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RÉPONSES DU TRANSPORTEUR 
À LA DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS NO 1 

DE STRATÉGIES ÉNERGÉTIQUES ET L’ASSOCIATION 
QUÉBÉCOISE DE LUTTE CONTRE LA POLLUTION 

ATMOSPHÈRIQUE 
(« SÉ-AQLPA »)  
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DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS NO 1 DE SÉ-AQLPA RELATIVE À LA DEMANDE DU 
TRANSPORTEUR AFIN D’OBTENIR UNE AUTORISATION POUR ACQUÉRIR ET CONSTRUIRE DES 

IMMEUBLES ET DES ACTIFS REQUIS POUR LA MISE À NIVEAU DU RÉSEAU DE 
TRANSPORT PRINCIPAL 

 

 
DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-1 

Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-7, HQT-1, Document 1, page 5. 

Demandes :  
 
1a) Nous comprenons que la zone nord comprend les postes La Vérendrye, 

Jacques-Cartier et Lévis et tout poste au nord de ceux-ci (le sud étant défini 
comme tout poste au sud de La Vérendrye, Jacques-Cartier et Lévis).  
Pourquoi les délimitations des deux zones nord et sud ont-elles été ainsi 
définies ?  Quelles sont les caractéristiques du réseau de TransÉnergie qui 
justifient un tel emplacement de ces délimitations ? 

R1a) Dans son analyse du réseau de transport principal planifié et révisé à ce 

jour, le Transporteur évalue les impacts sur la planification de son 

réseau non pas par « zone » mais par transit de lignes. Ainsi, tel que 

mentionné dans la preuve, les défauts les plus sévères sont ceux avec 

la perte de lignes au sud du poste La Vérendrye. Le transit sur ces 

lignes et les lignes adjacentes est donc déterminant dans la sévérité des 

événements et c’est pourquoi le transit de ces lignes est un indicateur 

utilisé pour illustrer les problématiques soulevées par le Transporteur. 

1b) Dans quelle mesure ces deux zones territoriales correspondent-elles aux 2 
territoires sud-ouest et nord-est ainsi qu’aux 4 territoires nord, sud, est, ouest 
que TransÉnergie utilise également en parallèle ?  Veuillez déposer les cartes 
de ces autres découpages territoriaux et indiquer les différences avec les 
deux zones nord et sud retenues au présent dossier. 

R1b) Le Transporteur mentionne qu’il ne faut pas confondre l’utilisation de la 

notion nord-sud à des fins électriques pour la planification du réseau de 
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transport principal avec le découpage territorial du territoire québécois 

à des fins purement administratives. 

1c) Quelle utilisation est faite de chacun de ces différents découpages territoriaux 
qui coexistent en parallèle ? 

R1c) Sans objet. 

Voir la réponse du Transporteur à la question 1b) précédente. 

1d) Dans l’éventualité où l’un ou l’autre des deux types de découpage territoriaux 
décrits en (b) aurait cessé d’exister aujourd’hui, veuillez indiquer la date de ce 
changement. 

R1d) Sans objet. 

 Voir la réponse du Transporteur à la question 1b) précédente. 

DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-2 
 
Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 5 : 
 

Le Transporteur rappelle que les investissements de la catégorie « 
maintien et amélioration de la qualité » sont destinés à la satisfaction 
de la clientèle et au maintien ou au rehaussement de la qualité du 
service rendu par le Transporteur. Ces projets d’investissements 
représentent les solutions optimales retenues pour répondre à des 
problématiques de performance qui touchent notamment le 
comportement du réseau de transport, la continuité du service, la 
fiabilité des équipements ou la qualité de l’onde.   

 
Demandes :  
 
2a) Le Transporteur peut-il expliquer comment « la satisfaction de la clientèle » 

sera affectée par le présent projet ? 

R2a) Le Transporteur rappelle que le présent projet vise à permettre au 

réseau de transport principal de disposer d’une capacité suffisante pour 
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alimenter les besoins du Distributeur en tenant compte des échanges 

sur le réseau. Ce projet permet donc de résoudre les enjeux liés à 

l’accroissement important du transit sud tout en réglant les 

problématiques récurrentes d’exploitation du réseau de transport 

principal devenu critiques. 

