon de 
la Route bleue, un sentier de motoneige et de quad, le circuit patrimonial de Contrecœur, deux 
percées visuelles sur l’axe de la route panoramique 132 et un champ de pratique de golf. 

6.1.4.5 Patrimoine historique et archéologique  

Il n’y a pas de site archéologique répertorié dans la zone d’étude locale du projet. Toutefois, 
quinze sites préhistoriques et historiques se trouvent à proximité de la zone d’étude, dans un 
rayon de 5 km. Des études ont été réalisées afin de caractériser le potentiel historique et 
archéologique au sein du territoire de l’APM à Contrecœur. Plusieurs zones de l’aire de projet 
présentent un potentiel archéologique, tant terrestre que maritime et subaquatique. 
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6.1.4.6 Environnement visuel 

Les relevés photométriques, réalisés aux limites de l’aire du projet concernant la luminosité 
nocture, ont permis de déterminer que  le secteur peut être considéré comme une zone n’ayant 
aucun éclairage ambiant, si l’on retranche l’éclairage produit par les lampadaires routiers. 

Au niveau du paysage, la zone d’étude s’insère dans le paysage régional des basses-terres du 
Saint-Laurent formé d’une plaine agroforestière découpée selon un cadastre souvent 
perpendiculaire au fleuve Saint-Laurent où l’on rencontre plusieurs affluents et différentes 
agglomérations urbaines ou noyaux villageois. Le fleuve Saint-Laurent constitue sans aucun 
doute la principale ligne de force de ce paysage régional et est à la source de vues d’intérêt 
pour les observateurs qui le côtoient. 

À l’exception des agglomérations urbaines, les observateurs sont principalement localisés en 
bordure des routes 138 et 132, situées de part et d’autre du fleuve et de routes qui sillonnent le 
territoire agricole. Le relief plat de ce territoire, jumelé aux champs agricoles et au dégagement 
visuel du fleuve Saint-Laurent permet, à plusieurs endroits, des vues larges et profondes. De 
petits boisés épars ou qui limitent les champs sont observés sur le territoire agricole.  

Les points de repère visuels du secteur à l’étude sont principalement à caractère industriel. 
Certaines installations en hauteur des industries Grantech inc., Argonal et ArcelorMittal ainsi 
que la grue de quai existante au terminal de Contrecœur sont perceptibles depuis plusieurs 
points d’observation des cinq types d’unités de paysages identifiés (urbain, agricole, fluvial, 
insulaire et industriel), tant en rive sud qu’en rive nord du fleuve Saint-Laurent. 

6.1.5 Peuples autochtones 

Les peuples autochtones qui sont susceptibles d’être affectés par le projet ou pour qui le 
territoire visé par le projet est d’intérêt sont les suivants :  

› Les Abénakis de Wôlinak; 
› Les Abénakis d’Odanak; 
› Les Hurons-Wendats de Wendake; 
› Les Mohawks d’Akwesasne; 
› Les Mohawks de Kahnawake; 
› Les Mohawks de Kanesatake. 

Ces communautés autochtones sont incluses dans la zone d’étude élargie. 

6.1.5.1 Contexte administratif, territoires et revendications territoriales 

De manière générale, les conseils de bande sont responsables de l’administration et de 
l’organisation des réserves, tel que stipulé dans la Loi sur les Indiens. Au-delà des 
responsabilités prescrites dans cette Loi, plusieurs Premières Nations ont négocié et signé des 
ententes avec les gouvernements pour obtenir plus de pouvoirs en ce qui concerne la gestion 
des réserves et les services qui y sont dispensés.  

Le tableau 6.3 décrit brièvement l’administration des conseils de bande de même que les 
revendications territoriales des communautés. Outre leurs revendications territoriales globales 
et particulières en cours, les groupes autochtones allèguent avoir des droits sur le territoire à 
l’étude.  
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Tableau 6.3 Communautés autochtones et revendications territoriales globales en cours   

Communauté Nation Conseil de bande Chef du conseil 
de bande 

Distance de la 
communauté par 
rapport au projet 

Revendications territoriales 
en cours 

Mohawk de 
Kahnawake1 

Nation 
mohawk 

Conseil de bande 
de Kahnawake 

Joseph Tokwiro 
Norton › 80 km › Sault Saint-Louis. 

Mohawks de 
Kanesatake1 

Conseil mohawk de 
Kanesatake Serge Otsi Simon › 120 km › Seigneurie des Deux-

Montagnes. 

Mohawks 
d’Akwesasne2 

Conseil de bande 
d’Akwesasne Abram Benedict › 180 km › Dundee. 

Abénakis d’Odanak3 

Nation Waban-
Aki 

Conseil des 
Abénakis d’Odanak 

Richard 
O’Bomsawin › 60 km. 

› Cession des 38 lots dans le 
Domaine abénakis de 
Saint-François; 

› Limites originales d'Odanak. 

Abénakis de Wôlinak3 Conseil des 
Abénakis de Wôlinak Michel R. Bernard › 100 km  

› Réserve de Coleraine 
(1847-1933); 

› Limites originales de 
Wôlinak : seigneurie de 
Bécancour. 

Hurons-Wendats de 
Wendake 

Nation huronne-
wendat 

Conseil de la Nation 
huronne-wendat Konrad H. Sioui › 240 km 

› Revendication territoriale 
globale (Nionwentsïo), 
2008; 

› La réserve de Rockmont. 
Notes : 
1 Les Mohawks de Kahnawake et de Kanesatake partagent un territoire nommé Tiowero:ton. Il est situé près de Ste-Lucie-des-Laurentides et couvre une 

superficie de 183,8 km2. Ce territoire est géré conjointement par le Conseil mohawk de Kahnawake et par le Conseil mohawk de Kanesatake. 
2 La communauté d’Akwesasne est située aux confins de la frontière entre le Canada et les États-Unis, à la fois en Ontario, au Québec et dans l’état de New York. 
3 Les bandes d’Odanak et de Wôlinak sont chapeautées par le Grand conseil de la Nation Waban-Aki (GCNWA). 
4 La communauté de Kanesatake n’occupe pas une réserve au sens de la Loi sur les Indiens. Elle est composée d’une cinquantaine de parcelles non contigües, 

la plupart étant situées à même la Ville d’Oka. 
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6.1.5.2 Profil sociodémographique et économie 

6.1.5.2.1 Nation mohawk 

La Nation mohawk est la plus populeuse parmi les populations autochtones du Québec et la 
communauté d’Akwesasne est la plus nombreuse avec près de 12 350 membres. Les 
populations de Kahnawake et de Kanesatake comprennent environ 10 920 et 2 500 membres 
respectivement. Les Mohawks vivent en majorité dans leur réserve. Les femmes sont plus 
nombreuses, et ce, pour toutes les communautés mohawks.   

Les trois communautés offrent des services d’enseignement primaire et secondaire. Peu 
d’information est disponible sur les niveaux de scolarité chez la population Mohawk. 

Kahnawake comprend plus de 250 entreprises représentées surtout par le commerce de détail, 
les services publics et les secteurs artistiques / récréatifs. Il y aurait une vingtaine d’entreprises 
à Kanesatake dédiées en grande partie au commerce de détail, aux services, à l’entretien de la 
forêt et à l’exploitation de vergers. Akwesasne compte plus de 350 entreprises, dont plusieurs 
dans les secteurs de la construction et des services professionnels. 

6.1.5.2.2 Nation Waban-Aki 

Odanak compte près de 2 450 habitants alors qu’il y en a environ 350 à Wôlinak. Un faible taux 
d’Abénakis vivent dans les réserves d’Odanak (12 % des membres) et de Wôlinak (20 % des 
membres), la majorité vivant hors réserve. L’âge médian de la population des deux réserves est 
de 39 ans. 

Les écoles primaires et secondaires fréquentées par les élèves d’Odanak et de Wôlinak ne sont 
pas situées dans les réserves. Odanak a toutefois un établissement d’enseignement 
postsecondaire. 

Les économies des communautés d’Odanak et de Wôlinak sont intégrées à celles de leurs 
régions respectives, bien qu’elles aient développé une offre de services au niveau local. Il y 
aurait une trentaine d’entreprises à Odanak, et le tourisme ainsi que la foresterie seraient des 
secteurs économiques d’importance. Wôlinak comprend une dizaine d’entreprises et abrite le 
centre administratif du GCNWA. Pour les deux communautés, les taux d’activité, d’emploi et le 
taux de chômage sont comparables à ceux de l’ensemble du Québec. 

6.1.5.2.3 Nation huronne-wendat 

La communauté de Wendake compte 4 042 personnes inscrites. Les Hurons-Wendats vivent en 
majorité hors réserve. Les membres âgés de 0-19 ans formeraient environ 20 % de la 
population.  

La communauté comprend une école primaire. Wendake possède également un Centre de 
développement de la formation et de la main-d’œuvre huronne-wendat (CDFM) afin que les 
étudiants puissent obtenir leur diplôme d’études secondaire ou les préalables requis pour 
intégrer des formations professionnelles, des études collégiales ou universitaires. Des 
formations plus techniques y sont dispensées.  

Il y aurait plus de 215 entreprises de toutes sortes sur la réserve de Wendake. 
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6.1.5.3 Infrastructures et services publics 

6.1.5.3.1 Nation mohawk 

De manière générale, les communautés mohawks sont situées près de grands centres 
urbanisés et ont accès aux mêmes infrastructures routières, ferroviaires et aéroportuaires que 
les non-autochtones. Toutes les communautés mohawks offrent des services de santé et 
municipaux à leurs membres.  

6.1.5.3.2 Nation Waban-Aki 

Les communautés d’Odanak et de Wôlinak sont situées assez près de grands centres urbains 
et ont donc accès aux mêmes réseaux routiers, ferroviaires et aéroportuaires que l’ensemble 
des populations non-autochtones. Ces communautés ont un centre de santé et assurent 
certains services municipaux. En cas de besoin, leurs membres peuvent compter sur les 
services hospitaliers offerts dans les grands centres à proximité.  

6.1.5.3.3 Nation huronne-wendat 

La communauté de Wendake est située près de la Ville de Québec et bénéficie de tous ses 
accès routiers et services aéroportuaires. La communauté offre également des services de 
santé et sociaux à leurs membres. La police de Wendake est chargée de faire respecter les lois 
et d’assurer la sécurité des membres de la Nation.  Les services incendies et municipaux sont 
assurés par la Ville de Québec. 

6.1.5.4 Utilisation du territoire 

6.1.5.4.1 Nation mohawk 

Il semble que la plupart des activités traditionnelles des Mohawks de Kahnawake et de 
Kanesatake ont lieu à proximité des réserves et sur le territoire de Tioweró:ton (réserve de 
Doncaster). La fréquentation de ce territoire est élevée, particulièrement en saison estivale, 
entre juin et octobre. 

Les communautés mohawk et le territoire de Tioweró:ton sont situés à une grande distance du 
site d’implantation du projet. Pour les Mohawks, la pêche et la chasse ne sont pas que des 
activités, il s’agit également de droits autochtones que pratiquent les Mohawks. En fait, les 
Mohawks allèguent que ces droits autochtones sont protégés par l’article 35 (1) de la 
Constitution (1982). Selon les Mohawks, ces droits incluent, entre autres, des droits de pêche 
reconnus par le jugement Adams de la Cour suprême en 19962, des droits de chasse, des 
droits de récolte (en particulier de plantes médicinales), des droits relatifs au commerce, des 
droits culturels (incluant le patrimoine archéologique) et des droits d’intendance 
environnementale (environmental stewardship rights). Les Mohawks allèguent que ces droits 
s’appliquent sur le site du projet à l’étude. 

6.1.5.4.2 Nation Waban-Aki 

Le territoire ancestral des Abénakis est le Ndakinna. Les activités liées à l’utilisation et à 
l’occupation du territoire sont valorisées par les Abénakis. Ces pratiques jouent un rôle de 
premier plan que ce soit au niveau de la subsistance, des relations sociales et de la 
consolidation des liens sociaux, de la transmission du savoir ainsi que de la construction de soi, 

2 https://scc-csc.lexum.com/scc-csc/scc-csc/fr/item/1420/index.do. 
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pour ne nommer que ceux-là. Les Abénakis pratiquent plusieurs activités – la chasse, la pêche, 
le piégeage et la cueillette d’espèces variées, notamment dans la région du lac Saint-Pierre 
(surtout sur sa rive sud), incluant les îles de Sorel. Ils valorisent le fleuve Saint-Laurent ainsi 
que son écosystème, où plusieurs zones sensibles ont été localisées. Bon nombre de ces 
activités impliquent la navigation sur le fleuve. 

6.1.5.4.3 Nation huronne-wendat 

Le Nionwentsïo est le territoire ancestral de la nation huronne-wendat et les membres 
continuent de l’utiliser  pour leurs activités traditionnelles (la chasse à l’original, au petit gibier et 
aux oiseaux migrateurs, la pêche à différentes espèces ainsi que le piégeage des animaux à 
fourrure, entre autres). Les Hurons-Wendats fréquentent parfois la portion du fleuve qui se situe 
entre Montréal et Québec pour y pratiquer leurs activités, notamment la pêche et la navigation. 
La Nation huronne-wendat travaille actuellement à documenter plus précisément les pratiques 
d’utilisation du territoire de ses membres. 

6.1.5.5 Potentiel archéologique 

Les consultations avec les peuples autochtones ont démontré l’importance du patrimoine 
préhistorique et historique pour les groupes concernés par la présente étude. Il n’y a pas de site 
archéologique répertorié dans la zone d’étude locale du projet. Toutefois, quinze sites 
préhistoriques et historiques se trouvent à proximité de la zone d’étude dans un rayon de 5 km. 
Globalement, le territoire de l’APM à Contrecœur se trouve dans un lieu qui présente un 
potentiel archéologique, tant terrestre que maritime et subaquatique. 

6.1.5.6 Environnement visuel  

Étant donné la grande distance entre les installations portuaires prévues et les communautés 
mohawks, huronnes-wendat et abénakis, celles-ci ne verront pas de modification à leur 
paysage immédiat. Toutefois, les utilisateurs autochtones du territoire, susceptibles de 
fréquenter la zone occasionnellement, pourraient observer des changements dans le paysage. 
Il ne s’agit pas, par contre, d’observateurs permanents. Notons que les infrastructures du projet 
ne seront pas visibles à partir des Îles-de-Sorel ou du Lac St-Pierre, lieux fréquentés par les 
Abénakis. 

6.2 Effets environnementaux 
Une synthèse des effets environnementaux positifs et négatifs, temporaires et permanents, qui 
sont associés à la construction et à l’exploitation du projet d’agrandissement du terminal de 
Contrecœur, ainsi que les sources d’impacts, les mesures d’atténuation et les impacts 
résiduels, est présentée aux tableaux 6.4 et 6.5. L’analyse résulte de l’interaction prévisible 
entre les sources d’impacts, c’est-à-dire les travaux à réaliser ainsi que la présence et 
l’exploitation des infrastructures permanentes et les composantes physiques, biologiques et 
humaines valorisées du milieu. L’évaluation présentée est fondée sur l’information disponible au 
terme de l’ingénierie préliminaire du projet.  
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
MILIEU PHYSIQUE  

Qualité de l’air › Les travaux de préparation de site et 
de construction en général, générant 
des poussières; 

› La circulation des camions et activités 
de construction, générant des 
poussières et des gaz de combustion 
(équipements principalement munis de 
moteurs diésel); 

› Les travaux de dragage, les dragues et 
les remorqueurs générant des gaz de 
combustion. 

› Émissions de poussières et de 
contaminants dans l’air 
générées par la combustion des 
équipements, des bateaux et 
des camions. 

- Moyenne  
(Santé humaine) 

› Mise en place d’un programme de gestion des poussières dès le début 
des activités de construction; 

› Contrôle des émissions fugitives de matières particulaires sur les 
routes et chemins empruntés par les camions; 

› L’arrosage régulier des chemins non pavés avec de l’eau ou des abat-
poussières autorisés et le nettoyage régulier des chemins pavés; 

› Aménagement d’une aire de lavage des camions. 

Moyenne  
(Santé humaine) 

PG – No 8  
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 14  
Qualité de l’air. 

Émissions de 
gaz à effet de 
serre (GES) 

› La circulation des camions et de la 
machinerie durant les activités de 
construction, générant des gaz de 
combustion (équipements 
principalement munis de moteurs 
diésel); 

› Les travaux de dragage, les dragues et 
les remorqueurs générant des gaz de 
combustion. 

› Les émissions annuelles 
estimées de GES sur le site du 
projet durant les quatre années 
de la construction varient de 
6 200 à 7 600 tonnes de CO2 
équivalent selon les années. 

- Très faible 
(Santé humaine) 

--- Très faible   
(Santé humaine) 

PG – No 15 
Émissions de gaz à 
effet de serre. 

Hydrographie › Travaux de préparation de site, 
particulièrement la mise en place du 
réseau de drainage et l’installation de 
ponceaux et canalisations;  

› Aménagement des aires d’entreposage 
des déblais de dragage. 

› Imperméabilisation des 
surfaces; 

› Modification de l’hydrographie 
locale. 

- --- › Mise en place de fossés végétalisés; 
› Mise en place de bassins de rétention en surface permettant 

d’emmagasiner les volumes générés par une pluie annuelle et de les 
évacuer à un débit permettant la relâche, sur une période de 
24 heures, des fortes pluies de faibles durées, afin de contrôler 
l’érosion; 

› Aménagement d’un bassin de sédimentation au niveau du Fossé Noir, 
en amont de l’aire du projet; 

› Nouveau lit du Fossé Noir possiblement réaménagé dans son ancien 
lit naturel ce qui rétablira l’hydrologie naturelle dans le secteur. 

--- PG – No 8  
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 9  
Travaux en eau. 

Courants et régime 
sédimentologique 
du Saint-Laurent 

› Travaux de dragage. › Panache de sédiments 
augmentant les MES qui sont 
dissous rapidement passé la 
zone de dragage; 

› Zone de faible accumulation des 
sédiments en aval de la zone de 
dragage restreinte entre le futur 
quai et le quai existant. 

- --- › Installation d’une bavette entre la barge et le quai lors du 
transbordement des sédiments; 

› Suivi régulier de la concentration des MES; 
› Contrôles opérationnels pour réduire la génération et la migration de 

MES pourront être appliquées si les critères de qualité de l’eau ne sont 
pas respectés; 

› Ralentir la cadence de dragage; 
› Diminuer la vitesse de remontée du godet et plus particulièrement à la 

sortie de l’eau;  
› Réduire la surpénétration de la benne qui peut entraîner l’expulsion 

des sédiments par les évents ou l’accumulation de sédiments lâches 
sur le dessus qui seront lessivés lors de la remontée; 

--- PG – No 10  
Travaux de dragage. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
     › Éliminer la surverse des chalands lors du dragage ou du transport; 

› Adapter les méthodes d’opération de la drague en fonction des 
conditions telles que les vagues, les courants et le vent. 

  

Qualité de l’eau 
de surface  

› Les travaux de préparation de site qui 
peuvent altérer la qualité de l’eau par la 
génération de sédiments; 

› La mise en place du système de 
drainage; 

› La construction du quai, incluant la mise 
en place du mur de palplanches et le 
remblayage derrière l’enceinte du mur; 

› Le bétonnage pour l’aménagement du 
quai, de la cour des conteneurs, de la 
cour intermodale, etc.; 

› Les travaux de dragage; 
› L’entreposage et l’assèchement des 

déblais de dragage. 

› Érosion des sols créant un 
apport en sédiments dans les 
eaux de ruissellement; 

› Mise en suspension de 
sédiments et une dégradation 
temporaire de la qualité de l’eau; 

› Les paramètres de la qualité de 
l’eau les plus susceptibles d’être 
affectés sont le pH, les MES, la 
turbidité et les HP C10-C50. 

- --- Travaux en eau pour l’aménagement du réseau de drainage 
› Respecter les périodes de restriction sur le poisson et son habitat lors 

des travaux en eau; 
› Privilégier l’usage de matériaux propres (plaques d’acier, blocs de 

béton, etc.) pour la construction de batardeaux afin de limiter 
l’émission de particules fines dans le fleuve et les cours d’eau; 

› Installer, lorsque possible, des systèmes de captation des sédiments 
(écran à sédiments) dans les fossés et les cours d’eau pour limiter la 
migration des particules en suspension vers l’aval; 

› Éloigner la faune aquatique avant la création d’une enceinte fermée à 
l’aide d’une méthode appropriée;  

› Récupérer les poissons trappés dans l’enceinte et les relâcher dans le 
cours d’eau; 

› Utiliser des mesures de stabilisation temporaire ou de captation des 
sédiments sur les berges lorsqu’il y a risque d’érosion afin de 
minimiser les apports de sédiments dans le cours d’eau;  

› Aviser les utilisateurs (plaisanciers, Ville de Contrecœur) en aval des 
risques liés à ces travaux, du calendrier de réalisation et des 
conséquences éventuelles de cet impact temporaire s’il y a lieu;  

› Stabiliser les rives à la fin des travaux afin de réduire les risques 
d’érosion; 

› Rétablir le couvert végétal avec des espèces endémiques sur les rives 
des cours d’eau. 

Travaux de préparation de site 
› Le décapage, le déblaiement, l’excavation, le remblayage et le 

nivellement des aires de travail seront limités au strict minimum afin de 
respecter la topographie naturelle et de prévenir l’érosion; 

› Les sols découverts, les déblais et les remblais devront être 
entreposés à l’extérieur de la bande riveraine du fleuve (30 m) et des 
autres cours d’eau présents; 

› Des barrières à sédiments seront déployées le long des cours d’eau et 
fossés lors des travaux de préparation de site. Dans la mesure du 
possible, une bande végétale sera conservée en rive des cours d’eau 
ce qui permettra de limiter l’apport en sédiments; 

› Au besoin, des mesures de stabilisation temporaire seront mises en 
place pour réduire le risque de migration des sédiments et de 
particules en suspension dans les cours d’eau vers l’aval; 

--- PG – No 8  
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 9  
Travaux en eau; 
PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 11 Transport 
et entreposage des 
déblais de dragage; 
PG – No 12  
Entretien et 
approvisionnement en 
carburant des 
équipements; 
PG – No 17  
Eaux de surface. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
     › Des inspections périodiques du réseau de drainage du site seront 

réalisées pour s’assurer qu’il est fonctionnel et efficace. Un programme 
de suivi des points de rejets des eaux de drainage au milieu récepteur 
sera mis en œuvre pour s’assurer que le traitement des eaux est 
efficace et que des correctifs soient appliqués si nécessaire. Une 
surveillance, entre autres, des concentrations de MES et de la turbidité 
devra être effectuée.  

Construction du quai et travaux de bétonnage 
› Réaliser les travaux de bétonnage selon des méthodes de travail 

appropriées permettant de circonscrire l’aire des travaux et de limiter 
l’écoulement de résidus de béton dans l’eau. 

Travaux de dragage 
› Installation d’une bavette entre la barge et le quai lors du 

transbordement des sédiments; 
› Un suivi régulier de la concentration des MES sera mis en place; 
› Au besoin, des contrôles opérationnels pour réduire la génération et la 

migration de MES pourront être appliquées si les critères de qualité de 
l’eau ne sont pas respectés. 

  

Nature et 
qualité des 
sols 

› Travaux de préparation de site, incluant 
le déboisement et les activités de 
terrassement; 

› Entreposage et assèchement des 
déblais de dragage. 

› Altération des propriétés du sol 
des aires de chantier; 

› Changement dans la 
composition du sol au niveau 
des zones d’entreposage des 
déblais de dragage. 

- --- › Demeurer dans les limites de l’aire du projet et des voies d’accès; 
› Limiter au strict minimum le décapage, le déblaiement, l’excavation, le 

remblayage et le nivellement des aires de travail afin de respecter la 
topographie naturelle et de prévenir l’érosion; 

› Stabiliser les surfaces par l’ajout de terre végétale en surface et le 
rétablissement rapide d’un couvert végétal. Dans la mesure du 
possible, les horizons organiques des surfaces qui seront décapés et 
sauvegardés serviront à la renaturalisation des espaces non requis 
pour les infrastructures du terminal à conteneur; 

› Mettre en place une surveillance pendant les travaux d’excavation afin 
de ne pas engendrer une contamination croisée; 

› Gérer les sols présentant un potentiel de contamination ou en 
présence d’indices visuels et olfactifs de façon à ce qu’ils ne 
constituent pas une nouvelle source de contamination pour 
l’environnement. Les diriger temporairement dans une aire déterminée 
du secteur prévu à cet effet sur des toiles étanches, recouvertes et 
abritées des intempéries sur l’aire d’entreposage imperméable (à plus 
de 30 m du fleuve, de cours d’eau ou de fossés). 

--- PG – No 8  
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 11  
Transport et 
entreposage des 
déblais de dragage; 
PG – No 12  
Entretien et 
approvisionnement en 
carburant des 
équipements; 
PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 18  
Sols contaminés; 
PG – No 25 
Matières résiduelles 
dangereuses; 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Environnement 
sonore 

› Travaux de préparation de site; 
› Travaux de dragage; 
› Gestion des déblais de dragage; 
› Aménagement des infrastructures. 

› Augmentation des niveaux 
sonores; 

› Les niveaux de bruit projetés 
sont conformes aux critères 
d’acceptabilité du MDDELCC à 
tous les points d’évaluation; 

› L’augmentation du %HA 
(pendant vs avant les travaux) 
est inférieure à 6,5 % à tous les 
points d’évaluation. 

- Faible 
à moyenne 

› Construction d’un mur-écran qui prendra la forme d’un talus de 4 m de 
hauteur en périphérie du site; 

› Surmonter le mur-écran d’un mur acoustique de 6 m à l’extrémité 
ouest du site, sur une longueur de 150 m; 

› Pas d’excavation par dynamitage; 
› Mise en place des palplanches par vibrofonçage si techniquement 

réalisable; 
› Choisir des équipements qui minimisent le bruit et les vibrations; 
› Choisir des équipements intégrant des mesures acoustiques à leur 

conception (ex. : groupe électrogène); 
› En autant que possible, localiser les sources de bruits fixes 

(génératrices, compresseurs) à l’écart des zones habitées ou des 
écosystèmes sensibles au bruit; 

› Installer des panneaux de limitation de vitesse sur les sites du chantier; 
› Mettre en place un plan d’entretien et d’inspection des véhicules afin 

de s’assurer qu’ils sont dotés de dispositifs antibruit et anti-vibration 
appropriés et en bon état de fonctionnement;  

› Suivre les meilleures pratiques possibles afin que les niveaux de bruit 
sur les lieux de travail ne dépassent pas les valeurs prescrites pour la 
protection des travailleurs et des habitants.  

Faible  
à moyenne 

PG – No 16  Bruits 
et vibrations. 

MILIEU BIOLOGIQUE 

Végétation 
terrestre  

› Travaux de préparation de site incluant 
le déboisement et le retrait du couvert 
végétal;  

› Circulation de la machinerie et de 
véhicules lourds. 

› Perte du couvert végétal liée aux 
infrastructures du projet sur une 
superficie de 74,1 ha; 

› Perte du couvert végétal liée à 
l’implantation des aires 
d’entreposage des déblais de 
dragage sur le territoire de 
l’APM de 27,9 ha de végétation 
agricole (zone d’entreposage 2 ) 
ou 23,3 ha de milieu forestier ou 
en friche (zone 
d’entreposage 4); 

› Perturbation de la végétation 
près du chantier par la 
génération de poussières. 

- Faible › Délimitation des surfaces à déboiser afin d’éviter tout déboisement non 
requis; 

› Protection des arbres et de la végétation aux limites du déboisement; 
› Limitation de la circulation de la machinerie aux aires des travaux; 
› Conservation de certains boisés et implantation d’îlots de verdure au 

sein des infrastructures (stationnement, bâtiments administratifs); 
› Ensemencement et/ou reboisement des aires temporaires perturbées 

à la fin des travaux; 
› Réaliser un programme de reboisement dès le début de la construction 

au pied et sur les murs-écran aménagés autour de l’aire de projet ou à 
des endroits stratégiques permettant de réduire l’impact visuel à partir 
des résidences. 

› Nettoyage de la machinerie excavatrice avant son arrivée au site pour 
éviter la propagation des espèces floristiques exotiques envahissantes 
(EFEE) et à sa sortie du chantier, sur les sites des travaux à au moins 
30 m des cours d’eau, des plans d’eau et des espèces menacées ou 
vulnérables, dans un secteur non propice à la germination des graines 
ou au développement de végétaux et disposition des déchets résultant 
du nettoyage à un lieu d’enfouissement technique (LET); 

› Végétalisation de tous les sols mis à nu lors des travaux, au fur et à 
mesure de l’avancement de ceux-ci, avec un mélange d’espèces 
indigènes adaptées aux conditions locales et exempt d’EFEE. 

Faible PG – No 07 
Déboisement; 
PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 19 Protection 
et restauration du 
couvert végétal et des 
milieux humides; 
PG – No 20  
Contrôle de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Végétation 
aquatique et 
milieux 
humides 

› Déboisement et retrait de la végétation; 
› Circulation de la machinerie et de 

véhicules lourds; 
› Construction du quai, incluant la mise 

en place du mur de palplanches et le 
remblayage derrière ce mur; 

› Travaux de dragage. 

› Perte de milieux humides sur 
une superficie de 3 ha;  

› Modification du drainage des 
milieux humides près des aires 
de travail et le long des 
ruisseaux canalisés ou 
détournés;  

› Perte de 0,4 ha d’herbiers 
aquatiques;  

› Ensablement temporaire des 
herbiers en aval des travaux de 
dragage. 

- Moyenne › Dans la mesure du possible, réaliser les travaux en période de basses 
eaux et éviter les périodes de crues printanières ou de fortes 
précipitations; 

› Conservation des conditions de drainage dans les milieux humides en 
périphérie des aires de travaux; 

› Restauration des conditions de drainage de surface, lorsque modifiées; 
› Aménagement des berges du segment de dérivation du Fossé Noir 

pour y favoriser le rétablissement de milieux humides en berge; 
› Protection des zones d’herbiers aux alentours de la zone de dragage 

pendant les travaux, notamment en y interdisant la circulation des 
barges et des remorqueurs; 

› Nettoyage des équipements de dragage (dragues, bennes, chalands, 
grues) à chaque saison de dragage, lors de la mobilisation et de la 
démobilisation des équipements, afin de limiter la propagation 
d’espèces exotiques envahissantes, telles que le myriophylle à épis.  

Moyenne PG – No 07 
Déboisement; 
PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 19 Protection 
et restauration du 
couvert végétal et des 
milieux humides; 
PG – No 20  
Contrôle de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes. 

Espèces 
floristiques à 
statut 
particulier 

› Déboisement et retrait de la végétation; 
› Circulation de la machinerie et de 

véhicules lourds. 

› Pertes d’habitat où se trouve  
trois espèces floristiques 
vulnérables à la récolte: asaret 
gingembre, matteuccie fougère-
à-l’autruche, sanguinaire du 
Canada. 

- Faible › Ensemble des mesures identifiées pour limiter les impacts sur la 
végétation terrestre et milieux humides. 

Faible PG – No 07 
Déboisement; 
PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 19 Protection 
et restauration du 
couvert végétal et des 
milieux humides. 

Faune 
benthique 

› Travaux de dragage; 
› Mise en place du quai. 

› Perte permanente de l’habitat de 
la faune benthique sur 8,3 ha 
(quai); 

› Modification de l’habitat de la 
faune benthique sur 16,3 ha 
(aire de dragage). 

- Moyenne › Ensemble des mesures identifiées pour limiter les impacts sur la 
qualité des eaux de surface, notamment pour limiter les apports en 
MES; 

› Protection des zones d’herbiers aux alentours de la zone de dragage 
pendant les travaux, notamment en délimitant clairement l’aire de 
dragage et en interdisant la circulation des barges et des remorqueurs 
hors de cette zone. 

Faible PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 17 
Eaux de surface. 

Poisson et 
habitat du 
poisson 

› Ensemble des sources d’impact sur la 
qualité des eaux de surface; 

› Construction du quai; 
› Travaux de dragage; 
› Mise en place du réseau de drainage. 

› Perte d’habitat du poisson sur 
environ 8,3 ha par la 
construction du quai; 

› Modification de l’habitat du 
poisson sur 16,3 ha par les 
travaux de dragage, dont perte 
de 0,4 ha d’herbiers aquatiques; 

› Perte d’habitat du poisson lié au 
remblayage du Fossé Noir et 
son tributaire sur 1 050 m; 

- Forte › Ensemble des mesures identifiées pour limiter les impacts sur la 
qualité des eaux de surface, notamment pour limiter les apports en 
MES; 

› Une période de restriction pour les travaux en eau sera appliquée afin 
de protéger les poissons durant leur période de reproduction : 1er avril 
au 15 septembre; 

› Délimitation des aires de travail afin d’éviter des empiètements non 
requis dans l’habitat du poisson; 

› Protection des zones d’herbiers aux alentours de la zone de dragage 
pendant les travaux, notamment en délimitant clairement l’aire de 
dragage et en interdisant la circulation des bateaux hors de cette zone; 

› Maintien, autant que possible, de la libre circulation des poissons dans 
les lits d’écoulement des ruisseaux durant les travaux; 

Moyenne PG – No 09  
Travaux en eau; 
PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 16  Bruits 
et vibrations; 
PG – No 17  
Eaux de surface; 
PG – No 21  
Poisson et son habitat. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
  › Perte d’habitat du poisson lié au 

remblayage du ruisseau 1 sur 
440 m (si zone 
d’entreposage 4);  

› Perte d’habitat du poisson en 
amont de la canalisation du 
ruisseau 2 sur environ 2 110 m; 

› Nouvelle déviation du Fossé 
Noir recréant un habitat similaire 
sur 370 m;  

› Bruits et vibrations sous-marins 
lors de la construction du quai 
entraînant une perturbation 
temporaire des poissons;  

› Dégradation de la qualité de 
l’habitat du poisson liée à la 
dégradation de la qualité de 
l’eau (MES, turbidité). 

- Forte › Dans le cas des travaux en eau, éloignement de la faune aquatique à 
l’aide d’une méthode appropriée avant d’entraver un cours d’eau 
naturel et de créer une rétention d’eau en amont; récupération des 
poissons trappés dans la rétention d’eau pour ensuite les relâcher en 
aval de l’entrave; 

› Éloignement de la faune aquatique et pêches de relocalisation avant la 
fermeture de l’enceinte du quai (avant et après la mise en place des 
palplanches) afin de limiter la mortalité de poissons dans l’enceinte de 
l’arrière-quai; 

› Remise en état des superficies d’habitat du poisson perturbées dès 
l’achèvement des travaux dans un secteur donné, notamment lors de 
la mise en place de ponceaux et de canalisation; 

› Aménagement du tronçon dévié du Fossé Noir pour favoriser l’habitat 
du poisson, potentiellement dans son lit d’écoulement naturel; 

› Mise en place d’un dispositif de retenue afin d’éviter la chute de 
matériaux, de débris ou de rebuts dans l’habitat du poisson. 

  

Herpétofaune › Déboisement et retrait de la végétation; 
› Dérangement par le bruit occasionné 

par les travaux de construction et la 
circulation des véhicules et de la 
machinerie; 

› Risques de collisions engendrés par la 
circulation accrue de camions et de 
machinerie. 

› Perte de milieux humides 
riverains à l’emplacement du 
quai et de la cour des 
conteneurs (2 ha), et perte de 
milieux en friche (20 ha) pour la 
zone d’entreposage 2, ou  21 ha  
pour la zone d’entreposage 4 
représentant des pertes 
d’habitats; 

› Perturbation de certains cours 
d’eau affectant l’herpétofaune, 
particulièrement les anoures et 
les tortues qui utilisent les 
milieux aquatiques; 

› Dérangement à proximité des 
travaux par le bruit et les 
vibrations; 

› Circulation de la machinerie et 
des camions pouvant entraîner 
de la mortalité chez les 
amphibiens et les reptiles. 

- Faible › Application de mesures de protection de la végétation terrestre et des 
milieux humides; 

› Délimiter les aires de travaux et protéger la végétation à l’extérieur de 
ces aires afin de réaliser un minimum de déboisement en rive; 

› Interdire aux véhicules et à la machinerie de circuler hors des routes 
d’accès et des aires de travaux désignées; 

› Restaurer les aires perturbées en rive afin de favoriser la reprise du 
couvert végétal; 

› Mesure de réduction du bruit. 

Faible PG – No 09 
Travaux en eau; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Oiseaux et 
leurs habitats 

› Déboisement et  retrait de la végétation; 
› Dérangement par le bruit occasionné 

par les travaux de construction et la 
circulation des véhicules et de la 
machinerie;  

› Travaux de dragage, par leurs effets sur 
certains herbiers aquatiques; 

› Détournement du Fossé Noir causant la 
perte ou la dégradation de l’habitat des 
oiseaux à son embouchure avec le 
fleuve. 

› Perte d’habitat potentiel de 
l’avifaune d’une superficie de 
29,3 ha (incluant les milieux 
humides, les friches et les 
milieux boisés);  

› Si la zone d’entreposage 4 est 
utilisée, perte de 23,3 ha 
d’habitat potentiel 
supplémentaires; 

› Empiètement du quai et du 
dragage dans l’ACOA, modifiant 
l’habitat des oiseaux aquatiques;  

› Dérangement de la faune à 
proximité des travaux de 
construction par le bruit et les 
vibrations. 

- Faible › Appliquer les mesures de protection de la végétation terrestre et des 
milieux humides;  

› Réaliser le déboisement entre le 1er septembre et le 1er avril, avant la 
période de nidification, afin de réduire l'impact potentiel sur la 
reproduction des oiseaux forestiers et de milieux humides, comme 
stipulé dans le Règlement sur les oiseaux migrateurs;  

› S’assurer qu’aucun nid actif n’est présent sur le site des travaux avant 
le début des activités de construction si les travaux de déboisement 
ont lieu à l’extérieur de la période prescrite;  

› Appliquer les mesures de réduction du bruit; 
› Appliquer les mesures de réduction des effets de la luminosité. 

Faible PG – No 9 
Travaux en eau; 
PG – No 16 
Bruits et vibrations; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 

Mammifères › Déboisement et retrait de la végétation 
menant à la perte ou la détérioration de 
l’habitat; 

› Dérangement par le bruit occasionné 
par les travaux de construction et la 
circulation des véhicules et de la 
machinerie. 

› Perte de 29,3 ha d’habitat 
naturel (incluant les milieux 
humides, les friches et les 
milieux boisés); 

› Si la zone d’entreposage 4 est 
utilisée, perte de 23,3 ha 
d’habitat potentiel 
supplémentaires; 

› Perte d’habitat potentiel pour les 
chiroptères (environ 0,8 ha de 
marécages riverains); 

› Dérangement de la faune à 
proximité des travaux de 
construction par le bruit et les 
vibrations. 

- Très faible › Application de mesures de protection de la végétation terrestre (p. ex. 
limiter le déboisement aux aires de travaux);  

› Application de mesures de protection des milieux humides; 
› Application de mesures de réduction du bruit; 
› Application de mesure de réduction des effets de la luminosité. 

Très faible PG – No 16 
Bruits et vibrations; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Espèces 
fauniques à 
statut 
particulier 

› Les sources d’impact sont les mêmes 
que celles présentées dans les sections 
du tableau respectives des groupes 
fauniques auxquels les espèces à statut 
particulier sont reliées. 