Aussi, ce projet constitue une solution optimale permettant au réseau 

de maintenir sa stabilité après les plus graves des événements prévus 

aux critères de conception du réseau de transport principal. 

Tel qu’il appert de la pièce HQT-6, Document 1 qui porte spécifiquement 

sur l’impact sur la fiabilité du réseau de transport d’électricité et sur la 

qualité de prestation du service de transport d’électricité, le présent 

projet aura manifestement un effet positif sur la fiabilité du réseau et sur 

la qualité de service offert par le Transporteur à sa clientèle. Ce dernier 

sera donc en mesure de continuer à répondre à ses engagements 

envers sa clientèle. 

2b) Le Transporteur peut-il expliquer de quelle façon « la qualité du service sera 
maintenue ou améliorée » par le présent projet ? 

R2b) Voir la réponse du Transporteur à la question 2a) précédente. 

2c) Est-ce que l’indice de continuité de service sera affecté par les 
investissements du présent dossier ?  Si oui de quelle manière ? 

R2c) Voir la réponse du Transporteur à la question 2a) précédente. 

DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-3 

Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 12, lignes 
1-7 : 

2.2 Constat actuel 
 
Au début des années 2000, la marge de transit sur le réseau de 
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transport  principal, particulièrement sur les corridors Baie-James, a 
permis l’intégration de nouvelle production sans toutefois contraindre 
le Transporteur à ajouter sur son réseau de transport principal des 
équipements important pour les seuls fins de fiabilité et de qualité de 
service. 

Demandes :  
 
3a) Le Transporteur peut-il expliquer en quoi l’ajout d’une nouvelle production 

affecte la fiabilité et la qualité de service ? 

R3a) Le Transporteur n'est pas en mesure de comprendre le sens de la 

question en regard de la référence citée et partant, il ne peut répondre à 

cette question de façon précise. 

Toutefois, le Transporteur peut préciser ce qui suit. En référence, il est 

indiqué qu’au début des années 2000, la marge de transit observée à 

l’époque sur le réseau de transport principal a effectivement permis 

l’intégration de nouvelle production sans qu’il ne soit nécessaire 

d’ajouter sur ledit réseau des équipements importants pour les seuls fin 

de fiabilité et de qualité de service. Aujourd’hui, la croissance des 

transits issus principalement des changements importants dans la 

répartition des charges du Distributeur combinée aux problématiques 

d’exploitation présentées en preuve font en sorte que la mise à niveau 

du réseau principal du Transporteur est rendue nécessaire pour les fins 

de fiabilité et de qualité de service. 

3b) Quelles sont les nouvelles productions qui ont été intégrées au réseau sans 
ajouter les équipements importants que vous mentionnez pour la fiabilité et la 
qualité de service ? 

R3b) De façon générale, il s’agit de l’intégration de nouvelles productions 

effectuées avant les analyses et l’élaboration du présent projet 

effectuées par le Transporteur. 
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3c) Selon les critères de conception actuels et que vous proposez, si ces 
nouvelles productions avaient été intégrées au réseau aujourd’hui, pourraient-
elles l’être sans ajouter ces équipements importants pour la fiabilité et la 
qualité de service ?  Si votre réponse est négative, veuillez expliquer 
pourquoi. 

R3c) Cette question étant purement hypothétique, le Transporteur ne peut  y 

répondre. 

3d) Lorsqu’il y a un ajout de production sur un corridor sans ajout d’autres 
équipements, est-ce que la fiabilité et la sécurité restent constantes, 
augmentent ou diminuent ? 

R3d) Voir les réponses du Transporteur aux questions 3a) et 3c) précédente. 

3e) Si la fiabilité et la sécurité diminuent, le Transporteur peut-il préciser en quoi 
consiste cette diminution ? 

R3e) Voir les réponses du Transporteur aux questions 3a) et 3c) précédente. 

3f) Le Transporteur est il en mesure de quantifier cette diminution en terme de 
risques ou de pertes de marge de transit ou de besoins de services 
complémentaires de réglage de tension supplémentaires ? 