Voir section du tableau respective 
de chaque groupe faunique pour : 
› Faune benthique : l’elliptio à 

dents fortes, l’elliptio pointu, la 
leptodée fragile ainsi que 
l’obovarie olivâtre;  

› Poissons : l’anguille d’Amérique, 
le bec-de-lièvre, le chevalier de 
rivière, l’esturgeon jaune, le 
fouille-roche gris, le méné 
d’herbe, le méné laiton et le 
méné tête rose; 

› Herpétofaune : la RFGO, la 
couleuvre tachetée, ainsi que les 
tortues des bois, géographique 
et serpentine; 

› Oiseaux : le petit blongios, le 
faucon pèlerin, la grive des bois, 
l’hirondelle de rivage, l’hirondelle 
rustique, le pioui de l’Est, le 
quiscale rouilleux et la sturnelle 
des prés; 

› Mammifères : les chauves-
souris argentée, cendrée et 
rousse, ainsi que la petite 
chauve-souris brune et la 
pipistrelle de l’Est; 

› Autres espèces fauniques : 
Monarque.  

- Faune 
benthique : 
Moyenne 
Poissons : Très 
forte 
Herpétofaune : 
Moyenne 
Oiseaux : 
Moyenne 
Mammifères : 
Moyenne 
Autres espèces 
fauniques : 
Moyenne 

› Capture et relocalisation des mulettes situées dans les aires de 
travaux; 

› Compenser toutes pertes d’habitat potentiel du chevalier cuivré 
générées; 

› Mise en place de dispositifs pour empêcher la ponte par la tortue 
géographique ou la tortue serpentine sur la rive où le quai sera 
construit (avant juin, qui correspond à la période de ponte); 

› Avant la période de nidification, en général avant la mi-avril, 
préalablement au début de la construction, installer des dispositifs 
d’effarouchement pour dissuader les hirondelles de rivage de nidifier et 
d’établir une colonie dans les zones exploitées; 

› Les travaux de construction de la desserte ferroviaire seront planifiés 
afin qu’aucun travail dans le secteur à proximité de l’habitat critique de 
la RFGO ne soit réalisé pendant la période de reproduction de cette 
espèce, pour ainsi éviter que le bruit du chantier ne nuise à leurs 
activités de reproduction, soit entre la mi-avril et la mi-mai; 

› Suivi par l’APM de l’utilisation de son territoire par la RFGO pendant la 
construction; 

› Identification de secteurs propices à la croissance de l’asclépiade sur 
le territoire de l’APM et réalisation de plantations, notamment lors de 
l’aménagement paysager des murs-écrans ou autres secteurs à la fin 
des travaux. 

Faune 
benthique : 
Faible 
Poissons : Forte 
Herpétofaune: 
Faible 
Oiseaux : 
Moyenne 
Mammifères : 
Faible 
Autres espèces 
fauniques : 
Moyenne 

PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 21 
Poisson et son habitat; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 

MILIEU HUMAIN (autre qu’autochtone) 

Activités 
agricoles 

› Travaux de préparation de site 
(déboisement et terrassement). 

› Perte d’usage de terres en 
location actuellement utilisées à 
des fins agricoles. 

- Faible › Continuer à louer lorsque possible des espaces agricoles résiduels 
disponibles à l’intérieur de la propriété de l’APM et non affectés par les 
travaux;  

› Informer à temps les agriculteurs concernés de la perte et de la non-
disponibilité de terres agricoles locatives en période de construction. 

Faible  
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Activités 
récréotouristiques 

› Circulation de véhicules et de 
machinerie lourde; 

› Déboisement et terrassement de la 
future cour des conteneurs; 

› Opérations de dragage et de transport 
de sédiments. 

› Perturbation de la Route verte 
par l’augmentation du trafic;  

› Perturbation de la navigation de 
plaisance, notamment la Route 
bleue; 

› Effets sur les ressources pour la 
pêche (poissons) et la chasse 
(sauvagine) peu perceptibles. 

- Faible › Informer de manière constante les parties prenantes des activités et de 
l’évolution du projet, notamment du calendrier des travaux, des 
interdictions temporaires de passage en vigueur, du mécanisme de 
gestion des plaintes; 

› Installer une signalisation de dangers et de circulation adaptée sur la 
route 132 et sur les montées Lapierre et de la Pomme-d’Or; 

› Assurer la présence de signaleurs lors de la circulation de véhicules et 
d’équipements du projet pendant la phase construction si requise; 

› Limiter le déboisement à la zone des travaux; 
› Sensibiliser les usagers du fleuve à la présence de zones de réduction 

volontaire de vitesse via la Garde côtière canadienne et des avis à la 
navigation. 

Faible PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 10 
Travaux de dragage. 

Infrastructures 
publiques 

› Circulation de véhicules et de 
machinerie lourde; 

› Opérations de dragage et de transport 
de sédiments; 

› Aménagement de liens ferroviaires. 

› Circulation accrue des 
travailleurs et des camions sur 
les routes; 

› Dégradation de l’état des routes; 
› Perturbation de services publics 

(déplacement, protection ou 
suivi requis) : ligne de 
distribution électrique, ligne 
d’alimentation électrique, ligne 
de télécommunication, conduites 
de gaz, conduite d’Air Liquide, 
conduite d’aqueduc, prise d’eau; 

› Perturbation temporaire des 
opérations et accès ferroviaires 
de certaines propriétés; 

› Empiètement sur des terrains 
avoisinants. 

- Moyenne › Coordonner les travaux nécessaires avec les entreprises concernées 
et la Ville de Contrecœur avant le début des activités de construction 
du nouveau terminal portuaire; 

› Coordonner les travaux routiers nécessaires avec le Ministère des 
Transports; 

› Informer à temps les parties prenantes concernées des activités du 
projet et des impacts potentiels (calendrier des travaux, interdictions 
temporaires, mécanisme de gestion des plaintes, etc.); 

› Acquérir des terrains ou conclure des ententes avec les propriétaires 
pour des terrains pour la construction de liens routiers et ferroviaires; 

› Limiter la circulation des véhicules et de la machinerie lourde hors des 
routes d’accès et des aires de travaux désignées; 

› Établir un plan de circulation avant le début des travaux; 
› Établir des heures de camionnage durant les travaux; 
› Utiliser des abat-poussières et nettoyer les routes empruntées par les 

camions; 
› Installer une signalisation de dangers et de circulation adaptée sur la 

route 132 et la Montée Lapierre; 
› Assurer la présence de signaleurs lors de la circulation de véhicules et 

d’équipements du projet si requise;  
› Protéger les prises d’eau (municipales et industrielles) durant les 

activités de dragage. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Environnement 
visuel (paysage et 
luminosité) 

› Les grues de quai (au nombre de huit et 
d’une hauteur maximale de 95 m 
lorsque la flèche sera levée); 

› La cour des conteneurs; 
› Les grues portiques de la cour 

intermodale; 
› La gare de triage et les voies ferrées; 
› Les aires d’entreposage des matériaux 

de dragage; 
› Les bâtiments de support; 
› Le degré de luminosité généré par le 

projet. 

› Modification du paysage visuel 
pour les observateurs mobiles 
principalement; 

› Augmentation des sources 
lumineuses nocturnes. 

- Selon l’unité de 
paysage 
FL : Majeure 
UR1, AG1, AG2, 
IS1 : Moyenne 
IS2 : Mineure 
UR2, UR3, ID : 
Nulle 

› Utilisation d’une couleur neutre pour les grues de quai; 
› Réalisation d’un écran visuel composé d’un talus végétalisé en bordure 

nord de la route 132 et à la limite ouest de la propriété de l’APM; 
› Plantation de résineux en bordure des certaines résidences; 
› La réduction de flux lumineux vers le haut; 
› L’optimisation de la densité et du niveau d’éclairement (lux) ; 
› L’utilisation d’une couleur d’éclairage spécifique (ex. couleur ambrée); 
› L’utilisation d’appareils d’éclairage répondant à la norme BNQ 4930-

100/2016; 
› La réduction du flux lumineux traversant les limites des propriétés; 
› La plantation d’arbres dès le début de la construction via un 

programme de reboisement. 

Selon l’unité de 
paysage 
FL : Moyenne 
UR1, AG1, AG2, 
IS1, IS2 : 
Mineure 
UR2, UR3, ID : 
Nulle 

PG – No 07 
Déboisement; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 27 
Environnement visuel. 

Sécurité de la 
population 

› Circulation de véhicules et de 
machinerie;  

› Opérations de dragage; 
› Manutention et entreposage 

d’hydrocarbures et de matières 
dangereuses. 

› Risques de déversements de 
matières dangereuses; 

› Risques de collisions. 

- Moyenne › Mise à jour du plan d’urgence; 
› Établir un plan de circulation avant le début des travaux; 
› Informer en temps opportun les parties prenantes concernées des 

activités du projet et des impacts potentiels (calendrier des travaux, 
interdictions temporaires, mécanisme de gestion des plaintes, etc.); 

› Établir des périodes privilégiées de camionnage; 
› Installer une signalisation de dangers et de circulation adaptée sur la 

route 132 et la Montée Lapierre; 
› Émettre les avis requis à la navigation pendant le dragage et la 

construction du quai. 

Faible PG – No 01  
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 04  
Santé et sécurité des 
employés et des 
travailleurs de la 
construction; 
PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 12  
Entretien et 
approvisionnement en 
carburant des 
équipements; 
PG – No 23 
Transport et circulation; 
PG – No 25 
Matières résiduelles 
dangereuses. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Patrimoine 
archéologique et 
historique 

› Déboisement et  terrassement; 
› Dragage, transport, transbordement et  

disposition des sédiments. 

› Perturbation potentielle de 
vestiges archéologiques. 

- Très forte En milieu terrestre  
› Un inventaire archéologique impliquant une inspection visuelle et des 

sondages devra être réalisé dans les zones présentant un potentiel 
archéologique préhistorique et historique. Cet inventaire nécessitera 
l’obtention de permis de recherches archéologiques si applicables; 

› Si cet inventaire menait à la découverte de vestiges, des fouilles 
devront avoir lieu avant le début de la construction du projet; 

› Si des artéfacts sont mis à jour et selon la nature de ces artéfacts,  une 
entente sera conclue avec un musée local ou avec des organismes 
autochtones afin de recevoir les vestiges pour fins de conservation; 

› Durant les travaux de terrassement dans les zones à potentiel, une 
surveillance devra être exercée; 

› Un protocole sera établi en cas de découverte fortuite. Les travaux de 
construction à l’endroit de la découverte ou dans un périmètre jugé 
pertinent devront alors s’arrêter jusqu’à l’avis d’un expert et 
éventuellement jusqu’à ce que des fouilles appropriées aient lieu.  
 

Nulle (positif) PG – No 08 
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 26 
Patrimoine et sites 
archéologiques. 

Patrimoine 
archéologique et 
historique 

› Déboisement et  terrassement; 
› Dragage, transport, transbordement et  

disposition des sédiments. 

› Perturbation potentielle de 
vestiges archéologiques. 

- Très forte En milieu aquatique  
› Une inspection visuelle des berges en surface et sous l’eau; 
› Un inventaire de la zone maritime par télédétection, au sonar à 

balayage latéral ou au sondeur multifaisceaux à haute résolution; 
› Une prospection en plongée des deux zones sensibles identifiées afin 

d’identifier, de localiser et de procéder à des relevés préliminaires des 
vestiges potentiels, en particulier ceux du quai Fiset;  

› Des sondages supplémentaires pourraient être requis si des vestiges 
du quai Fiset en place le commandent;  

› Si requis suite aux inventaires, une surveillance archéologique durant 
les travaux de dragage et de construction du quai devra être exercée;  

› Un protocole devra être établi en cas de découverte fortuite. 

  

Retombées 
économiques et 
emplois 

› Ensemble des activités du projet. › Investissement de 650 M$; 
› Emplois équivalent à 5 000 

années-personnes; 
› Revenus pour le gouvernement 

provincial de 65 M$; 
› Revenus pour le gouvernement 

fédéral de 30 M$. 

+ Très forte › Session d’information avec les agences de développement locales dès 
l’obtention des  autorisations et permis; 

› Le dialogue avec les agences de développement locales sera 
maintenu sur une base régulière au cours de l’ingénierie de détail et de 
la construction du projet; 

› Exploration des possibilités de formation pour la main-d’œuvre locale, 
notamment dans des domaines où l’on observe déjà une pénurie de 
main-d’œuvre comme le camionnage et les fonctions logistiques à 
valeur ajoutée.  

Très forte PG – No 03 
Retombées locales. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Qualité de vie et 
santé de la 
population 

› Circulation de véhicules et de 
machinerie lourde; 

› Déboisement de couvert végétal; 
› Terrassement des terrains; 
› Dragage; 
› Transport et entreposage de sédiments; 
› Aménagement du nouveau quai. 

› Dérangement et diminution de la 
qualité de vie par les nuisances 
accrues; 

› Préjudices causés à certaines 
composantes valorisées 
affectant la qualité de vie et la 
santé : la qualité de l’air, 
l’environnement sonore et 
visuel, qualité des eaux de 
surface, la sécurité de la 
population, les infrastructures et 
équipements publics, les 
activités récréotouristiques et les 
retombées économiques. 
 

- Voir chaque 
composante 
valorisée 

› Voir chaque composante valorisée.  PG – No 01  
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 02  
Gestion des plaintes; 
PG – No 03 
Retombées locales; 
PG – No 04  
Santé et sécurité des 
employés et des 
travailleurs de la 
construction; 
PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 14  
Qualité de l’air; 
PG – No 16 
Bruits et vibrations; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 23 
Transport et circulation; 
PG – No 27 
Environnement visuel. 

PEUPLES AUTOCHTONES 

Droits ancestraux 
et revendications 
territoriales 

› Ensemble des activités du projet. › Le projet proposé n’interfère 
avec aucune revendication 
globale ou particulière en cours; 

› La reconnaissance de tels droits 
relève de la Couronne.   

 Indéterminée › L’APM rencontrera chacun des groupes autochtones deux fois par 
année durant la construction afin de les tenir informés des travaux;  

› Une première rencontre aura lieu vers le mois d’avril pour présenter la 
planification des travaux en saison estivale et les mesures de 
protection environnementale et sociale qui seront mises en place. 
Cette rencontre sera accompagnée d’une visite de site; 

› Une deuxième rencontre aura lieu vers le mois de décembre afin de 
discuter du bilan de la saison des travaux (y compris des travaux de 
dragage) et de l’efficacité des mesures de protection environnementale 
et sociale;  

› L’ordre du jour sera établi de manière collaborative avec chacun des 
groupes.  

Indéterminée PG – No 06  
Peuples autochtones. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Pêches 
autochtones - 
espèces d’intérêt 

› Ensemble des activités pouvant affecter 
la qualité des eaux de surface 
(préparation de site, dragage, 
entreposage, assèchement des 
matériaux de dragage et bétonnage); 

› Construction du quai; 
› Mise en place du réseau de drainage 

(remblayage d’une section du Fossé 
Noir et du ruisseau 1 (zone 
d’entreposage 4), canalisation du 
ruisseau 2); 

› Bruit occasionné par les travaux de 
construction du quai, particulièrement la 
mise en place des pieux et des 
palplanches; 

› Dragage des sédiments. 

› Les consultations avec les 
groupes autochtones ont fait 
ressortir l’importance de la 
pêche et des espèces qui sont 
prisées par les groupes 
autochtones; 

› Selon l’expérience de l’APM, le 
site du projet serait peu utilisé 
pour la pêche; 

› Aucune aire de fraie n’est 
identifiée dans l’aire du projet; 

› Pour le lac Saint-Pierre et son 
archipel, la modélisation du  
panache de dragage 
démontre  que les critères de 
qualité en ce qui a trait à la 
concentration en MES ne seront 
pas dépassés. La qualité de 
l’eau du lac Saint-Pierre et de 
son archipel ne serait donc pas 
affectée; 

› Les groupes autochtones ont 
également soulevé des 
préoccupations relatives au 
chevalier cuivré et à son habitat; 

› En ce qui concerne l’anguille, le 
site du projet proposé ne 
constitue pas un lieu vital. 

- Négligeable En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes autochtones 
concernant la pêche et la protection du poisson et de son habitat :  
Avant la construction 
› Si des inventaires additionnels concernant les espèces en présence 

dans l’aire d’étude du projet sont requis, l’APM proposera aux groupes 
autochtones d’y prendre part. 

Phase de construction 
› L’APM s’engage à impliquer les groupes autochtones dans les 

programmes de suivis relatifs aux poissons et aux habitats du poisson, 
dans la mesure du possible et selon leurs compétences; 

› Lors des rencontres bisannuelles, l’APM présentera les mesures en 
place pour la protection du poisson et de son habitat en période de 
construction, ainsi que l’efficacité de ces mesures; 

› Les groupes autochtones pourront contacter l’APM en tout temps pour 
obtenir des informations ou pour signaler une préoccupation relative à 
cette composante. 

Négligeable PG – No 06  
Peuples autochtones; 
PG – No 17  
Eaux de surface; 
PG – No 20  
Contrôle de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes; 
PG – No 21  
Poisson et son habitat. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Utilisation des 
terres et des 
ressources à des 
fins traditionnelles 

› Ensemble des activités du projet. › Importance des activités 
traditionnelles pour les groupes 
autochtones et préoccupations 
exprimées quant au maintien 
des activités dans le fleuve; 

› Le territoire de l’APM est 
ceinturé d’activités industrielles 
et agricoles, et des municipalités 
de Contrecœur et de Verchères. 
Il est peu probable que des 
membres des communautés 
autochtones exercent des droits 
(chasse, pêche, piégeage ou 
autres activités récréatives) à 
cet endroit; 

› Certaines espèces et habitats 
seront affectés par les activités 
de construction dans la zone du 
projet, mais celui-ci n’aurait pas 
d’effets directs sur l’usage des 
terres et des ressources par les 
groupes autochtones; 

› Le projet ne causera pas 
d’entraves à la navigation de 
plaisance sur le fleuve Saint-
Laurent. 

 Négligeable En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes autochtones :  
Avant la construction 
› Si des inventaires additionnels concernant les espèces en présence 

dans l’aire d’étude du projet sont requis, l’APM proposera aux groupes 
autochtones d’y prendre part.  

Phase de construction 
› Le plan de gestion environnementale, devant être  mis en place durant 

la construction, intègrera une composante autochtone qui visera 
notamment à communiquer l’efficacité des mesures mises en place; 

› En cours de construction, l’APM réalisera des suivis environnementaux 
tel que requis par les autorités concernées. Les groupes autochtones 
seront invités à accompagner l’équipe de l’APM lors de la réalisation 
de ces suivis; 

› Des suivis particuliers à la gestion des sédiments seront requis. Les 
préoccupations autochtones quant à l’environnement fluvial seront 
prises en compte par l’APM; 

› Lors des rencontres bisannuelles entre l’APM et les groupes 
autochtones qui auront lieu durant la construction du projet, l’APM 
présentera les résultats des suivis environnementaux réalisés durant 
cette période. 

Négligeable PG – No 06  
Peuples autochtones; 
PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22  
Faune terrestre.  

Santé et qualité de 
vie 

 › Aucune des activités de 
construction n’affectera 
directement les populations 
autochtones dont les 
communautés sont situées à 
plusieurs kilomètres du site du 
projet et en dehors de la zone 
d’étude locale. 

- Négligeable › Toutes les mesures d’atténuation et les mesures particulières relatives 
à la protection de l’environnement s’appliquent pour cette composante, 
notamment celles qui ont trait à l’implication des groupes autochtones 
dans les suivis environnementaux;  

› Si des enjeux liés à la santé et à la qualité de vie des populations 
autochtones devaient survenir en cours de projet, ces enjeux pourront 
être discutés lors des rencontres bisannuelles prévues en cours de 
construction; 

› L’APM demeure à la disponibilité des groupes autochtones pour toutes 
questions.  

Négligeable PG – No 04  
Santé et sécurité des 
employés et des 
travailleurs de la 
construction; 
PG – No 06  
Peuples autochtones. 
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Tableau 6.4 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase de construction  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact Mesures de prévention, d’atténuation 
ou de compensation 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Patrimoine 
archéologique et 
historique 

› Le déboisement et le terrassement; 
› Le dragage, le transport, le 

transbordement et la disposition des 
sédiments.  

› Perturbation potentielle de 
vestiges archéologiques. 

- Très forte En plus des mesures d’atténuation proposées ci-dessus, des mesures 
particulières aux groupes autochtones seront appliquées : 
En milieu terrestre 
› Implication des groupes autochtones dans les inventaires 

archéologiques qui auront lieu avant le projet; 
› Si des fouilles archéologiques devaient avoir lieu, l’APM s’engage à 

impliquer les groupes autochtones; 
› Les groupes autochtones auront l’occasion de réviser les rapports de 

fouilles archéologiques qui seront émis;  
› Si des artéfacts sont mis à jour et selon la nature de ces artéfacts, une 

entente sera conclue avec un musée local ou avec des organismes 
autochtones afin de recevoir les vestiges pour fins de conservation; 

› Les groupes autochtones seront impliqués dans la surveillance 
archéologique; 

› Les groupes autochtones seront consultés lors de la préparation du 
protocole en cas de découverte fortuite. 

En milieu aquatique 
› Les autochtones collaboreront, selon leurs compétences, aux 

inventaires dont l’inspection visuelle des berges en surface et sous 
l’eau, à l’inventaire par télédétection, à la prospection en plongée des 
deux zones sensibles identifiées, et aux sondages supplémentaires si 
requis; 

› Les groupes autochtones seront impliqués dans la surveillance 
archéologique lors des travaux de dragage; 

› Les groupes autochtones seront consultés lors de la préparation du 
protocole en cas de découverte fortuite. 

Nulle (positif) PG – No 06  
Peuples autochtones; 
PG – No 08 
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 26 
Patrimoine et sites 
archéologiques. 

Retombées 
économiques et 
emplois 
autochtones 

› Ensemble des activités du projet. › Investissement de 650 M$; 
› Emplois équivalent à 5 000 

années-personnes; 
› Revenus pour le gouvernement 

provincial de 65 M$; 
› Revenus pour le gouvernement 

fédéral de 30 M$. 

+ Indéterminée En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes autochtones :  
› L’APM convoquera une rencontre initiale avec les groupes 

autochtones afin d’échanger sur  les besoins en main-d’œuvre à venir, 
les services et compétences de chacun des groupes autochtones, les 
besoins en formation. 

De plus, l’APM s’engage à :  
› Informer directement les groupes autochtones du fonctionnement du 

processus d’appel d’offres de l’APM;  
› Mettre en place un système de suivi des retombées économiques pour 

les groupes autochtones; 
› Discuter des enjeux liés aux retombées économiques du projet lors 

des rencontres bisannuelles.  

Indéterminée PG – No 06  
Peuples autochtones. 

Note : 
1 Pour les milieux biologique et humain seulement. 
 

 

  

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 6-37 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion 
+/- Importance  

de l’impact1 
MILIEU PHYSIQUE 

Qualité de l’air › Combustion de carburants fossiles par les 
moteurs des camions et des véhicules de 
manutention des conteneurs et par les 
génératrices des locomotives, des 
conteneurs réfrigérés et par les moteurs des 
navires; 

› Activités de transport sur route générant des 
émissions fugitives de matières particulaires. 

› Augmentation des concentrations de 
contaminants dans l’air ambiant, 
particulièrement NO2 et les matières 
particulaires; 

› Contribution maximale du projet variant de 
moins de 1 % à 35 % des normes selon 
les contaminants. 

- Faible 
(santé humaine) 

› Grues à alimentation électrique;  
› Utilisation de véhicules électriques pour la manutention des 

conteneurs; 
› Utilisation de locomotives multi-génératrices; 
› Branchement électrique des navires à quai, pour les 

navires permettant ce type de branchement; 
› Nettoyage des routes, des aires de circulation et des 

surfaces d’entreposage des conteneurs du terminal. 

Faible 
(santé 
humaine) 

PG – No 14  
Qualité de l’air. 

Émissions de gaz 
à effet de serre 
(GES) 

› Transport et manutention des conteneurs. › Les émissions annuelles estimées de 
GES sur le site du projet durant 
l’exploitation sont estimées à environ 
30 000 tonnes de CO2 équivalent par 
année. 

- Moyenne 
(santé humaine) 

› Grues à alimentation électrique;  
› Utilisation de véhicules électriques pour la manutention des 

conteneurs; 
› Utilisation de locomotives multi-génératrices; 
› Branchement électrique des navires à quai, pour les 

navires permettant ce type de branchement. 

Moyenne 
(santé 
humaine) 

PG – No 15 
Émissions de gaz à 
effet de serre. 

Hydrographie › Présence du réseau de drainage, de 
ponceaux et canalisations;  

› Présence des aires d’entreposage des 
déblais de dragage. 

› Imperméabilisation des surfaces; 
› Modification de l’hydrographie locale. 

- --- › Mise en place de fossés végétalisés; 
› Mise en place de bassins de rétention en surface 

permettant d’emmagasiner les volumes générés par une 
pluie annuelle, et de les évacuer à un débit permettant la 
relâche sur une période de 24 heures des fortes pluies de 
faibles durées; 

› Nouveau lit du Fossé Noir possiblement réaménagé dans 
son ancien lit naturel ce qui rétablira l’hydrologie naturelle 
dans le secteur. 

--- PG – No 8  
Travaux de 
terrassement, 
d’excavation et de 
nivellement; 
PG – No 9 
Travaux en eau. 

Courant et régime 
sédimentologique 
du fleuve Saint-
Laurent 

› Présence de l’aire d’approche; 
› Présence du quai; 
› Dragage d’entretien. 

› Perturbation du patron d’écoulement à 
proximité du quai; 

› Augmentation restreinte de la vitesse du 
courant et de la mobilisation des 
sédiments en amont et en aval du quai; 

› Mise en suspension et dépôt de 
sédiments lors du dragage d’entretien. 

- --- › L’augmentation de la rugosité du substrat par l’ajout de 
cailloux et blocs pourrait contribuer à atténuer la vitesse du 
courant près du fond si requis; 

› Un programme de suivi des herbiers sera mis en place 
pour vérifier les résultats des simulations; 

› Contrôles opérationnels mis en place  pour limiter la 
génération et la migration de MES lors des travaux de 
dragage d’entretien. 

--- PG – No 10  
Travaux de dragage. 

Glaces dans le 
fleuve Saint-
Laurent 

› Présence du quai et de la zone d’approche. › Les changements anticipés du patron de 
circulation et de la vitesse des courants  
influenceront la formation et la dérive des 
glaces aux environs immédiats du quai. 

- --- › Présence de remorqueurs pour briser les accumulations de 
glace si nécessaire. 

---  
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Batillage et 
érosion des 
berges du fleuve 
Saint-Laurent 

› Navigation des navires;  
› Manœuvre des navires et des remorqueurs. 

› Contribution potentielle maximale de 
2,6 % à 4 % au  recul total annuel des 
rives, lorsqu’opéré à pleine capacité. 

- --- › Poursuite du programme de réduction volontaire de la 
vitesse des navires. 

---  

Qualité de l’eau de 
surface 

› Le rejet des eaux de ruissellement;  
› Le déglaçage et la gestion des neiges usées; 
› La navigation et les manœuvres des navires;  
› Le dragage d’entretien; 
› L’entretien des cours d’eau; 
› La circulation des camions, des trains et de 

la machinerie.  

› Apport en hydrocarbures, en MES, en sels 
dissous ou en matières organiques. 

- --- › Inspections périodiques du réseau de drainage du site et 
des équipements de traitement des eaux; 

› Programme de suivi des eaux de drainage et des points de 
rejets au milieu récepteur; 

› Surveillance environnementale lors du dragage d’entretien. 

--- PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 12  
Entretien et 
approvisionnement en 
carburant des 
équipements; 
PG – No 17 
Eaux de surface; 
PG – No 25 
Matières résiduelles 
dangereuses. 

Naturel et qualité 
des sols 

› Aucun effet majeur sur la nature et la qualité 
des sols n’est anticipé. 

---  --- --- --- --- 

Environnement 
sonore 

› Navires à quai;  
› Transbordement et manutention des 

conteneurs entre le quai, la cour des 
conteneurs et la cour intermodale; 

› Camions et trains sur le site. 

› Augmentation des niveaux sonores; 
› Les niveaux sonores projetés sont 

conformes aux critères d’acceptabilité du 
MDDELCC à tous les points d’évaluation 
avec la mise en place de l’écran visuel et 
de l’écran sonore. 

- Faible à  
moyenne 

› Écran visuel de 4 m surmonté d’un écran sonore de 6 m, 
d’une hauteur totale de 10 m, sur une longueur de 150 m, à 
la limite sud-ouest de l’aire du projet; 

› Utilisation d’alarmes de déplacement à large bande de 
fréquence; 

› Décélération programmée du palonnier de levage des 
grues et des portiques réduisant les bruits d’impacts; 

› Électrification des navires à quai, pour ceux acceptant ce 
type de branchement; 

› Programme de suivi des niveaux sonores. 

Faible à 
moyenne 

PG – No 16 
Bruits et vibrations. 

MILIEU BIOLOGIQUE 
Végétation 
terrestre 

› Présence des infrastructures 
› Circulation de la machinerie et de véhicules 

lourds. 

› Pertes permanentes de végétation 
terrestre 

› Perturbation de la végétation près des 
installations par la génération de 
poussières. 

- Faible › Limitation de la circulation des véhicules aux voies 
autorisées; 

› Suivi de la reprise de la végétation dans les aires 
revégétalisées notamment le long de la route 132 où il y a 
eu la plantation d’arbres.  

Faible PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 20  
Contrôle de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes. 
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Végétation 
aquatique et 
milieux humides 

› Navigation; 
› Manœuvre d’approche et de départ des 

navires; 
› Présence du quai; 
› Dragage d’entretien. 

› Modification du régime 
hydrosédimentologique  menant à une 
dégradation potentielle des herbiers; 

› Apport en sédiment dans les herbiers lors 
des dragages d’entretien. 

- Forte › Programme de suivi de l’évolution des superficies et de la 
qualité des herbiers; 

› Advenant des changements significatifs, des mesures 
d’atténuation additionnelles seront identifiées. 

Moyenne PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides. 

Espèces 
floristiques à statut 
particulier 

› Circulation de la machinerie et de véhicules 
lourds. 

› Protection de  trois espèces floristiques 
vulnérables à la récolte: asaret 
gingembre, matteuccie fougère-à-
l’autruche, sanguinaire du Canada. 

- Faible › Limitation de la circulation des véhicules aux voies 
autorisées  

› Territoire à accès contrôlé; 
› Interdiction de cueillette par les employés. 

Faible PG – No 13 
Démobilisation et 
réhabilitation des aires 
de travaux; 
PG – No 19 
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 20  
Contrôle de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes. 

Faune benthique › Dragage d’entretien; 
› Navigation; 
› Manœuvre d’approche et de départ des 

navires.  

› Modification du régime 
hydrosédimentologique  menant à une 
dégradation potentielle des herbiers; 

› Risque d’introduction d’espèces exotiques 
envahissantes par la présence de navires 
additionnels; 

› Modification de l’habitat de la faune 
benthique lors des dragages d’entretien. 

- Faible › Continuité dans la mise en place des mesures en matière 
de gestion des eaux de ballast; 

› Mesures identifiées pour préserver la qualité des eaux de 
surface 

Faible PG – No 10  
Travaux de dragage; 
PG – No 17 
Eaux de surface. 

Poisson et habitat 
du poisson 

› La présence physique du quai;   
› Le dragage d’entretien; 
› L’entretien des cours d’eau; 
› La navigation et les manœuvres des navires;  
› Le rejet des eaux de ruissellement; 
› Le déglaçage et la gestion des neiges usées; 
› La navigation. 

› Modification du régime 
hydrosédimentologique menant à une 
dégradation potentielle des herbiers et, 
conséquemment, de l’habitat du poisson; 

› Diminution de la qualité de l’eau et 
dégradation de l’habitat du poisson; 

› Bruit sous-marin. 

- Forte › Mesures identifiées pour préserver la qualité des eaux de 
surface;  

› Mise en place d’un programme de suivi pour surveiller la 
progression des herbiers et les modifications potentielles 
aux habitats; 

› Advenant des modifications importantes de l’habitat du 
poisson en aval du quai, bonification du projet de 
compensation; 

› Programme de suivi biologique des espèces fauniques sur 
le territoire de l’APM à Contrecœur. 

Moyenne PG – No 10 
Travaux de dragage; 
PG – No 17 
Eaux de surface; 
PG – No 21 
Poisson et son habitat. 

Herpétofaune › Opérations de transbordement des navires; 
› Chargement et déchargement des camions 

et des trains; 
› Circulation des camions et des trains. 

› Dérangement par le bruit et la lumière; 
› Mortalité par collisions. 

- Moyenne › Mesures de réduction de la luminosité; 
› Mesures de réduction du bruit;  
› Réduction des risques de mortalité sur les routes via des 

mesures visant à contrôler la vitesse des transporteurs et 
des travailleurs du terminal, notamment la sensibilisation, la 
mise en place d’affiches et la présence de dos d’âne. 

Moyenne PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre; 
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Oiseaux et leurs 
habitats 

› Circulation des camions et des trains; 
› Activités au terminal. 

› Dérangement par le bruit et la lumière. - Moyenne › Mesures de réduction de la luminosité;  
› Mesures de réduction du bruit. 

Moyenne PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 

Mammifères › Circulation des camions et des trains; 
› Activités au terminal; 
› Mise en place d’une clôture périphérique. 

› Dérangement par le bruit et la lumière; 
› Mortalité par collisions; 
› Réduction d’usage des milieux clôturés 

par la grande faune. 

- Faible › Mesures de réduction de la luminosité; 
› Mesures de réduction du bruit; 
› Site du projet clôturé, limitant l’intrusion de la grande faune 

sur les voies de circulation du terminal; 
› Réduction des risques de collisions via le contrôle de la 

vitesse des transporteurs et des travailleurs du terminal, 
notamment par la sensibilisation,  la mise en place d’une 
signalisation  et la présence de dos d’âne. 

Faible PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 

Espèces fauniques 
à statut particulier 

› Les sources d’impact en phase d’exploitation 
sont les mêmes que celles pour les espèces 
sans statut particulier. 

› Voir section respective du tableau de 
chaque groupe pour : 

– Faune benthique : l’elliptio à dents 
fortes, l’elliptio pointu, la leptodée fragile 
ainsi que l’obovarie olivâtre;  

– Poissons : l’anguille d’Amérique, le bec-
de-lièvre, le chevalier de rivière, 
l’esturgeon jaune, le fouille-roche gris, le 
méné d’herbe, le méné laiton et le méné 
tête rose ; 

– Herpétofaune : la RFGO, la couleuvre 
tachetée, ainsi que les tortues des bois, 
géographique et serpentine; 

– Oiseaux : le petit blongios, le faucon 
pèlerin, la grive des bois, l’hirondelle de 
rivage, l’hirondelle rustique, le pioui de 
l’Est, le quiscale rouilleux et la sturnelle 
des prés; 

– Mammifères : les chauves-souris 
argentée, cendrée et rousse, ainsi que 
la petite chauve-souris brune et la 
pipistrelle de l’Est; 
Autres espèces fauniques : Monarque.  

- Faune 
benthique : 
Moyenne 
Poissons : Forte; 
Herpétofaune: 
Forte 
Oiseaux : 
Moyenne 
Mammifères : 
Forte 
Autres espèces 
fauniques : Nulle 

› Suivi des herbiers aquatiques en aval du quai et 
bonification du plan de compensation pour l’habitat du 
chevalier cuivré advenant des modifications importantes de 
l’habitat du poisson; 

› Poursuite du suivi à long terme de la population de RFGO 
sur le territoire de l’APM; 

› Poursuite du suivi à long terme la faune en général sur le 
territoire de l’APM.  

Faune 
benthique : 
Moyenne 
Poissons : 
Moyenne 
Herpétofaune: 
Moyenne 
Oiseaux : 
Moyenne 
Mammifères : 
Moyenne 
Autres espèces 
fauniques : 
Nulle 

PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 21 
Poisson et son habitat; 
PG – No 22 
Faune terrestre. 

MILIEU HUMAIN (autre qu’autochtone) 
Activités agricoles › Présence permanente du quai, de la zone 

d’entreposage de conteneurs et des 
infrastructures de transport (cour 
intermodale, voies ferrées et route d’accès). 

 

› Morcellement des terres agricoles sur le 
territoire de l’APM; 

› Perturbation de la circulation de la 
machinerie agricole. 

- Faible › Mise en disponibilité d’espaces réduits pouvant accueillir 
des activités agricoles à l’intérieur de la propriété de l’APM, 
lorsque possible. 

Faible  
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Activités 
récréotouristiques 

› Manœuvres d’approche et de départ des 
navires; 

› Transbordement de marchandises; 
› Dragage d’entretien. 

› Perte du potentiel pour la chasse à 
proximité du quai; 

› Perturbation de la navigation de 
plaisance; 

› Possibilité d’intégrer une piste cyclable au 
niveau du mur-écran le long de la route 
132 envisagée; 

› Perturbation de la circulation en quad et 
motoneige au niveau de l’intersection 
avec la Montée Pomme-d’Or; 

› Effets sur les ressources pour la pêche 
(poissons) et la chasse (sauvagine) peu 
perceptibles. 

- 

- 

+ 

- 

Faible › Maintenir/ajouter des aires boisées le long de la route 132; 
› Installer une signalisation de dangers et de circulation 

adaptée sur la route 132 et les montées Lapierre et de la 
Pomme-d’Or; 

› Informer à l’avance les parties prenantes des activités au 
terminal pouvant avoir un impact temporaire sur des 
activités récréotouristiques; 

› Sensibiliser les plaisanciers et pagayeurs, via des 
associations ou regroupements d’usagers, de la présence 
d’installations portuaires et des opérations de 
transbordement de marchandises. 

Faible PG – No 01 
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 02 
Gestion des plaintes; 
PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales. 

Infrastructures 
publiques 

› Présence et circulation de travailleurs; 
› Circulation de marchandises par camion et 

par train; 
› Approvisionnement en eau potable;  
› Gestion des eaux usées sanitaires. 

› Augmentation de la pression sur les 
réseaux routiers et ferroviaires par 
l’achalandage de camions et véhicules 
des travailleurs sur les routes et de trains 
sur la voie ferrée; 

› Augmentation des besoins résidentiels à 
Contrecœur et dans les villes 
avoisinantes.  

- Moyenne › Procéder aux interventions requises au niveau du réseau 
de transport routier local afin d’assurer des conditions de 
circulation fonctionnelles et sécuritaires dans le secteur; 

› Informer à temps les parties prenantes concernées des 
activités au terminal et des impacts potentiels; 

› Installer une signalisation de dangers et de circulation 
adaptée sur la route 132 et les montées Lapierre et de la 
Pomme-d’Or; 

› Vitesse réduite et dos d’âne sur le site du projet; 
› Nettoyer les voies avec un balai mécanique au besoin; 
› Coordonner les travaux routiers nécessaires avec le 

Ministère des Transports; 
› Faire la surveillance des prises d’eau industrielles et 

municipale lors des dragages d’entretien.  

Moyenne PG – No 01 
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 02 
Gestion des plaintes; 
PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 23 
Transport et circulation; 
PG – No 24 
Matières résiduelles. 

Navigation 
commerciale 

› Transit de navires à destination du nouveau 
terminal portuaire;  

› Activités de transbordement de 
marchandises. 

› Augmentation du trafic maritime. - Faible › Optimiser l’aménagement des installations portuaires et 
plus particulièrement de l’aire d’approche et d’amarrage en 
fonction des simulations de manœuvre; 

› Suivre les règles et procédures de navigation en vigueur; 
› Mettre à disposition des navires l’équipement et le soutien 

nécessaire pour faciliter leur approche, amarrage et 
appareillage; 

› Sensibiliser les usagers du fleuve à la présence de zones 
de réduction volontaire de vitesse au travers de la Garde 
côtière canadienne et des avis à la navigation; 

› Informer à temps les parties prenantes concernées des 
activités du projet et des impacts potentiels sur la 
navigation commerciale (interdictions temporaires, 
mécanisme de gestion des plaintes, etc.). 