R3f) Voir les réponses du Transporteur aux questions 3a) et 3c) précédente. 

3g) Le Transporteur est il en mesure d’évaluer économiquement la valeur de ce 
changement de fiabilité et de sécurité. ? 

R3g) Voir les réponses du Transporteur aux questions 3a) et 3c) précédente. 

3h) Vous indiquez qu’au début des années 2000, la marge de transit sur le 
réseau de transport  principal, particulièrement sur les corridors Baie-James, 
a permis l’intégration de nouvelle production sans toutefois contraindre le 
Transporteur à ajouter sur son réseau de transport principal des équipements 
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important pour les seuls fins de fiabilité et de qualité de service.  Quelle était 
la marge de transit en MW sur le corridor Baie James au début des années 
2000, avant cette intégration ? 

R3h) Le Transporteur mentionne qu’il ne peut fournir de données précises en 

réponse à la question posée. En effet, le Transporteur souligne que la 

marge de transit est fonction de la localisation et du type de production 

à intégrer au réseau de transport principal. Cette marge de transit varie 

également en fonction  des transits des grands axes de transport. Dans 

les faits, le Transporteur ne fait que constater l’existence de cette marge 

de transit lors des études d’intégration. 

3i) Quel est la marge de transit en MW sur le corridor Baie James actuelle ? 

R3i) Voir la réponse du Transporteur à la question 3h) précédente. 

3j) Quelle sera la marge de transit en MW sur le corridor Baie James en 2012 à 
la fin des travaux faisant l’objet du présent dossier ? 

R3j) Le Transporteur précise que le réseau principal ne devrait pas disposer 

de marge de transit à la pointe après la fin des travaux du présent projet 

et ce, compte tenu des hypothèses utilisées. 

 Voir également la réponse du Transporteur à la question 3h) précédente. 

3k) Quelle était la marge de transit en MW sur le corridor Manic Churchill au 
début des années 2000, à la même date qu’en (h) ? 

R3k) Voir la réponse du Transporteur à la question 3h) précédente. 

3l) Quel est la marge de transit actuelle en MW sur le corridor Manic Churchill ? 

R3l) Voir la réponse du Transporteur à la question 3h) précédente. 
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3m) Quelle sera la marge de transit en MW à la fin des travaux en 2012 sur le 
corridor Manic Churchill ? 

R3m) Voir la réponse du Transporteur à la question 3h) précédente. 

DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-4 
 
Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 12, lignes 
22-27 : 

Plus particulièrement, le Transporteur a constaté que l’accroissement 
du transit sud observé au cours des dernières années (transit total au 
sud des postes La Vérendrye, Jacques-Cartier et Lévis) d’environ 700 
MW attribuable à la croissance de la charge au sud du réseau 
accompagnée d’une baisse équivalente au nord du réseau représente 
un changement important dans la planification du réseau. 

 
Demandes :  
 
4a) Quelles sont les causes de ces déplacements de la charge totale entre le 

nord et le sud ? 

R4a) Les déplacements de la charge totale résultent d’une répartition 

différente de la croissance de la charge. En effet, cette répartition 

différente est occasionnée par une diminution de la demande de 

certains clients du Distributeur, notamment industriels, situés au nord 

de la limite de transit sud et par l’augmentation de la demande au sud 

du réseau de transport principal du Transporteur, le tout tel qu’il appert 

des écoulements de puissance déposés sous pli confidentiel par le 

Transporteur aux annexes 1 et 2 de la pièce HQT-1, Document 1 ainsi 

qu’en réponse à l’engagement numéro 1 de la rencontre technique du 

28 mai 2009 déposée à la pièce HQT-8, Document 1. 

4b) Y a-t-il un lien entre l’accroissement de 700 MW au sud du réseau (entre les 
prévisions de 2003 et 2006 pour l’année 2012) et la baisse de 700 MW au 
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nord du réseau (entre ces mêmes deux prévisions) ? Si oui lequel ? 

R4b) Tel qu’indiqué à sa réponse de la question 4a) précédente, le 

Transporteur constate que les transits additionnels sur le réseau de 

transport sont issus d’une répartition différente de la croissance de la 

charge par poste et que par conséquent les baisses de la charge au 

nord et les hausses de la charge au sud ne peuvent être directement 

associées. 

4c) Veuillez ventiler entre la charge locale et la charge de point à point 
l’accroissement de 700 MW au sud du réseau et la baisse de 700 MW au 
nord du réseau. 

R4c) Le Transporteur présume que par « charge de point à point » 

l’intervenante veut dire une demande de transit de point à point. Dans 

ce contexte, le Transporteur mentionne que l’accroissement du transit  

au sud du réseau n’est pas relié à des demandes de transit de point à 

point mais uniquement au déplacement de la croissance de la charge 

locale. 

4d) Veuillez fournir la ventilation de (c ) pour chacun des postes faisant l’objet de 
la pièce HQT-8, Document 1, Annexes 1 et 2. 

R4d) Sans objet. 

Voir la réponse du Transporteur à la question 4c) précédente. 

4e) Est-ce que ces modifications de charge sont temporaires ou permanents (par 
exemple liés à des cycles d’hydraulicité d’autoproducteurs ou à la conjoncture 
économique) ? 

R4e) Le Transporteur précise que l’analyse du réseau de transport principal 

de 2008 s’est effectuée avec les plus récentes hypothèses. Le 
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Transporteur souligne que les conclusions de 2007 ont été réaffirmées 

lors de cette mise à jour de 2008. 

4f) Veuillez déposer la prévision de la demande québécoise par poste fournie en 
2003 au Transporteur par Hydro-Québec Distribution pour sa charge locale 
pour 2012 (sous pli confidentiel si cela est s’applique). 

R4f) Tout d’abord, le Transporteur mentionne qu’il a déposé en preuve aux 

annexes 1 et 2 de la pièce HQT-1, Document 1, des écoulements de 

puissance du réseau de transport principal planifié pour 2012 avec la 

répartition des charges suivant la prévision de 2003 et de 2006. De plus, 

suite à la rencontre technique du 28 mai 2009, le Transporteur a 

également déposé en réponse à son engagement numéro 1 à la pièce 

HQT-8, Document 1, les mêmes écoulements de puissance avec les 

déplacements de charges du nord au sud et leurs impacts sur le réseau 

de transport. 

Le Transporteur tient à souligner que les écoulements de puissance 

déposés sont le fruit d’un exercice très complexe de planification de 

son réseau de transport supporté par de multiples hypothèses sur la 

description des projets de transport, le programme de production 

d’électricité, la prévision des besoins à satisfaire et les critères de 

conception du réseau de transport. 

Cet exercice de planification combine donc à la fois la prévision des 

pointes des postes du Distributeur (pointe de réseau pour le transport), 

les demandes sur le système OASIS ainsi que l’ensemble des projets 

planifiés sur le réseau de transport. Cet exercice de planification fait 

appel à des modèles spécialisés et complexes et représente une somme 

de travail considérable s’échelonnant sur plusieurs mois. 
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Tel que mentionné en réponse à la question 4a) précédente, les 

déplacements de la charge totale résultent d’une répartition différente 

de la croissance de cette même charge. En effet, cette répartition 

différente est occasionnée par une diminution de la demande de 

certains clients du Distributeur, notamment industriels, situés au nord 

de la limite de transit sud et par l’augmentation de la demande au sud 

du réseau de transport principal du Transporteur. Le Transporteur 

mentionne que les prévisions de la demande par poste utilisés par lui 

représentent des intrants provenant du Distributeur. Certains de ces 

intrants font l’objet d’ajustements pour obtenir le niveau de charge 

requis. La prévision de la demande par poste fournie au Transporteur 

par le Distributeur demandée n’est donc pas, de l’avis du Transporteur, 

une information nécessaire ni pertinente pour l’intervenante puisqu’elle 

ne sera pas en mesure de porter un jugement sur les analyses 

complexes effectuées par le Transporteur. Le Transporteur soumet que 

les écoulements de puissance fournis qui sont le résultat du traitement 

de l’ensemble des intrants mentionnés plus avant représentent des 

informations davantage utiles pour les fins d’étude du présent dossier. 