Faible  
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Environnement 
visuel (paysage et 
luminosité) 

› Les grues de quai (au nombre de huit et 
d’une hauteur maximale de 95 m lorsque la 
flèche sera levée); 

› La cour des conteneurs; 
› Les grues portiques de la cour intermodale; 
› La gare de triage et les voies ferrées; 
› Les aires d’entreposage des matériaux de 

dragage; 
› Les bâtiments de support; 
› Le degré de luminosité généré par le projet. 

› Dégradation du paysage visuel pour les 
observateurs mobiles principalement; 

› Augmentation des sources lumineuses 
nocturnes. 

- Selon l’unité de 
paysage 
FL : Majeure 
UR1, AG1, AG2, 
IS1 : Moyenne 
IS2 : Mineure; 
UR2, UR3, ID : 
Nulle 
 

› Utilisation d’une couleur neutre pour les grues de quai; 
› Réalisation d’un écran visuel composé d’un talus végétalisé 

en bordure nord de la route 132 et à la limite ouest de la 
propriété de l’APM; 

› Plantation de résineux en bordure des certaines 
résidences; 

› La réduction de flux lumineux vers le haut; 
› L’optimisation de la densité et du niveau d’éclairement 

(lux); 
› L’utilisation d’une couleur d’éclairage spécifique (ex. 

couleur ambrée); 
› L’utilisation d’appareils d’éclairage répondant à la norme 

BNQ 4930-100/2016; 
› La réduction du flux lumineux traversant les limites des 

propriétés; 
› La plantation d’arbres dès le début de la construction via un 

programme de reboisement. 

Selon l’unité de 
paysage 
FL : Moyenne 
UR1, AG1, 
AG2, IS1, IS2 : 
Mineure 
UR2, UR3, ID : 
Nulle  
(Voir carte  
5.21) 

PG – No 07 
Déboisement; 
PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 27 
Environnement visuel. 

Sécurité de la 
population 

› Transport de matières dangereuses; 
› Opérations de transbordement de 

marchandises;  
› Circulation de camions et de trains. 

› Risques de déversements de matières 
dangereuses; 

› Risques de collisions. 

- Forte. › Respecter la réglementation en vigueur en matière de 
transport de matières dangereuses; 

› Entreposer les marchandises dangereuses à différents 
endroits de la cour des conteneurs; 

› Établir des procédures de surveillance (manutention et 
entreposage) de matières dangereuses; 

› Établir un plan de mesures d’urgence en cas de 
déversement ou de collision;  

› Présence d’autorités douanières sur le site du port  
› Présence d’un agent de prévention incendie de l’APM 

pendant les activités de transbordement de matières 
dangereuses;  

› Informer à temps les parties prenantes concernées des 
activités au terminal et des impacts potentiels (ex : 
calendrier des travaux de dragage d’entretien); 

› Installer une signalisation de circulation adaptée sur la 
route 132 et les Montées Lapierre et de la Pomme-d’Or; 

› Sécuriser l’accès aux installations portuaires; 
› Mettre en place une équipe de sécurité; 
› Appliquer et faire un suivi des mesures de sécurité de 

Transport Canada, des services frontaliers et des mesures 
de contrôle de l’APM; 

› Sensibiliser les usagers du fleuve à la présence de zones 
de réduction volontaire de vitesse à travers de la Garde 
côtière canadienne et des avis à la navigation. 

Moyenne PG – No 01  
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 02  
Gestion des plaintes; 
PG – No 05 
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 23 
Transport et circulation; 
PG – No 24 
Matières résiduelles; 
PG – No 25 
Matières résiduelles 
dangereuses. 
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Patrimoine 
archéologique et 
historique 

› Étant donné les analyses, inventaires et 
fouilles réalisées en phase de construction, 
aucune activité du terminal ne pourra 
affecter les vestiges archéologiques qui 
subsisteront dans l’emprise du projet. 

  Nulle › Si d’autres travaux d’excavation devaient être réalisés en 
cours d’opération du terminal en dehors des zones 
aménagées, les mêmes mesures d’atténuation que durant 
la période de construction s’appliqueront. 

Nulle PG – No 26 
Patrimoine et sites 
archéologiques. 

Retombées 
économiques 

› Ensemble des activités d’exploitation du 
terminal. 

› 950 emplois/an au Québec; 
› 123 emplois/an dans le reste du Canada;  
› 18 M$/an de revenus pour le Québec;  
› 9 M$/an de revenu pour le Canada. 

+ Très forte › Dialogue avec les agences de développement locales et 
les chambres de commerce afin de tenir les entreprises au 
courant des besoins en termes de main-d’œuvre, de biens 
et de services;  

› Définition et communication des besoins en main-d’œuvre 
à l’avance aux organisations pertinentes afin de former la 
main-d’œuvre locale pour maximiser son implication dans 
l’exploitation du projet;  

› Contribuer à la diversification des activités économiques au 
sein du territoire de la ville de Contrecœur et de la région, 
en collaboration avec les organisations locales. 

Très forte PG – No 03 Retombées 
locales. 

Qualité de vie et 
santé de la 
population 

› Manœuvres d’approche, d’amarrage et 
d’appareillage des navires; 

› Transbordement des porte-conteneurs; 
› Manutention et entreposage des conteneurs 

sur le site de l’APM; 
› Circulation des camions et des trains; 
› Présence de travailleurs. 

› Dérangement et diminution de la qualité 
de vie par les nuisances accrues; 

› Préjudices causés à certaines 
composantes valorisées affectant la 
qualité de vie et la santé: la qualité de l’air, 
l’environnement sonore et visuel, la 
qualité des eaux de surface, la sécurité de 
la population, les infrastructures et 
équipements publics, les activités 
récréotouristiques et les retombées 
économiques. 
 

- Voir chaque 
composante 
valorisée 

Les mesures touchant les composantes environnementales 
valorisées portent sur: 
› La communication; 
› La gestion des plaintes; 
› Les retombées économiques et l’emploi; 
› La santé et la sécurité des travailleurs, du public et de la 

population locale; 
› Le contrôle des nuisances comme la qualité de l’air, le bruit 

et les vibrations; 
› La circulation sur les routes locales. 
Les mesures d’atténuation sont présentées dans les plans de 
gestion correspondant à chacune de ces composantes. 

Moyenne PG – No 01 
Communication avec 
les parties prenantes; 
PG – No 02  
Gestion des plaintes; 
PG – No 03  
Retombées locales; 
PG – No 04  
Santé et sécurité des 
employés et des 
travailleurs de la 
construction; 
PG – No 05  
Santé et sécurité des 
populations locales; 
PG – No 14  
Qualité de l’air; 
PG – No 16 
Bruits et vibrations; 
PG – No 23 
Transport et circulation; 
PG – No 27 
Environnement visuel. 

PEUPLES AUTOCHTONES 
Droits ancestraux 
et revendications 
territoriales 

› Ensemble des activités du projet. › Le projet proposé n’interfère avec aucune 
revendication globale ou particulière en 
cours; 

› La reconnaissance de tels droits relève de 
la Couronne.   

 Indéterminée › L’APM rencontrera chacun des groupes autochtones sur 
une base annuelle pour présenter un bilan des opérations 
portuaires au site et discuter d’enjeux qui préoccupent les 
groupes autochtones; 

› L’ordre du jour sera établi de manière collaborative;  
› Des visites de site pourront être réalisées sur demande.  

Indéterminée PG – No 06  
Peuples autochtones. 
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Pêches 
autochtones - 
espèces d’intérêt 
 

En phase d’exploitation, les sources d’impact 
sur l’habitat du poisson sont liées aux activités 
qui auront des effets sur la qualité de l’eau de 
surface et l’hydrodynamisme: 
› La présence physique du quai;   
› Le dragage d’entretien; 
› L’entretien du réseau de drainage; 
› La navigation et les manœuvres des navires;  
› Le rejet des eaux de ruissellement; 
› Le déglaçage et la gestion des neiges usées. 

› Des effets particuliers sur l’anguille, la 
perchaude et l’esturgeon, des espèces 
dont se préoccupent particulièrement les 
groupes autochtones, ne sont pas 
anticipés;  

› Seule une petite portion de l’aire 
d’alimentation de juvéniles pour 
l’esturgeon jaune risque de subir des 
effets minimes, et d’autres habitats 
similaires se trouvent à proximité;  

› Le lac Saint-Pierre et son archipel ne 
devraient pas être affectés par 
l’exploitation du terminal. Le dragage 
d’entretien sera largement inférieur aux 
activités de dragage requises pour la 
construction, et ainsi, il est anticipé que 
les MES et leur dispersion n’affecteront 
pas ce secteur.   

- Négligeable En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes 
autochtones concernant la pêche et la protection du poisson 
et de son habitat :  

› Implication des groupes autochtones dans le programme 
de suivi biologique des espèces fauniques qui inclura un 
suivi des espèces de poissons dans les ruisseaux et sur le 
littoral du territoire de l’APM, ainsi que dans le programme 
de suivi des herbiers et de l’habitat du chevalier cuivré; 

› Si des mesures d’atténuation étaient requises en fonction 
des modifications observées, l’APM en informera les 
groupes autochtones et les impliquera également. Il en va 
de même dans le cas où des projets de compensation 
devaient être bonifiés;  

› Lors de rencontres annuelles, l’APM présentera les 
résultats des suivis effectués. L’APM présentera également 
les mesures identifiées pour préserver la qualité des eaux 
de surface et les suivis qui s’appliquent; 

› Les groupes autochtones pourront contacter l’APM en tout 
temps pour obtenir des informations ou pour signaler une 
préoccupation relative à cette composante. 

Négligeable PG – No 06  
Peuples autochtones; 
PG – No 17  
Eaux de surface; 
PG – No 20  
Réduction de la 
propagation d’espèces 
exotiques 
envahissantes; 
PG – No 21  
Poisson et son habitat. 

Utilisation des 
terres et des 
ressources à des 
fins traditionnelles 

› Dérangement par le bruit généré par les 
activités au terminal et à la circulation des 
camions, des trains et de la machinerie, 
augmentant les risques de mortalité sur les 
routes; 

› Mise en place de la clôture périphérique.  

› Importance des activités traditionnelles 
pour les groupes autochtones et 
préoccupations exprimées quant au 
maintien des activités dans le fleuve;  

› Le territoire de l’APM est ceinturé 
d’activités industrielles et agricoles, et des 
municipalités de Contrecœur et de 
Verchères. Il est peu probable que des 
membres des communautés autochtones 
exercent des droits (chasse, pêche, 
piégeage ou autres activités récréatives) à 
cet endroit;  

› Certaines espèces et habitats seront 
affectés par le terminal en exploitation, 
mais celui-ci n’aurait pas d’effets directs 
sur l’usage des terres et des ressources 
par les groupes autochtones;  

› L‘exploitation du terminal ne causera pas 
d’entraves à la navigation de plaisance 
sur le fleuve Saint-Laurent. 

 Négligeable En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes 
autochtones : 

› L’APM rencontrera chacun des groupes autochtones sur 
une base annuelle. Un bilan annuel des opérations 
portuaires au site sera présenté, ainsi que les éléments 
relatifs à la protection environnementale et aux suivis 
environnementaux qui s’appliquent. L’ordre du jour sera 
établi de manière collaborative avec chacun des groupes;  

› L’APM demeure disponible en tout temps pour discuter 
d’enjeux relatifs aux opérations du futur terminal.  

Négligeable PG – No 06  
Peuples autochtones; 
PG – No 19  
Protection et 
restauration du couvert 
végétal et des milieux 
humides; 
PG – No 22  
Faune terrestre. 
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Tableau 6.5 Synthèse des impacts et des mesures de prévention, d’atténuation ou de compensation en phase d’exploitation  (suite) 

Composante de 
l’environnement Source d’impact Description de l’impact 

Impact 
Mesures de prévention, d’atténuation 

ou de compensation, et plan de gestion 

Importance 
des effets 
résiduels 

Plans de gestion  
+/- Importance  

de l’impact1 
Santé et qualité de 
vie 

› Aucune source d’impacts en phase 
d’exploitation n’affectera directement les 
populations autochtones dont les 
communautés sont situées à plusieurs 
kilomètres du site du projet et en dehors de 
la zone d’étude locale. 

 - Négligeable › Toutes les mesures d’atténuation et les mesures 
particulières proposées relatives à la protection de 
l’environnement s’appliquent pour cette composante, 
notamment celles qui ont trait à l’implication des groupes 
autochtones dans les suivis environnementaux;  

› Si des enjeux liés à la santé et à la qualité de vie des 
populations autochtones devaient survenir au cours de 
l’exploitation du terminal, ces enjeux seraient discutés lors 
des rencontres annuelles prévues; 

› L’APM demeure à la disponibilité des groupes autochtones 
pour toutes questions. 

Négligeable PG – No 06  
Peuples autochtones. 

Patrimoine 
archéologique et 
historique 

› Étant donné les analyses, inventaires et 
fouilles réalisées en phase de construction, 
aucune activité du projet ne pourra affecter 
les vestiges archéologiques qui subsisteront 
dans l’emprise du projet. 

  Nulle › Si d’autres travaux d’excavation devaient être réalisés en 
cours d’exploitation du terminal en dehors des zones 
aménagées, les mêmes mesures d’atténuation que durant 
la période de construction s’appliqueront. 

Nulle PG – No 26  
Patrimoine et sites 
archéologiques. 

Retombées 
économiques et 
emplois 
autochtones 

› Ensemble des activités d’exploitation du 
terminal. 

› 950 emplois/an au Québec; 
› 123 emplois/an dans le reste du Canada;  
› 18 M$/an de revenus pour le Québec;  
› 9 M$/an de revenu pour le Canada. 

+ Indéterminée En réponse aux préoccupations exprimées par les groupes 
autochtones :  
› Informer directement les groupes autochtones du 

fonctionnement du processus d’appel d’offres de l’APM;  
› Mettre en place un système de suivi des retombées 

économiques pour les groupes autochtones; 
› Les enjeux liés aux retombées économiques du projet 

pourront alors être discutés lors des rencontres annuelles.  

Indéterminée PG – No 06  
Peuples autochtones. 

Note :  
1 Pour les milieux biologique et humain seulement. 
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6.3 Effets cumulatifs 
Les effets cumulatifs du projet ont été décrits et évalués conformément à l’énoncé de politique 
opérationnelle (EPO) intitulé Évaluation des effets environnementaux cumulatifs en vertu de la 
Loi canadienne sur l’évaluation environnementale (2012). Par effets cumulatifs, on entend les 
changements à l’environnement causés par le projet conjugués à l’existence d’autres travaux 
ou d’autres projets antérieurs, actuels et raisonnablement prévisibles dans le futur. 

Des échelles spatiales et temporelles ont été fixées afin d’examiner à la fois les effets 
environnementaux potentiels sur les CV du projet et ceux des autres activités concrètes 
passées ou futures. Les échelles spatiales sont adaptées à chaque composante et s’étendent 
généralement à la zone d’étude locale et au-delà. Dans le cas particulier des composantes 
biologiques, une zone d’étude régionale Montréal-Sorel a été appliquée comprenant le tronçon 
du fleuve entre ces deux municipalités ainsi que ses zones riveraines. 

La limite temporelle passée a été fixée à 1954, date du début des activités industrielles à 
Contrecœur, ce qui permet aussi d’inclure le développement urbain et économique dans la 
région. La limite temporelle future quant à elle inclut les trois phases de réalisation du projet de 
terminal à conteneurs de Contrecœur et s’étend jusqu’à l’horizon 2080. 

Une liste des principaux projets et activités passés, actuels et futurs les plus susceptibles 
d’affecter les composantes valorisées retenues a été dressée à partir de la littérature disponible. 
Ceux-ci sont présentés dans le tableau 6.6. 

Parmi les projets futurs considérés, la réalisation des phases 2 et 3 du développement du 
terminal portuaire de Contrecœur comprend le développement de l’ensemble du secteur à 
l’ouest du quai existant qui permettrait à terme d’accueillir un terminal de conteneurs d’une 
capacité annuelle de 3,5 millions d’EVP. La réalisation de ces phases ultérieures dépendra du 
contexte économique et de la croissance des activités de manutention de conteneurs. 
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Tableau 6.6 Projets et activités passés, présents ou futurs susceptibles d’avoir une 
incidence sur les composantes valorisées  

Activité/ 
Projet/Évènement 
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Augmentation de la 
navigation 
commerciale sur le 
fleuve Saint-Laurent 

X X X  X X X X X X     X 

Dragage et entretien 
du chenal maritime  

X X X  X X X X X X     X 

Urbanisation et 
développement en 
zone riveraine 

X X X   X X X X X X    X 

Consolidation de la 
zone industrielle de 
Contrecœur 

X X X X X X X X X X X X X X X 

Phases 2 et 3 – 
Terminal portuaire de 
Contrecœur 

  X X X X X X X X X X X X X 

Pôle logistique de 
Contrecœur  

  X X  X X  X X X X X X X 

Zone-IP de 
Contrecœur-Varennes 

  X X  X X  X X X X X X X 

Technopôle de 
Contrecœur  

  X X  X X  X X  X X X  

Cité 3000    X X  X X  X X  X X X  
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6.3.1 Qualité de l’air et les GES 

Historiquement, pour la période de 1950 à 1970, la qualité de l’air dans le sud-ouest du Québec 
s’est dégradée graduellement avec le développement industriel et l’expansion rapide de 
l’utilisation de l’automobile. Depuis, avec l’apparition de lois sur l’environnement et diverses 
réglementions des différents paliers de gouvernements limitant les émissions atmosphériques 
de différents secteurs d’activités, la qualité de l’air s’est grandement améliorée. 

Les phases subséquentes de développement du terminal portuaire de Contrecœur 
engendreront des émissions de GES. Les taux de consommation de combustible futurs seront 
probablement moindres dans l’optique où les moteurs seront probablement plus performants ou 
mus par l’électricité. Pour ce qui est des autres projets futurs identifiés, il est difficile d’estimer 
quel sera leur impact sur la qualité de l’air et sur les émissions de GES. Le Pôle logistique de 
Contrecœur, qui devrait amener une meilleure efficacité des transports par camion et train à 
l’échelle régionale pourrait potentiellement contribuer à une diminution des émissions 
atmosphériques régionales.   

La qualité de l’air liée aux activités de manutention des conteneurs à Contrecœur fera l’objet 
d’un suivi lors de l’exploitation du projet à l’étude. Le programme de suivi sera prolongé et 
adapté lors des phases subséquentes de développement du terminal. 

6.3.2 Régime hydrosédimentologique du Saint-Laurent 

L’écoulement du fleuve en général a été modifié par le passé par la mise en place de barrages  
et d’autres ouvrages régulateurs, mais également par des travaux importants réalisés dans le 
tronçon fluvial au cours du 20e siècle (dragage du chenal maritime, dépôt des matériaux 
dragués, etc.). 

Les phases 2 et 3 de développement du terminal portuaire de Contrecœur auront des impacts 
sur le régime hydrosédimentologique local. Le prolongement du quai sur un total de presque 
2 km et l’augmentation de l’aire à draguer aura potentiellement des impacts sur le régime 
hydrodynamique du fleuve Saint-Laurent. Les phases 2 et 3 du développement du terminal à 
Contrecœur impliquent un prolongement graduel de la longueur du quai, de 675 m (phase 1) à 
1 325 m (phase 2), puis à environ 2 000 m (phase 3). 

Lors des travaux de dragage requis pour les phases 2 et 3 du terminal, les mesures 
d’atténuation identifiées pour réduire l’impact des travaux de dragage en phase 1 sur la qualité 
de l’eau de surface seront appliquées, ce qui permettra également de diminuer les taux de 
déposition des sédiments. 

La conception et l’alignement du quai ont été faits avec une vision à long terme en prenant en 
considération les trois phases de développement du terminal et évalués dans le but de limiter 
les impacts hydrologiques sur le fleuve Saint-Laurent.  

6.3.3 Qualité de l’eau 

Selon le portrait global de l’état du Saint-Laurent, celui-ci a atteint un seuil critique au début des 
années 1970. Les interventions effectuées à la fin des années 1980 et au début des années 
1990 dans le cadre du programme d’assainissement des eaux municipales, entre autres, ont 
amélioré grandement la qualité de ses eaux. 
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Les travaux de construction des phases subséquentes de développement du terminal 
pourraient avoir des impacts sur la qualité de l’eau de façon ponctuelle et temporaire. En effet, 
ces projets futurs, comme la phase 1, impliquent de nombreux travaux en eaux pour la 
construction des quais et la canalisation/déviation de cours d’eau. 

Pour ce qui est des autres projets dans le secteur, notamment le Pôle logistique qui est situé en 
amont du Fossé Noir, leur construction pourrait également amener une dégradation de la 
qualité des eaux de surface.  

De son côté, la création d’une zone industrialo-portuaire et le projet de Technopôle 
consolideront le développement de la zone industrielle de Contrecœur, en attirant notamment 
de nouvelles entreprises dans le secteur. Dépendamment du type précis d’industries qui seront 
implantées, des effluents industriels supplémentaires générés et des systèmes de traitement 
mis en place, la qualité de l’eau des petits ruisseaux s’écoulant vers le fleuve Saint-Laurent 
pourra être plus ou moins affectée. 

Pour la construction des phases 2 et 3, l’ensemble des mesures d’atténuation identifiées pour la 
phase 1 et les plans de gestion applicables seront adaptés aux projets et aux exigences 
environnementales en vigueur au moment de leur réalisation.  

Lors de l’exploitation des nouveaux quais en phases 2 et 3, le programme de suivi des eaux de 
drainage et surtout des points de rejet au milieu récepteur sera adapté afin de s’assurer que le 
traitement des eaux est efficace et qu’il respecte les exigences environnementales.  

6.3.4 Végétation terrestre et milieux humides et riverains 

Le développement industriel, commercial et domiciliaire a affecté une grande proportion de la 
végétation riveraine dans le tronçon Montréal-Sorel. L’érosion des berges a également généré 
une dégradation graduelle de cette dernière.  

Le tableau 6.7 synthétise les pertes en superficie estimées de végétation terrestre et de milieux 
humides pour les différents projets pouvant avoir des impacts cumulatifs, ainsi que les herbiers, 
spécifiquement pour les phases de développement futur du terminal de Contrecœur. En 
somme, si l’ensemble des projets de développement anticipés se concrétise, cela aura un 
impact significatif sur la végétation de la zone d’étude locale. En effet, il est estimé que plus de 
25 % de la végétation actuellement présente dans la zone d’étude serait perdue et remplacée 
par des espaces industriels et commerciaux. 

À l’échelle de la région riveraine du fleuve Saint-Laurent de Montréal à Sorel, le développement 
économique lié aux nouvelles installations portuaires et aux projets connexes viendront 
probablement accroître le développement domiciliaire et commercial dans la région, 
particulièrement sur la rive sud du fleuve, entraînant une pression accrue sur la végétation et 
les milieux humides. L’accroissement anticipé de la navigation commerciale, lié aux 3 phases 
de développement du terminal portuaire de Contrecœur, pourrait générer une progression de 
l’érosion des berges. 

Les mesures d’atténuation supplémentaires et le programme de suivi proposés sont : 

› Identifier des zones d’importance écologique à protéger sur le territoire de l’APM et élaborer 
un plan de gestion des milieux naturels du territoire basé sur la valeur écologique;  

› Réaliser pour chacune des phases 2 et 3 de développement un plan de compensation pour 
la perte de milieux humides; 
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› Réaliser pour chacune des phases 2 et 3 de développement un plan de compensation pour 
la perte d’herbiers aquatiques (habitat du chevalier cuivré); 

› Poursuite du programme de réduction volontaire de la vitesse des navires. 

Tableau 6.7 Type de végétation terrestre, de milieux humide et aquatique dans l’empreinte 
des différents projets à l’étude 

Type de milieu Phase 1 Phase 2 Phase 3 
Pôle 

logistique 
Cité 
3000 

Technopôle Total 
Total 
ZEL1 

% de la 
ZEL 

Espace agricole 47,8 2,0 8,4 178,9 - - 237,1 694,0 34 % 

Milieu forestier  4,1 à 6,7 3,6 0,3 47,6 17,0 0,4 75,5 237,0 32 % 

Milieu humide 2,0 à 2,6 7,7 4,4 15,4 1,7 1,6 33,4 637,0 5 % 

Friche 16,6 à 19,6 8,0 8,6 82,4 3,6 18,4 140,8 328,0 43 % 

Total végétation 
terrestre et milieux 
humides 

70,5 à 76,9 21,3 21,6 324,3 22,2 20,4 486,8 1896,0 26 % 

Total végétation 
aquatique (herbiers) 

0,4 1,5 2,2 - - - 4,0 n.a.3 n.a.3 

Notes : 
1 ZEL : zone d’étude locale. 
2 Inclut les superficies identifiées comme plaine herbeuse. 
3 La délimitation précise des herbiers aquatiques dans l’ensemble de la zone d’étude locale n’est pas 

disponible.  

6.3.5 Poisson et son habitat 

Au cours du 20e siècle, les écosystèmes du Saint-Laurent ont subi des perturbations qui ont 
affecté les populations de poissons, telles : modification du régime d’écoulement, dégradation 
de la qualité de l’eau, artificialisation et érosion des rives, déclin de certaines communautés 
végétales et animales, etc. 

Le prolongement du quai pour les phases 2 et 3 entraînera des empiètements supplémentaires 
dans l’habitat du poisson. Les pertes encourues en dessous de la cote d’inondation 0-2 ans  
sont estimées à 16,2 ha et 21,1 ha pour les phases 2 et 3, respectivement. Si les pertes 
engendrées par la phase 1 du projet sont comptabilisées, on parvient à une perte cumulative 
d’environ 45 ha d’habitat du poisson. Le dragage viendra également modifier l’habitat du 
poisson. Des superficies supplémentaires d’environ 13,6 ha pour la phase 2 et 21,6 ha pour la 
phase 3 devront être draguées si les projets se concrétisent, pour un total de 51,5 ha pour 
l’ensemble des phases de développement (1, 2 et 3). 

Ces nouveaux aménagements viendront s’ajouter aux pressions déjà existantes sur les 
populations de poissons liées, entre autres, à l’urbanisation dans la région, au dragage du 
chenal maritime au cours des dernières décennies et à l’érosion des berges liée en partie à la 
croissance de la navigation commerciale.  

Les mesures d’atténuation supplémentaires et le programme de suivi proposés sont : 

› Réaliser pour chacune des phases 2 et 3 de développement un plan de compensation pour 
la perte d’habitat du poisson; 
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› Réaliser pour chacune des phases 2 et 3 de développement un plan de compensation 
spécifiquement pour la perte d’herbiers aquatiques;  

› L’implantation de l’ensemble des mesures d’atténuation pour la composante « poisson et son 
habitat » identifiée pour la phase 1 sera également implantée pour réduire les impacts 
cumulatifs lors de la réalisation des phases 2 et 3 sans compter les mesures qui seront 
requises par les autorités chargées d’autoriser les projets d’agrandissement.  

6.3.6 Oiseaux et leur habitat 

La zone riveraine entre Montréal et Sorel a subi une forte pression de développement au cours 
des dernières décennies. Celle-ci a entraîné une dégradation des milieux naturels riverains, une 
grande proportion de berges sont maintenant artificialisées. 

Il est estimé que si tous les projets de développement prévisibles voient le jour, environ 30 % 
des superficies boisées et 5 % des milieux humides de la zone d’étude locale disparaîtront au 
profit d’activités industrielles ou commerciales. Au fil du temps, les oiseaux éviteront de plus en 
plus le secteur industrialo-portuaire de Contrecœur, faute d’habitat favorable. 

Les rives naturelles à l’ouest du quai existant disparaîtront progressivement par l’implantation 
des quais en phases 2 et 3, sur près de 2 km. Ces futures infrastructures se trouvant dans une 
ACOA, elles affecteront l’habitat de la sauvagine et des oiseaux de rivages dans le secteur. 
Ceux-ci pourraient éventuellement éviter complètement le secteur qui sera voué à des activités 
portuaires. 

Les autres projets dans le secteur, notamment le Pôle logistique, la création d’une zone 
industrialo-portuaire et le projet de Technopôle entraîneront une augmentation du bruit et de 
l’éclairage ce qui fera en sorte, jumelé à la perte d’habitats, que le secteur industriel de la zone 
d’étude locale sera de moins en moins fréquenté par l’avifaune.  

Le développement économique lié aux nouvelles installations portuaires et aux projets 
connexes augmentera la demande pour le développement domiciliaire et commercial à l’échelle 
régionale, entraînant une pression accrue sur les habitats de l’avifaune. 

L’érosion des berges potentiellement occasionnée par la navigation commerciale 
supplémentaire pourrait venir affecter les habitats riverains des oiseaux. Cette navigation peut 
également être une source de dérangement potentiel de l’avifaune. 

Les mesures d’atténuation supplémentaires et le programme de suivi proposés sont : 

› Identifier des zones d’importance écologique à protéger sur le territoire de l’APM et faire un 
plan de gestion  des milieux naturels du territoire;  

› Réaliser pour chacune des phases 2 et 3 de développement un plan de compensation pour 
la perte de milieux humides.  
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6.3.7 Espèces fauniques à statut particulier 

Des impacts cumulatifs sont anticipés sur les espèces fauniques à statut particulier, dont les 
espèces benthiques, les poissons, l’herpétofaune, les oiseaux, et les mammifères. 
L’accroissement des activités dans le secteur industriel de Contrecœur est susceptible 
d’accentuer la pression actuelle sur ces espèces.  

L’hirondelle des rivages et le chevalier cuivré sont particulièrement sensibles aux pressions 
liées à l’artificialisation des rives et à l’érosion des berges qui pourraient s’accentuer avec la 
venue des phases subséquentes du projet. L’hirondelle ayant une grande aire de répartition 
correspondant à presque l’ensemble du Canada, les impacts cumulatifs du projet seront faibles. 
Le chevalier cuivré, lui, subira des impacts cumulatifs du projet d’importance moyenne; les plus 
importants herbiers dans le secteur du fleuve de Montréal à Sorel devraient être préservés à 
long terme. 

La RFGO est, quant à elle, particulièrement affectée par les pertes d’habitats liées à 
l’urbanisation. L’impact cumulatif sur la RFGO lié au projet est essentiellement en fonction des 
futures pressions de développement dans les secteurs à proximité du terminal où la présence 
de l’espèce est confirmée. Les répercussions potentielles, en considérant la législation qui 
protège l’espèce et son habitat, sont difficiles à prévoir. Mentionnons que des installations 
futures ne sont pas prévues dans l’aire de la RFGO sur le territoire portuaire.  

La mesure d’atténuation supplémentaire proposée est : 

› Prendre en considération la présence d’espèces à statut particulier dans l’élaboration d’un 
plan de gestion de milieux naturels du territoire de l’APM à Contrecœur. 

6.3.8 Activités agricoles 

Les impacts cumulatifs totaux attribuables à tous les projets, activités et évènements passés, 
actuels et futurs sur les activités agricoles sont considérés faibles dans la mesure où la 
réalisation des projets mentionnés viendrait progressivement accroître des activités industrialo-
portuaires à l’intérieur de la zone industrielle de Contrecœur et d’une zone agricole adjacente 
bien délimitée.   

6.3.9 Infrastructures et équipements publics   

Les impacts cumulatifs totaux attribuables à tous les projets, activités et évènements passés, 
actuels et futurs sur les infrastructures et équipements publics sont considérés élevés. En effet, 
la pression qu’exerceront le transport de marchandises, les activités des autres projets du 
secteur et la présence de travailleurs poussera les autorités compétentes à devoir adapter 
certaines infrastructures et certains services routiers et ferroviaires, tout en répondant aux 
besoins de leurs habitants. Ces efforts seront par contre rendus possibles par de nouvelles 
rentrées fiscales à tous les niveaux des paliers gouvernementaux.  

Des mesures d’atténuation supplémentaires prises en charge par l’APM pour la réalisation des 
phases ultérieures du projet d’agrandissement du terminal portuaire incluent : 

› Aménager un pont ferroviaire sur la route 132;  
› Participer à un éventuel comité d’entreprises de la zone industrielle de Contrecœur. 

Le programme de suivi des activités des phases 2 et 3 du projet de l’APM s’inspirera du PGES 
préparé pour la phase 1.  
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6.3.10 Sécurité de la population 

Les impacts cumulatifs totaux attribuables à tous les projets, activités et évènements passés, 
actuels et futurs sur la sécurité de la population sont considérés faibles. En effet, le 
renforcement des activités industrielles liées à la manutention de marchandises conteneurisées, 
tout comme la présence de nouvelles PME au niveau du Technopôle de Contrecœur, ne 
présente pas de risque majeur sur la sécurité des résidents les plus proches. Des voies de 
circulation existent pour contourner la zone industrielle de Contrecœur et rejoindre les 
municipalités voisines. 

Des mesures d’atténuation supplémentaires prises en charge par l’APM pour la réalisation des 
phases ultérieures du projet d’agrandissement du terminal portuaire incluent, notamment, la 
participation à un éventuel comité d’entreprises de la zone industrielle de Contrecœur. Le 
programme de suivi des activités des phases 2 et 3 du projet de l’APM s’inspirera du PGES 
préparé pour la phase 1 et des exigences des autorités en place au moment de l’autorisation 
des différentes phases d’agrandissement.  
 
6.3.11 Qualité de vie de la population 

Les impacts cumulatifs totaux attribuables à tous les projets, activités et évènements passés, 
actuels et futurs sur la qualité de vie sont considérés comme moyens dans la mesure où les 
projets identifiés se développeront à l’intérieur ou à proximité de la zone industrielle de 
Contrecœur. Les résidents de Verchères situés à proximité de la zone industrielle sont ceux qui 
subiront le plus d’impacts directs lors des phases 2 et 3.  

Des mesures d’atténuation supplémentaires prises en charge par l’APM pour la réalisation des 
phases ultérieures du projet d’agrandissement du terminal portuaire incluent : 

› Entretien du mur végétal et du mur acoustique construits lors de la phase 1; 
› Électrifier davantage et progressivement la machinerie utilisée pour la manutention des 

conteneurs.  

Le programme de suivi des activités des phases 2 et 3 du projet de l’APM s’inspirera du PGES 
préparé pour la phase 1 ainsi que des exigences réglementaires et de celles des autorités en 
place au moment des demandes d’autorisation pour l’expansion des installations portuaires. 

6.3.12 Composante valorisée par les peuples autochtones 

La composante valorisée soulevée par les peuples autochtones est la protection du fleuve 
Saint-Laurent et de son écosystème.  

Les projets prévus (en particulier les phases 2 et 3) auront des effets sur le fleuve et son 
écosystème, notamment :   

› Augmentation des émissions de GES; 
› Effets sur le régime hydrosédimentologique local; 
› Augmentation du nombre de navires; 
› Accroissement de la quantité d’eaux de ruissellement; 
› Perte d’environ 25 % de la végétation actuellement présente dans la zone d’étude locale et 

perte d’herbiers aquatiques; 
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› Empiètements supplémentaires dans l’habitat du poisson;  
› Modification des rives naturelles à l’ouest du quai existant; 
› Dégradation temporaire de la qualité de l’eau lors de la construction des autres projets dans 

la zone d’étude locale.  

Le fleuve et son écosystème, dans la zone d’étude élargie, seront donc affectés par les projets, 
activités ou événements actuels et futurs, notamment par les phases 2 et 3 du projet. Toutefois, 
mentionnons que la préoccupation des autochtones va bien au-delà de la zone d’étude, et 
concerne le fleuve Saint-Laurent plus globalement. 

Plusieurs mesures d’atténuation supplémentaires sont proposées dans les sections 
précédentes relativement aux effets cumulatifs décrits ci-dessus. Ces mesures incluent, 
notamment, la réalisation d’un plan de gestion des milieux naturels, des plans de compensation 
pour la perte des milieux humides, d’habitats du poisson et d’herbiers aquatiques. De plus, pour 
certaines composantes ou activités, dont le dragage et le poisson et son habitat, les mesures 
d’atténuation prévues pour la phase 1 du projet devront minimalement être reconduites pour les 
phases 2 et 3 à venir. Aussi, l’APM s’engage à collaborer, le cas échéant, aux études 
régionales stratégiques que pourraient mener les gouvernements par rapport aux effets 
cumulatifs des projets d’infrastructures maritimes dans la province de Québec.  

6.4 Risques technologiques 
Les éléments sensibles du milieu sont ceux qui, en raison de leur proximité, pourraient être 
touchés par un accident majeur survenant aux nouvelles installations portuaires. Il s’agit par 
exemple de la population, des bâtiments ou lieux publics, des infrastructures, des éléments 
environnementaux sensibles ou protégés, ou encore des activités industrielles ou commerciales 
comportant l’utilisation, l’entreposage ou le transport de matières dangereuses. Le tableau 6.8 
dresse la liste des principaux éléments sensibles du milieu présents dans la zone d’étude 
locale.  

Tableau 6.8 Principaux éléments sensibles de la zone d’étude, sauf activités impliquant 
des matières dangereuses  

Catégorie Description Distance par rapport au terrain 
de l’APM 

Population et 
employés des 
autres industries et 
commerces à 
proximité  

Résidences sur la route 132. Adjacentes au sud-ouest.   
Résidence sur la Montée Lapierre 
(actuellement inhabitée). Adjacente au sud.    

Résidence jumelée à un commerce de 
carrossier (2389 Marie-Victorin). Adjacente au nord-est.    

Résidences sur Rang des Terres-Noires. Environ 2 km au sud-ouest.   
Résidences sur l’île Bouchard et l’île 
Ronde. 

À l’ouest et au sud-ouest  (environ 
1,5 km pour la plus rapprochée).   

Employés des autres industries/commerces 
à proximité du port. Variable.  

Infrastructures  
publiques 

Route 132 (Marie-Victorin). En bordure est.    
Montée Lapierre. À l’est.   
Montée de la Pomme-d’Or. Au nord.   
Autoroute de l’Acier (autoroute 30). Environ 1,2 km au sud-est. 
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Catégorie Description Distance par rapport au terrain 
de l’APM 

Lignes de transport d’électricité à haute 
tension et postes électriques. 

Ligne principale le long de 
l’autoroute 30, à partir de laquelle 
des lignes secondaires 
desservent les industries locales.  

Prise d’eau potable de l’usine de filtration 
de Contrecœur. 

Dans le fleuve, environ 5 km en 
aval.    

Catégorie Description Distance par rapport au terrain 
de l’APM 

Infrastructures 
privées 

Prises d’eau industrielles d’ArcelorMittal (3) 
et Logistec (1).   

Au quai des marchandises en 
vrac sur le territoire de l’APM. 

Antennes de télécommunication. Au moins 500 m à l’est.   
Lignes de téléphone et de câblodistribution. Le long de la route 132. 
Ligne de gaz d’Air Liquide. Le long de la voie ferrée. 
Ligne de gaz de Gaz Métro. Le long de la route 132. 

Éléments 
environnementaux 

Fleuve Saint-Laurent. Adjacent au nord-ouest.   
Habitats fauniques sur le terrain de l’APM. Sur le terrain.   
Habitats fauniques à l’île Bouchard. Dans le fleuve en face.   
Habitats fauniques aux îles de Contrecœur. À environ 2 km.   

 

Pour le tronçon fluvial entre Contrecœur et Sorel, les composantes sensibles du milieu, en 
particulier celles définies à l’article 5 de la LCEE (2012), sont :  

› L’aire de concentration d’oiseaux aquatiques (ACOA);  
› La zone importante pour la conservation des oiseaux (ZICO);  
› La héronnière de l’île Bouchard; 
› Les aires protégées aux Iles de Contrecœur et de l’Ile Saint-Ours;   
› Les habitats du rat musqué à divers endroits du tronçon fluvial;  
› Les herbiers des eaux peu profondes (aires d’alimentation des poissons).     

On retrouve également dans ce tronçon fluvial les prises d’eau potable des villes de 
Contrecœur et de Lavaltrie, des prises d’eau industrielles au quai existant, de même que des 
activités de pêches récréative et commerciale.    