4g) Veuillez déposer la prévision de la demande québécoise par poste fournie en 
2006 au Transporteur par Hydro-Québec Distribution pour sa charge locale 
pour 2012 (sous pli confidentiel si cela est s’applique). 

R4g) Voir la réponse du Transporteur à la question 4f) précédente. 

4h) Veuillez déposer la prévision de transit en 2012 sur chacune des 
interconnexions en export et en import telle que faite en 2003. 

R4h) Le Transporteur illustre clairement dans les écoulements de puissance 

qu’il a déposés suite à l’engagement 1 à la pièce HQT-8, Document 1 

pris lors de la rencontre technique du 28 mai 2009 l’accroissement du 



 Demande R-3696-2009 
 

Original : 2009-06-16 HQT-11, Document 1 
 Page 13 de 17 

transit sud qui constitue le principal changement affectant la 

performance du réseau et pour lequel la mise à niveau du réseau de 

transport principal est requise. De plus, en précisant que la production 

et les niveaux d’échanges sont les mêmes dans les deux cas, le 

Transporteur estime avoir illustré de façon adéquate que le déplacement 

de charge ne résulte pas des transits en lien avec les échanges. Par 

conséquent, le Transporteur soumet que les informations sur les 

transits des lignes demandés n’ajouteraient rien à la justification du 

projet. 

4i) Veuillez déposer la prévision de transit en 2012 sur chacune des 
interconnexions en export et en import telle que faite en 2006. 

R4i) Voir la réponse du Transporteur à la question 4h) précédente. 

DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-5 
 
Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 15, lignes 
12-17 : 
 

À la suite de ces constatations et de la prise en compte des impacts 
importants d’une telle situation, un critère de conception du réseau de 
transport principal a été adopté en 2008 permettant ainsi d’assurer 
l’exploitation fiable et sécuritaire du réseau de transport face au 
maintien de la tension lors des montées et des baisses de la 
demande.  

 
Demandes :  
 
5a) Veuillez confirmer que ce critère de conception du réseau de transport 

principal adopté en 2008 est le suivant, tel que cité à la pièce B-7, HQT-9, 
Doc. 1, p. 12. 

 
« Afin d’assurer un niveau de performance acceptable du réseau lors 
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des variations de tension résultant des montées et des baisses de la 
demande, le réseau de transport ne doit pas subir une variation de 
tension de plus de 5 kV/ minute lors d’une hausse ou baisse de la 
demande de 100 MW/minute (à facteur de puissance constant) en 
considérant la réponse dynamique du réseau durant au minimum 5 
minutes et ce, sans l’action des automatismes de sauvegarde et de 
MAIS. Cette performance sera vérifiée uniquement sur le réseau 
planifié à la pointe, en condition normale, avec tous les équipements 
en service » 

R5a) Le Transporteur confirme la définition du critère de conception citée à la 

question de l’intervenante. 

5b) Veuillez confirmer que le texte en(a) constitue la totalité de la modification de 
critère de conception à laquelle vous faites référence à la Pièce B-1, HQT-1, 
Document 1, page 15, lignes 12-17. 

R5b) Le Transporteur confirme le texte en question. 

5c) Par quelle instance ce critère a-t-il été adopté ? 

R5c) Le Transporteur a adopté ce critère de conception pour les fins 

présentées en preuve et à la rencontre technique. 

5d) Ce critère fait-il partie de ceux dont l’adoption est proposée au nouveau 
dossier R-3699-2009 de la Régie ?  Si oui, veuillez fournir la référence exacte 
dans ce dossier. 

R5d) Non, puisque le dossier R-3699-2009 concerne l’adoption des normes de 

fiabilité de la North American Electric Reliability Corporation (la 

«NERC»). 

5e) Ce critère correspond-il à l’une des normes qui avaient été déposées devant 
la Régie au dossier R-3498-98 ?  Si oui, veuillez spécifier lesquelles et fournir 
la référence exacte dans ce dossier ? 

R5e) L’intervenante fait sans doute référence au dossier R-3498-2002 (et non 
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au dossier R-3498-98).  

 Non, car tel que mentionné en preuve, le critère de conception présenté 

par le Transporteur au présent dossier date de 2008 alors que le dossier 

R-3498-2002 date de 2002. 