Les tableaux 6.9 et 6.10 présentent les probabilités des causes et les gravités des 
conséquences potentielles liées aux accidents, tout en tenant compte des mesures de 
prévention et de protection en place, pour les matières dangereuses conteneurisées et le 
carburant des navires, respectivement.  

Le tableau 6.11 présente les probabilités des causes et les gravités des conséquences 
potentielles liées aux accidents, pour le transport maritime entre Contrecœur et Sorel, tandis 
que le tableau 6.12 présente les probabilités des causes et la gravité des conséquences 
potentielles liées aux accidents, pour le transport routier et ferroviaire sur le site du terminal. 
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Les mesures de prévention et de protection prévues pour le transport maritime sont les 
suivantes :    

› Cadre législatif en place pour régir le transport maritime au Canada;  
› Programme de contrôle des navires appliqué par Transports Canada; 
› Conventions maritimes internationales; 
› Système de gestion de la sécurité conforme au Code international de gestion de la sécurité 

(Code ISM) de l’Organisation maritime internationale (OMI); 
› Pilotage obligatoire par l’Administration du pilotage des Laurentides (APL) pour les navires 

sur le Saint-Laurent; 
› Règles applicables au dégagement sous quille minimal des navires sur le Saint-Laurent; 
› Assujettissement des navires post-panamax à des règles particulières de croisement et de 

dépassement dans certains secteurs du chenal dans le but de réduire les interactions 
hydrauliques entre les navires. 

Les mesures de prévention et de protection prévues pour le transport routier et ferroviaire sont 
les suivantes :    

› Vérification des camions et des conducteurs; 
› Vérification des documents de transport et de la certification de compétence du conducteur; 
› Vitesse réduite (variable selon les conditions existantes) et dos d'âne;  
› Éclairage (10 lux pour les voies de circulation; 30 lux pour la zone ferroviaire);   
› Plan de circulation;  
› Plaques d'identification des substances dangereuses (document d'expédition/manifeste); 
› Inspection pré-départ des substances dangereuses (80 d’identifiées); 
› Inspection / entretien des équipements et formation des employés travaillant sur le réseau 

ferroviaire. 

Cinq niveaux ont été utilisés pour évaluer les probabilités, tels que recommandés par le Conseil 
pour la Réduction des accidents industriels majeurs (CRAIM): 1=improbable, 2=très rare, 
3=rare, 4=peu fréquent et 5=fréquent. La gravité des accidents a aussi été cotée de 1 à 5 en 
fonction des effets potentiels sur les personnes à l’extérieur du port, les travailleurs au port et 
l’environnement: 1=modéré, 2=sérieux, 3=important, 4=catastrophique, 5=désastreux. 
Finalement, ces deux cotes ont été multipliées afin d’obtenir une cotation du risque sur une 
échelle de 1 à 25 :  

› 1 à 4 : Le domaine vert représente les scénarios d’accidents dont le niveau de risque est 
jugé faible.    

› 5 à 13 : Le domaine jaune représente les scénarios d’accidents dont le niveau de risque est 
jugé modéré et pour lesquels des mesures additionnelles de réduction du risque peuvent être 
mises en place si les coûts impliqués sont raisonnables versus les bénéfices escomptés. 

› 14 à 25 : Le domaine rouge désigne des scénarios d’accidents dont le niveau de risque est 
jugé élevé et pour lesquels des mesures de réduction du risque doivent être mises en place.   
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Tableau 6.9 Résultats de l’analyse des dangers – Matières dangereuses conteneurisées      

Causes Mesures de prévention  
pour diminuer la probabilité Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection  

pour diminuer la gravité 
Probabilité 

(1-5) 
Gravité1 

(1-5) 
Risque2 
(1-25) Commentaires 

Tremblement de terre ou vents forts 
entraînant la chute d'un conteneur. 

› Hauteur de stockage limitée à 5 conteneurs et 
attention particulière apportée à l’alignement des 
empilements; 

› Pas d’empilement pour classe 1, max 2 pour classes 
5.1 et 5.2;  

› Limites d’entreposage par m2 selon des grilles 
préétablies;  

› Instructions aux employés et visiteurs de demeurer 
alertes lors de vents forts; 

› Si les vents forts sont prévisibles, rabaissement de 
la hauteur du stockage.  

     1 - Max 4 

› Secteur de faible 
sismicité;  

› Pour les vents forts, 
risque surtout pour les 
conteneurs vides;  

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique. 

Mauvais empilement entraînant la 
chute d'un conteneur. 

› Hauteur de stockage limitée à 5 conteneurs et 
attention particulière apportée à l’alignement des 
empilements; 

› Pas d’empilement pour classe 1, max 2 pour classes 
5.1 et 5.2;  

› Limites d’entreposage par m2 selon des grilles 
préétablies;    

› Inspection et formation des employés.  

     2 - Max 8 
› Risque coté avec la 

gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Pluie, neige, verglas ou brouillard 
affectant la visibilité ou créant des 
conditions glissantes. 

› Arrêt des opérations lors de conditions dangereuses 
(visibilité critique de 100 m). 

Fuite, déversement ou 
explosion d'une MD 

conteneurisée 
    1 - Max 4 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Conteneur renversé lors d'une 
collision du navire avec le quai ou 
une collision du navire par un autre 
navire (problème mécanique, erreur 
humaine).  

› Pilotage obligatoire par l’Administration de pilotage 
des Laurentides pour les navires sur le Saint-
Laurent;  

› Station d'ancrage au large du quai; 
› Inspection des navires commerciaux (Transport 

Canada). 

    2 - Max 8 
› Risque coté avec la 

gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Conteneur échappé ou percuté par 
une grue (bris mécanique, erreur 
humaine). 

› Inspection et entretien des équipements, formation 
des employés.         2 - Max 8 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Conteneur échappé ou percuté par 
un équipement de manutention 
mobile (problème mécanique, erreur 
humaine, défectuosité du système 
de navigation). 

› Empilement par grue, ce qui facilite les manœuvres 
dans les piles;  

› Corridors de circulation définis avec sens indiqué; 
› Vitesse réduite (variable selon les conditions 

existantes); 
› Éclairage (30 lux dans la cour des conteneurs);  
› Inspection et entretien des équipements; 
› Formation des employés. 

     3 - Max 9 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (3) 
pour fuite ou 
déversement en milieu 
terrestre.  
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Tableau 6.9 Résultats de l’analyse des dangers – Matières dangereuses conteneurisées (suite) 

Causes Mesures de prévention  
pour diminuer la probabilité Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection  

pour diminuer la gravité 
Probabilité 

(1-5) 
Gravité1 

(1-5) 
Risque2  
(1-25) Commentaires 

Conteneur échappé ou percuté lors 
du transport par camion sur le site 
(problème mécanique, erreur 
humaine).  

› Vérification de camion; 
› Inspection pré-départ de toutes les 80 matières 

identifiées; 
› Vitesse réduite (variable selon les conditions 

existantes) et dos d'âne; 
› Éclairage (10 lux pour les voies de circulation);   
› Plan de circulation; 
› Plaques d'identification des MD, document 

d'expédition (manifeste). 

     3 - Max 9 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (3) 
pour fuite ou 
déversement en milieu 
terrestre.  

Conteneur échappé ou percuté lors 
du transport ferroviaire sur le site 
(déraillement, mauvais aiguillage, 
problème mécanique, erreur 
humaine). 

› Inspection / entretien des équipements et formation 
des employés travaillant sur le réseau ferroviaire; 

› Vitesse réduite;  
› Éclairage (30 lux pour la zone ferroviaire); 
› Plaques d'identification des MD. 

Fuite, déversement ou 
explosion d'une MD 

conteneurisée. 
    2 - Max 6 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (3) 
pour fuite ou 
déversement en milieu 
terrestre.  

Accidents aux installations 
industrielles à proximité entraînant 
un effet domino au Port (explosion 
chez Yara).   

› Signalement au Centre de contrôle de l’APM; 
› Avis à la Garde Côtière (réseau d’alerte),  

Environnement Canada et le MDDELC. 
     1 - Max 4 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Vandalisme, terrorisme. 
› Site clôturé, poste de contrôle des accès occupé 

24/24, systèmes de surveillance (caméras, drone), 
agents de sécurité.  

     1 - Max 4 

› Les ports de 
conteneurs ne sont 
pas particulièrement 
ciblés par le 
terrorisme;  

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4) 
pour déversement en 
milieu aquatique.  

Ensemble des causes ci-dessus. 

› Système d'identification des MD; 
› Système de surveillance par caméra; formation de 

MD; 
› Surveillance et procédures spéciales pour certaines 

matières sensibles; 
› Scan des conteneurs des produits importés pour la 

radioactivité; 
› Inspecteur sur place pour appliquer les procédures 

spécifiques aux MD; 
› Présence d'un inspecteur en prévention incendie de 

l'APM obligatoire durant la manutention des certaines 
MD (explosifs, gaz de pétrole liquéfiés, matières 
radioactives, etc.); 

› Système de gestion et contrôle de la ségrégation.  
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Tableau 6.9 Résultats de l’analyse des dangers – Matières dangereuses conteneurisées  (suite) 

Causes Mesures de prévention  
pour diminuer la probabilité Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection  

pour diminuer la gravité 
Probabilité 

(1-5) 
Gravité1 

(1-5) 
Risque2 
(1-25) Commentaires 

 
   

Explosion (MD classe 1) - 
Surpressions génèrent une explosion, 
blessures aux travailleurs du site et la 
population, dommages matériels. 

› Zone éloignée de la 
population. - 

1 – 3 
(P, T) 

- 

› Gravité variable selon 
la quantité impliquée; 

› Relativement peu de 
MD de cette classe 
transitent par 
conteneurs, en 
particulier la classe 
1.1.  

 
   

Fuite de gaz liquéfié inflammable (MD 
classe 2.1) - Feu de nappe ou feu 
torche, formation et dispersion dans 
l'atmosphère d'un nuage de gaz 
inflammable (feu éclair si ignition 
retardée, explosion si ignition dans un 
milieu congestionné/confiné).      

› Équipement d'intervention 
(véhicule HAZMAT, 
protection personnelle); 
station météo; 

› Système de protection 
incendie et brigade incendie 
pour les inflammables; zone 
éloignée de la population.  

- 
1 – 3 
(P, T) 

- › Gravité variable selon 
la quantité impliquée.   

 
  

Fuite, déversement ou 
explosion d'une MD 
conteneurisée. 

Fuite de gaz liquéfié toxique (MD 
classe 2.3) - Formation et dispersion 
dans l'atmosphère d'un nuage de gaz 
toxique. 

- 
1 – 3 
(P, T) 

- › Gravité variable selon 
la quantité impliquée. 

 
   

Déversement dans le fleuve d'une 
MD liquide ou solide appartenant aux 
classes 3 à 9. 

› Intervention par SIMEC; Avis 
aux propriétaires de prises 
d'eau en aval. 

- 
1 – 4 
(E, P) 

- 
› Gravité variable selon 

le type de MD et la 
quantité impliquée. 

 
  

 

Déversement sur le quai d'une MD 
liquide ou solide appartenant aux 
classes 3 à 9. 

› Équipement d'intervention 
(absorbants et trousses de 
récupération, véhicule 
HAZMAT, protection 
personnelle); 

› Compagnie de nettoyage;  
› Système de protection 

incendie (extincteurs 
portatifs, boyaux, bornes-
fontaines, mousse); brigade 
incendie; 

› Bac de rétention mobile pour 
les déversements (piscine); 

› Équipements de détection et 
de communication; 

› Équipement HAZMAT Sorel-
Tracy. 

- 
1 – 2 

(T, E) 
- 

› Gravité variable selon 
le type de MD et la 
quantité impliquée.  
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Tableau 6.9 Résultats de l’analyse des dangers – Matières dangereuses conteneurisées  (suite) 

Causes Mesures de prévention  
pour diminuer la probabilité Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection  

pour diminuer la gravité 
Probabilité 

(1-5) 
Gravité1 

(1-5) 
Risque2 
(1-25) Commentaires 

 
   

Explosion (MD classe 1) - 
Surpressions génèrent une explosion, 
blessures aux travailleurs du site et la 
population, dommages matériels. 

› Zone éloignée de la 
population. - 

1 – 3 
(P, T) 

- 

› Gravité variable selon 
la quantité impliquée; 

› Relativement peu de 
MD de cette classe 
transitent par 
conteneurs, en 
particulier la classe 
1.1.  

 
  

 
 
 
 

Fuite, déversement ou 
explosion d'une MD 

conteneurisée. 

Ensemble des conséquences ci-
dessus. 

› Signalement au Centre de 
contrôle de l’APM; 

› Avis à la Garde Côtière 
(réseau d’alerte),  
Environnement Canada et le 
MDDELC;  

› Le service d’incendie de 
Contrecœur a deux ententes 
d’entraide. La première est 
l’entraide de la MRC, qui est 
composée des services 
d’incendie de Verchères, 
Varennes, Sainte-Julie et 
Saint-Amable. La deuxième 
entraide est composée des 
services d’incendie de Sorel-
Tracy, Saint-Roch, Saint-
Antoine et Saint-Marc-sur-
Richelieu. 
Avec ses ententes 
d’entraide, le service des 
incendies de Contrecœur 
peut mobiliser une 
cinquantaine de pompiers en 
45 minutes; 

› Équipements de détection : 
Safe Site (COV, CO, 
radiations gammas, gaz 
combustible, manque d'O2, 
agent de guerre chimique, 
substances chimiques 
industrielles toxiques), Altair 
4 gaz détecteur 
(combustible, CO, H2S, O2), 
MiniRAE 2000 (COV), 
identiFINDER R300, ACE-ID. 

   
  

Notes : 
1 La gravité est spécifiée pour les personnes à l’extérieur du port (P), les travailleurs au port (T) ou l’environnement (E).  
2 Le risque maximal est coté uniquement au niveau des probabilités, en multipliant chaque probabilité (cause) par le maximum des gravités (conséquences). 
MD = Matière dangereuse.  
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Tableau 6.10 Résultats de l’analyse des dangers – Carburant des navires (diésel marin, mazout, GNL) 

Causes Mesures de prévention Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection Probabilité 
(1-5) 

Gravité1 
(1-5) 

Risque2 
(1-25) Commentaires 

Échouage (mauvaises conditions 
météo, bris mécanique ou erreur 
humaine) et perte de carburant. 

› Pilotage obligatoire par l’Administration de 
pilotage des Laurentides pour les navires sur le 
Saint-Laurent;  

› Station d'ancrage au large du quai; 
› Inspection des navires commerciaux (Transport 

Canada, normes de l’OMI supervisées par les 
sociétés de classification)  

Déversement de 
carburant dans le fleuve à 

partir d'un navire. 

  
1 - Max 4 › Risque coté avec la 

gravité maximale (4). 

Collision avec le quai (mauvaises 
conditions météo, bris mécanique 
ou erreur humaine) et perte de 
carburant.  

     1 - Max 4 › Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

Collision par un autre navire 
(mauvaises conditions météo, bris 
mécanique, erreur humaine) et perte 
de carburant. 

     1 - Max 4 › Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

Bris mécanique du navire produisant 
une perte de carburant (sans 
collision ou échouage). 

› Inspection des navires commerciaux (Transport 
Canada).   

 
4 - 4 

› Risque coté avec la 
gravité 1 (déversement 
mineur seulement si pas 
de collision). 

 Vandalisme, terrorisme. 
› Site clôturé, Poste de contrôle des accès occupé 

24/24, systèmes de surveillance (caméras, 
drone).  

  1 - Max 4 

› Les ports de conteneurs 
ne sont pas 
particulièrement ciblés 
par le terrorisme; 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

 
  

› Nappe majeure de carburant (diésel, 
mazout) dans le fleuve et 
contamination de l'eau. 

› Tout incident/pollution doit être 
signalé au Centre de contrôle de 
l’APM; 

› Avis à la Garde Côtière (réseau 
d’alerte),  Environnement Canada 
et le MDDELC;  

› Intervention par SIMEC; 
› Avis aux propriétaires de prises 

d'eau en aval (ville, industries);  
› Équipement d'incendie sur le 

navire prêt à être utilisé. 

- 3 – 4 
(E, P) -   

 
  

› Nappe mineure de carburant (diésel, 
mazout) dans le fleuve et 
contamination de l'eau. 

- 1 – 2 
(E) -   

 
  

› Nappe de carburant (diésel, mazout) 
dans l'eau, allumage et feu de la 
nappe sur l'eau. 

- 1 – 4 
(E, T) -   

  
› Fuite majeure de GNL, formation d’un 

nuage de gaz inflammable ou feu de 
GNL sur le navire ou sur l’eau.   

› Tout incident doit être signalé au 
Centre de contrôle de l’APM; 

› Avis à la Garde Côtière (réseau 
d’alerte),  Environnement Canada 
et le MDDELC;  

› Détecteurs de gaz inflammable 
sur les navires utilisant du GNL;  

› Équipement de lutte contre les 
incendies de GNL à bord de ces 
navires (extincteurs à poudre);   

› Dispersion du nuage de gaz 
inflammable avec jet d’eau. 

- 3 – 4 
(T, P) -  

  
› Fuite mineure de GNL, formation d’un 

nuage de gaz inflammable ou feu de 
GNL sur le navire ou sur l’eau.    

- 1 – 2 
(T) -  
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Tableau 6.10 Résultats de l’analyse des dangers – Carburant des navires (diésel marin, mazout, GNL) (suite) 

Causes Mesures de prévention Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection Probabilit
é (1-5) 

Gravité1 
(1-5) 

Risque
2 (1-25) Commentaires 

Sur-remplissage du réservoir du 
navire lors de l'avitaillement par 
barge ou camion-citerne. 

› Vanne d'arrêt d'urgence sur l'équipement 
d'avitaillement; 

› Présence constante de l'opérateur lors de 
l'avitaillement; 

› Contrôle de la compétence des employés des 
compagnies d'avitaillement; 

› Détecteur de haut niveau. 

     3 - Max 6 

› Risque coté avec la 
gravité 2 (nappe mineure 
de carburant dans le 
fleuve). 

Bris mécanique d’un boyau de 
transfert ou autre équipement de 
transfert lors de l'avitaillement. 

› Vanne d'arrêt d'urgence sur l'équipement 
d'avitaillement; 

› Présence constante de l'opérateur lors de 
l'avitaillement; 

› Vérification périodique des équipements; 
› Manuel APM (pratiques et procédures);  
› Raccords à séparation d’urgence (breakaway 

couplings) pour les boyaux de GNL.  

     4 - 4 

› Risque coté avec la 
gravité 1 (petit 
déversement de 
carburant sur le quai). 

Erreur opérationnelle lors de 
l'avitaillement; 
Mauvaise connexion, mauvaise 
vidange du boyau lors de la 
déconnexion. 

› Personnel qualifié obligatoire; 
› Procédures sécuritaires en place; 
› Récipients d'égouttement sous les raccords de 

tuyauterie.  

Déversement de 
carburant lors des 

opérations d'avitaillement 
d'un navire. 

 
  4 - 4 

› Risque coté avec la 
gravité 1 (déversement 
mineur de carburant sur 
le quai). 

Collision du camion-citerne 
d'avitaillement par un équipement 
mobile sur le quai ou un conteneur 
qui chute.   

› Zone de sécurité avec interdiction de circuler, 
appliquée autour des équipements 
d'avitaillement; 

› Normes d’éclairage.  

     3 - 6 

› Risque coté avec la 
gravité 2 (déversement 
majeur de carburant sur 
le quai). 

Collision de la barge d'avitaillement 
par un autre navire ou un conteneur 
qui chute. 

     1 - Max 4 › Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

Vandalisme, terrorisme. 
› Site clôturé, Poste de contrôle des accès occupé 

24/24, systèmes de surveillance (caméras, 
drone). 

   
 

1 - Max 4 

› Les ports de conteneurs 
ne sont pas 
particulièrement ciblés 
par le terrorisme; 

› Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

Foudre. 
› En cas d'orage, les mises à la terre du camion et 

du navire doivent être déconnectées et le 
pompage doit cesser.  

     1 - Max 4 › Risque coté avec la 
gravité maximale (4). 

Allumage suite à une fuite. 
› Politique d'interdiction de fumer pendant les 

avitaillements. 
› Équipements anti-déflagration lorsque requis.   

     1 - Max 4 
› Carburant peu volatil;  
› Risque coté avec la 

gravité maximale (4). 
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Tableau 6.10 Résultats de l’analyse des dangers – Carburant des navires (diésel marin, mazout, GNL) (suite) 

Causes Mesures de prévention Évènement accidentel Conséquences potentielles Mesures de protection Probabilit
é (1-5) 

Gravité1 
(1-5) 

Risque
2 (1-25) Commentaires 

     
› Nappe majeure de carburant 

(diésel, mazout) dans le fleuve et 
contamination de l'eau.  › Intervention par SIMEC; 

› Avis aux propriétaires de prises d'eau 
en aval; 

› Équipement d'incendie sur le navire 
prêt à être utilisé; 

› Disponibilité d’estacades, de 
dispersants.  

- 
3 – 4 
(E, P) 

-   

     
› Nappe mineure de carburant 

(diésel, mazout) dans le fleuve et 
contamination de l'eau. 

- 
1 – 2 
(E, P) 

-   

     
› Nappe de carburant (diésel, 

mazout) dans l'eau, allumage et feu 
de la nappe sur l'eau. 

- 
1 – 4 

(E, T, P) 
-   

     › Déversement majeur de carburant 
(diésel, mazout) sur le quai. 

› Récipients de récupération (drip pan) 
à chaque extrémité du boyau; 

› Absorbants (spill kits), couverts pour 
puisards, équipement d'intervention 
(véhicule HAZMAT, protection 
personnelle); 

› Compagnies de nettoyage. 

- 
2 

(E) 
-   

   
Déversement de carburant lors 
des opérations d'avitaillement 

d'un navire. 

› Déversement mineur de carburant 
(diésel, mazout) sur le quai. - 

1 
(E) 

-   

     
› Déversement de carburant (diésel, 

mazout) sur le quai, allumage et feu 
de nappe.  

› Système de protection incendie 
(extincteurs portatifs, boyaux, bornes-
fontaines, mousse), brigade incendie, 
entraide industrielle. 

- 
1 – 2 
(T, E) 

-   

   

› Fuite majeure de GNL, formation 
d’un nuage de gaz inflammable ou 
feu de GNL sur le navire, sur le quai 
ou sur l’eau.  

› Détecteurs de gaz inflammable sur 
les camions-citernes et les navires 
utilisant du GNL;  

› Équipement de lutte contre les 
incendies de GNL à bord des navires 
et au quai (extincteurs à poudre);   

› Dispersion du nuage de gaz 
inflammable avec jet d’eau.  

- 
3 – 4 
(T, P) 

-  

   

› Fuite mineure de GNL, formation 
d’un nuage de gaz inflammable ou 
feu de GNL sur le navire, sur le quai 
ou sur l’eau.   

- 
1 – 2 
(T) 

-  

   › Ensemble des conséquences ci-
dessus.  

› Tout incident doit être signalé au 
Centre de contrôle de l’APM; 

› Avis à la Garde Côtière (réseau 
d’alerte),  Environnement Canada et 
le MDDELC; 

› Plan de communication couvrant le 
périmètre à risque; 

› Plan d’évacuation à mettre en place 
selon la gravité de l’urgence. 

    

Notes :  
1 La gravité est spécifiée pour les personnes à l’extérieur du port (P), les travailleurs au port (T) ou l’environnement (E).  
2 Le risque maximal est coté uniquement au niveau des probabilités, en multipliant chaque probabilité (cause) par le maximum des gravités (conséquences). 
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Tableau 6.11 Causes et conséquences potentielles des évènements accidentels pour le transport maritime entre Contrecœur et Sorel  

Évènement accidentel Cause potentielle Conséquence potentielle Probabilité Gravité 1 Risque (1-25) 

Déversement de 
carburant liquide ou 
d’huile de lubrification 
du navire porte-
conteneurs. 

Échouement ou collision avec un autre navire ou une structure fixe 
entraînant des dommages au navire porte-conteneurs dû à : 
› une erreur humaine (navigation); 
› un problème mécanique avec le moteur ou le gouvernail;    
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard).     

Contamination du fleuve; Impact sur la faune et la flore aquatique et 
riveraine, les prises d’eau, les activités de pêche.  1 3 (E, P) 3 

Déversement ou fuite 
de GNL (carburant du 
navire porte-
conteneurs). 

Échouement ou collision avec un autre navire ou une structure fixe 
entraînant des dommages au navire porte-conteneurs dû à : 
› une erreur humaine (navigation);  
› un problème mécanique avec le moteur ou le gouvernail;    
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard).     

Formation et dispersion dans l'atmosphère d'un nuage de gaz inflammable 
(feu éclair si ignition retardée, explosion si ignition dans un milieu 
congestionné/confiné). 

1 2 (P, T) 2 

Déversement, fuite, feu 
ou explosion d’une 
substance dangereuse 
conteneurisée. 

Échouage ou collision avec un autre navire ou une structure fixe 
entraînant la chute d’un conteneur dû à :   
› une erreur humaine (navigation);  
› un problème mécanique avec le moteur ou le gouvernail;    
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard). 

 1  

Max 3 2 

Chute d’un conteneur sans échouage ou collision due à : 
› une forte houle et déstabilisation des piles de conteneurs;   
› un bris des verrous tournants (twist locks).  

 1  

Perte de confinement de la substance dans le conteneur puis 
écoulement au fleuve due à : 
› un mauvais arrimage des marchandises à l’intérieur des 

conteneurs. 

 1  

Perte d’étanchéité d’un conteneur-citerne lors du transport 
entraînant de petites fuites due à :  
› une usure;  
› un défaut de conception/fabrication. 

 1  

     
 

Classe 1 (explosifs) : surpressions provoquant des blessures aux 
travailleurs du navire, dommages matériels au navire.  

 3 (P, T) 

 

 Classe 2.1 (gaz liquéfié inflammable) : feu de nappe, formation et 
dispersion dans l'atmosphère d'un nuage de gaz inflammable (feu éclair si 
ignition retardée, explosion si ignition dans un milieu congestionné/confiné).  

 2 (P, T) 

 Classe 2.3 (gaz liquéfié toxique) : formation et dispersion dans l'atmosphère 
d'un nuage de gaz toxique.   

 2 (P, T) 

 Classe 3 à 9 (substance dangereuse liquide ou solide) : contamination du 
fleuve ; Impact sur la faune et la flore aquatique et riveraine, les prises 
d’eau, les activités de pêche.  

 3 (E, P) 

Déversement d’une 
substance dangereuse 
provenant d’un autre 
navire. 

Collision avec un navire porte-conteneurs due à :   
› une erreur humaine (navigation);  
› un problème mécanique avec le moteur ou le gouvernail;    
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard). 

Conséquences très variables en fonction du type de substance déversée et 
de la quantité impliquée.  1 Max 4 (E) Max 4 

(1) Gravité maximale évaluée pour (E) Environnement; (P) Population; (T) Travailleurs.   
(2) Évalué avec la probabilité et la gravité maximales.   

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 6-66 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

Tableau 6.12 Causes et conséquences potentielles des évènements accidentels pour le transport routier et ferroviaire sur le site du terminal 

Évènement accidentel Cause potentielle Conséquence potentielle Probabilité Gravité 2 Risque (1-25) 

Déversement de 
carburant liquide 1, 
d’huile de lubrification.  
 

Collision avec un autre véhicule ou une structure fixe entraînant le 
bris des réservoirs de carburant due à :  
› un problème mécanique; 
› une erreur humaine, mauvais aiguillage (transport ferroviaire 

seulement);    
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard). 

Contamination des sols et des fossés sur le site.  2 1 (E) 2 

Incendie si ignition.  1 (T) 

Déversement ou fuite 
de GNL1.    

Collision avec un autre véhicule ou une structure fixe entraînant le 
bris des réservoirs de carburant due à :  
› un problème mécanique; 
› une erreur humaine, mauvais aiguillage (transport ferroviaire 

seulement);  
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard). 

Formation et dispersion dans l'atmosphère d'un nuage de gaz inflammable 
(feu éclair si ignition retardée, explosion si ignition dans un milieu 
congestionné/confiné). 

2 1 (P, T) Max 2 

Feu de nappe au sol si ignition. 1 (P, T) 

Déversement, fuite, feu 
ou explosion d’une 
substance dangereuse 
conteneurisée. 

Collision avec un autre véhicule ou une structure fixe entraînant la 
chute d’un conteneur due à :  
› un problème mécanique;   
› une erreur humaine, mauvais aiguillage (transport ferroviaire 

seulement); 
› de mauvaises conditions météorologiques (brouillard). 

 1   

Chute d’un conteneur sans collision due à :  
› un conteneur mal arrimé sur le wagon ou le camion;  
› un déraillement (transport ferroviaire seulement);  
› un bris des verrous tournants;  
› une erreur humaine. 

 1  Max 2 3 

Perte de confinement de la substance dans le conteneur puis au sol 
due à : 
› un mauvais arrimage des marchandises à l’intérieur des 

conteneurs. 

 1   

Perte d’étanchéité d’un conteneur-citerne lors du transport 
entraînant de petites fuites due à :   
› une usure;  
› un défaut de conception/fabrication. 

 1   

 Classe 1 (explosifs) : surpressions provoquant des blessures aux 
travailleurs du terminal, des entreprises environnantes et des usagers de la 
route Marie-Victorin, dommages matériels.   

 1 (P, T)  

 Classe 2.1 (gaz liquéfié inflammable) : feu de nappe, formation et 
dispersion dans l'atmosphère d'un nuage de gaz inflammable (feu éclair si 
ignition retardée, explosion si ignition dans un milieu congestionné/confiné). 

 1 (P. T) 

 Classe 2.3 (gaz liquéfié toxique) : formation et dispersion dans l'atmosphère 
d'un nuage de gaz toxique.   

 1 (P, T) 

 Classe 3 à 9 (substance dangereuse liquide ou solide) : contamination des 
sols et des fossés sur le site.   

 2 (E) 

(1) Carburant utilisé par les camions ou transporté par les camions-citernes pour l’avitaillement des navires.    
(2) Gravité maximale évaluée pour (E) Environnement; (P) Population; (T) Travailleurs.   
(3) Évalué avec la probabilité et la gravité maximales.  
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Certains accidents impliquant une matière dangereuse pourraient avoir des conséquences sur 
les personnes à l’extérieur du port, les industries à proximité ou l’environnement. Les 
conséquences potentielles sont toutefois limitées par la quantité de matières dangereuses qui 
se retrouve dans un conteneur. L’APM possède un plan des mesures d’urgence pour ses 
opérations actuelles au terminal de Contrecœur. Les objectifs du plan sont :  

› D'assurer la sécurité des employés, des entrepreneurs, des intervenants externes et du 
public; 

› De réduire les risques de dommages matériels et les impacts sur l'environnement et la 
communauté en cas d'accident; 

› De planifier les procédures d'urgence afin de minimiser les temps et les coûts d'intervention 
et de rétablissement;  

› De définir les responsabilités des intervenants internes et externes dans la planification et 
l'exécution des interventions d'urgence.  

Ce plan sera modifié pour tenir compte des nouveaux équipements et des nouvelles opérations 
du projet d’agrandissement du terminal portuaire à Contrecœur. 
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7 Programme de surveillance et de suivi 
Le plan de gestion environnementale et sociale (PGES) est un outil qui vise à encadrer la 
réalisation du projet. Il décrit les mesures, les actions et les moyens qui seront mis en œuvre 
afin de prévenir et d’atténuer les impacts environnementaux négatifs liés au projet, mais 
également pour optimiser les bénéfices ou les impacts positifs. Il est scindé en différents plans 
de gestion (PG) visant des activités ou des composantes qui méritent une attention particulière 
en raison des enjeux et des exigences qui y sont associées. Les plans de gestion sont 
regroupés selon trois catégories : 

1) Plans de gestion générale :  

– PG – No 01 Communication avec les parties prenantes (non-autochtones); 
– PG – No 02 Gestion des plaintes; 
– PG – No 03  Retombées locales; 
– PG – No 04 Santé et sécurité des employés et des travailleurs en construction; 
– PG – No 05 Santé et sécurité des populations locales; 
– PG – No 06  Peuples autochtones. 

2) Plans de gestion pour des travaux spécifiques :  

– PG – No 07  Déboisement; 
– PG – No 08 Travaux de terrassement, d’excavation et de nivellement; 
– PG – No 09 Travaux en eau; 
– PG – No 10  Travaux de dragage; 
– PG – No 11 Transport et entreposage des déblais de dragage; 
– PG – No 12 Entretien et approvisionnement en carburant des équipements; 
– PG – No 13 Démobilisation et réhabilitation des aires de travaux. 

3) Plans de gestion pour des composantes environnementales spécifiques (milieux physiques, 
biologiques ou humains) :  

Milieu physique  
– PG – No 14  Qualité de l’air; 
– PG – No 15  Émissions de gaz à effet de serre; 
– PG – No 16  Bruits et vibrations; 
– PG – No 17 Eaux de surface; 
– PG – No 18 Sols contaminés. 
Milieu biologique 
– PG – No 19  Protection et restauration du couvert végétal et des milieux humides; 
– PG – No 20  Réduction de la propagation d’espèces exotiques envahissantes; 
– PG – No 21 Poisson et son habitat; 
– PG – No 22 Faune terrestre.  

Décembre 2017 – © SNC-Lavalin GEM Québec inc. 2017. Tous droits réservés. Confidentiel 7-1 



SNC-Lavalin 639223 – Agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur – Résumé de l’ÉIE – Rapport final 

Milieu socioéconomique 
– PG – No 23 Transport et circulation; 
– PG – No 24  Matières résiduelles; 
– PG – No 25  Matières résiduelles dangereuses; 
– PG – No 26 Patrimoine et sites archéologiques; 
– PG – No 27 Environnement visuel. 

7.1 Programme de surveillance 

De façon générale, le programme de surveillance vise la protection de l’environnement à l’étape 
de la construction de l’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur. Il permet 
notamment de veiller au bon déroulement des travaux, de s’assurer du bon fonctionnement des 
équipements et des installations mises en place, et de surveiller toute perturbation de 
l’environnement causée par la réalisation ou l’exploitation du projet. Il vise à s’assurer du 
respect des : 

› Exigences relatives aux lois et règlements applicables; 
› Conditions fixées par les autorités réglementaires; 
› Mesures d’atténuation proposées dans l’étude d’impact; 
› Autres engagements de l’APM. 

La surveillance environnementale sera modulée selon les phases du projet et les 
problématiques environnementales appréhendées. 

En phase préconstruction, l’APM s’assurera d'intégrer aux plans et devis définitifs ainsi qu'aux 
documents d'appel d'offres et autres documents contractuels, toutes les mesures d’atténuation 
contenues dans l’étude d’impact sur l’environnement, ainsi que les conditions prévues aux 
diverses autorisations et permis, s’il y a lieu. Des clauses environnementales seront intégrées 
aux devis de construction de l’APM. De plus, les intervenants clés du chantier déjà assignés au 
projet (ingénieurs et directeurs de chantier, etc.) seront sensibilisés aux principales 
préoccupations environnementales et aux mesures de protection du milieu.  

En phase construction, la surveillance visera à s’assurer que toutes les dispositions prévues 
pour la protection de l’environnement soient mises en œuvre. Elle sera effectuée selon une 
fréquence et des modalités déterminées en fonction de l’évolution des travaux et des 
contraintes environnementales rencontrées. Un rapport de surveillance mensuel sera produit 
afin de rendre compte des observations et des travaux sur le terrain et l’APM gardera les 
autorités responsables informées de l’avancement des travaux et des principaux événements 
survenus tout au long de la phase construction.  

À la fin des travaux de construction, l’APM veillera à ce que la remise en état des aires de 
travail s’effectue sans tarder, et ce, conformément aux mesures prévues dans la présente étude 
d’impact ainsi que dans les autorisations et le devis.  

Lorsque le terminal sera en exploitation, l’APM procédera à des inspections régulières 
conformément à son plan de gestion environnementale.  

Dans l’éventualité d’une mise hors service, un plan de désaffectation sera soumis aux autorités 
pour approbation en fonction de la réglementation qui sera en vigueur au moment de le réaliser. 
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L’APM se chargera de la surveillance environnementale et verra à l’application de mesures 
d’atténuation appropriées lorsque requises. 

7.2 Programme de compensation 

Différents plans de compensation seront mis en œuvre pour compenser certains impacts 
résiduels du projet d’agrandissement du terminal portuaire de Contrecœur. Ces plans 
concernent l’habitat du poisson, les herbiers aquatiques et l’habitat du chevalier cuivré, ainsi 
que les milieux humides. 

Pour compenser les pertes d’habitats du poisson, l’APM entend mettre à profit son projet 
d’habitat de réserve. Ce dernier a débuté en 2008 et a visé la création et l’amélioration des 
habitats fauniques sur cinq îles différentes sous la gestion de l’APM, localisées dans la partie 
nord-ouest de l’archipel des Îles-de-Boucherville. 

En ce qui concerne les pertes potentielles d’habitat du chevalier cuivré (herbiers aquatiques) 
générées par la construction ou l’exploitation du nouveau terminal portuaire à Contrecœur, la 
compensation consistera en la création ou la restauration d’habitat du chevalier cuivré dans la 
région. Un partenariat a été établi avec la ZIP des Seigneuries pour identifier des sites 
d’intervention possibles et des projets envisageables pour réaliser la compensation dans le 
secteur des îles de Contrecœur. L’APM entend identifier et mettre en œuvre le projet de 
compensation, avec l’approbation du MPO, avant de procéder au dragage. 

En vertu de la politique fédérale sur la conservation des terres humides, un plan de 
compensation pour les pertes résiduelles de milieux humides sera identifié et réalisé. Ce plan 
de compensation n’est pas encore identifié à ce stade du projet. 

7.3 Programme de suivi environnemental et social 

Le programme de suivi environnemental et social visera les composantes du milieu les plus 
valorisées et pour lesquelles un impact résiduel est attendu. Le tableau 7.1 présente les 
composantes les plus susceptibles de faire l’objet d’un suivi le cas échéant. Rappelons que les 
groupes autochtones veulent être informés des résultats de ces suivis, voire participer à ceux-
ci. 
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Tableau 7.1 Composantes qui feront l’objet d’un suivi environnemental et social 

Composante Construction Opération Suivi environnemental 

Qualité de l’air et climat X X › Suivi des poussières (PM1, PM2,5, PM10, PMT). 

Environnement sonore X X › Suivi du bruit aux récepteurs les plus proches. 

Qualité de l’eau  X X 
› Suivi des MES lors des activités de dragage; 
› Suivi des rejets d’eau de ruissellement en opération. 

Conditions 
hydrosédimentaires  X 

› Suivi des conditions hydrosédimentaires (vitesse et 
direction des courants, sédiments, érosion) dans le 
littoral en aval du nouveau quai.  

Végétation terrestre et 
milieux humides  X 

› Suivi de la propagation des EEE; 
› Suivi de la réhabilitation et des conditions de 

drainage dans les milieux humides adjacents au 
nouveau terminal; 

› Suivi des milieux humides protégés ou restaurés afin 
de compenser pour les pertes résiduelles du projet. 

Herbiers aquatiques et 
habitat du chevalier 
cuivré 

 X 
› Suivi de leur superficie et de leur état en lien avec les 

activités de dragage d’entretien et la présence de 
l’aire d’approche et du nouveau quai.  

Espèces fauniques  X › Suivi des populations fauniques sur le territoire de 
l’APM. 

Parties prenantes et 
retombées locales X X 

› Suivi des plaintes et des retombées économiques et 
emplois;  

› Création d’un comité technique lors de la construction 
qui sera converti en comité de bon voisinage lors de 
l’exploitation du terminal. 

Retombées 
économiques pour les 
groupes autochtones 

X X 
› Suivi des retombées économiques et emplois pour 

les communautés autochtones. 
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