5f) Veuillez indiquer s’il existe d’autres juridictions ayant adopté des critères de 
conception comparables à ce nouveau critère de TransÉnergie de 2008.  
Veuillez déposer ces critères de conception d’autres juridictions et décrire la 
date et le contexte de leur adoption. 

R5f) Le Transporteur n’a pas fait cette vérification. 

5g) Ce nouveau critère de conception de TransÉnergie de 2008 est-il permanent 
ou temporaire ? 

R5g) L’implantation de ce critère de conception est de nature permanente. 

5h) Lors de nouvelles prévisions de charge ou lors d’intégration de nouvelles 
productions est ce que ce critère sera utilisé pour estimer les besoins de 
puissance réactive pour le contrôle de tension ? 

R5h) Ce critère de conception de planification est et sera utilisé dans 

l’analyse et l’évaluation des projets en planification du Transporteur. 

5i) Veuillez confirmer que c’est ce même nouveau critère qui avait déjà 
implicitement été appliqué par TransÉnergie dans le dossier de l’intégration 
de 990 MW de production éolienne de Gaspésie pour justifier des ajouts aux 
postes Hertel et Chénier. 

R5i) Ce n’est pas le cas puisque ce critère de conception a été adopté après 

 le dossier dont fait référence l’intervenante. 
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DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-6 
 
Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 15, lignes 
26-27 : 
 

Il (Le Transporteur) considère que c’est la seule solution valable pour 
assurer l’atteinte des objectifs visés. 

 
Demandes :  
 
6a) Est ce que les 2 autres solutions présentées au dossier sont des solutions 

non valables et pourquoi ? 

R6a) Le Transporteur mentionne que les deux autres solutions envisagées 

présentées au dossier sont des solutions valables également mais que 

seule la solution retenue par le Transporteur est, comme le démontre la 

preuve au dossier, valable et optimale au niveau économique, 

environnemental et technique. 

6b) Veuillez préciser quelles sont les autres solutions envisagées qui n’ont pas 
été trouvées valables et pourquoi. 

R6b) Le Transporteur mentionne qu’il a présenté à la pièce HQT-1, Document 

1, pages 6 à 8, les moyens de fourniture ou de réduction de puissance 

réactive dans la portion sud du réseau et les raisons pour lesquelles il a 

éliminé de son analyse certains d’entre eux. 

De plus, le Transporteur a respecté le Règlement sur les conditions et 

les cas requérant une autorisation de la Régie de l’énergie en déposant 

en preuve deux autres solutions envisagées pour permettre au réseau 

de transport principal de disposer d’une capacité suffisante pour 

alimenter les besoins du Distributeur en tenant compte des échanges 

sur le réseau. 
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DEMANDE DE RENSEIGNEMENTS S.É.-AQLPA-1-7 
 
Référence : Dossier R-3696-2009, Pièce B-1, HQT-1, Document 1, page 23 : 
 

• Modifier la protection de lignes à 315 kV 1 aux postes Bersimis 1 et 
2, Les Basques, Beauport, Beaupré, Charlevoix et Laurentides pour 
accueillir  l’addition de compensation série au poste Jacques-Cartier. 

 
Demandes :  
 
7a) Combien y a-t-il de transformateurs 735/315 kV au poste Laurentides ? 

R7a) Le Transporteur considère que cette question déborde du cadre de la 

présente demande. 

7b) Quelle est leur capacité en MVA ? 

R7b) Le Transporteur considère que cette question déborde du cadre de la 

présente demande. 

7c) Quel est l’impédance de séquence directe de chacun des transformateurs 
735/316 kV du poste Laurentides ? 

R7c) Le Transporteur considère que cette question déborde du cadre de la 

présente demande. 

7d) Le Transporteur peut-il expliquer en quoi et comment les protections des 
lignes 315 kV des postes Bersimis 1 et 2, Les Basques, Beauport, Beaupré, 
Charlevoix et Laurentides sont affectées par les modifications que le projet 
propose au poste Laurentides 735 kV ? 

R7d) Le Transporteur mentionne que les protections ciblées dans le présent 

projet ne sont pas compatibles avec la compensation série. 

 


