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MEMO A : Monsieur Michel Bérard
Chef, Service des Etudes

DE : Roland St-Amand
Division des Etudes du milieu

—

SUJET: Evaluation globale d'un projet de pont sur la riviére Saguenay.

L'analyse des divers é&léments de la problématique de 1'étude mentionnée en
titre ne démontre ni 1'utilité ni 1'opportunité de remplacer, avant plu-
sieurs années. le systéme de traversiers par un pont jeté sur le Saguenay

d la hauteur de Tadoussac.

Les perspectives de développement économique et démographique de la Cdte-
Nord indiquent que la demande en transport portera davantage sur 1'aérien,
le maritime et Te ferroviaire que sur Te routier. Les grandes distances
et 1'€loignement des marchés, des pdles économiques et des centres de ser-
vice en relation avec la Cdte-Nord ne favorisent guére le transport rou-
tier. L'ouverture d'un pont & Tadoussac réduirait de quelques minutes la
durée d'un voyage de plusieurs heures.

En outre, les projections de circulation de et vers la Cdte-Nord ne justi-
fient pas les colts exigés par 1'érection d'une telle superstructure. Ces
mémes projections montrent que le trafic a Tadoussac peut s'accommoder de
la capacité de transport offerte par le systéme de traversiers. Le seul
apport positif dans ce projet se situe au niveau de la fiabilité de la tra-
versée. Neéanmoins, il existe une demande pour une meilleure traversée du
Saguenay; les améliorations en cours & la traverse constituent des &lé-
ments de réponse.
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Cependant, i1 conviendrait de réévaluer ce dossier dans une dizaine d'années
pour tenir compte de la dépendance de la Cdte-Nord vis-a-vis les transports
et des développements socio-&conomiques possibles. Cette réévaluation pour-
rait méme se faire plus tdt si un développement imprévu et important s'amor-
cait sur la Cote-Nord.

{;i:éuéik,u«</j S; f/x;Llﬂw”‘x/”“fyj

Roland St-Amand
Division des Etudes du milieu.
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SYNTHESE ET RECOMMANDATIONS

Au terme de cette étude, certains facteurs se dégagent quant a
T'opportunité de construire un pont sur le Saguenay, en Tieu et place du
systéme de traversiers actuel. Parmi ces facteurs, il s'en trouve quatre
qui caractérisent particuliérement le projet: développement socio-é&conomi-
que de Ta région 09, les prévisions du trafic sur la route 138, le gain de
temps réalisé par la traversée du Saguenay sur un pont et enfin les impacts

sur le site.

Les prévisions les plus réalistes n'entrevoient pas & moyen terme un
"second démarrage" &conomique sur la Cdte-Nord, susceptible de relancer les
activités actuelles d'extraction et de transformation, susceptible également
de créer un appel de main-d'oeuvre oli s'appuierait la croissance démographi-

que.

En 1977, le trafic total, via la traverse, est de 365 307 véhicules;
en 1'an 2027, soit 1'horizon de 50 ans, une hypoth&se basse prévoit une cir-
culation de 1 000 000 véhicules sur un éventuel pont. Cette circulation se
situerait en deca du point de saturation de la route 138 dont la capacité

actuelle se situe aux environs de 1,5 million de véhicules.

Une enquéte 0/D effectuée en 1975 & la traverse de Tadoussac révéle en-
tre autres que 75% des usagers de la traverse effectuent des déplacements sur
des trajets supérieurs & 200 kilométres. De ces déplacements découle un in-
vestissement de temps considérable en voyage. Or le remplacement des traver-
siers par un pont ne permettrait qu'une &conomie de 20 minutes sur 1'ensemble
du temps de déplacement.



Ce gain est donc minime comparé & la durée totale du voyage. De plus,
1'analyse économique justifie difficilement 1'investissement de quelque
150 millions de dollars dans la construction d'un pont ol les impacts

positifs ne sont pas plus dynamiques.

Parmi Tes huit axes qui ont été examinés en vue d'y localiser le
pont et ses approches, aucun n'a pu &tre retenu en raison des fortes con-
traintes d'ordre technique, financier et environnemental qu'ils comportaient.
En effet, i1 faut tenir compte sur le plan biophysique des caractéristiques
physiques du Saguenay, de la topographie accidentée du milieu et de la nature
du substratum qui affleure @ maints endroits. Au plan socio-&conomique, la
vocation touristique de Tadoussac et la qualité de Ta vie dans le village
seraient atteintes. Un neuviéme axe, un peu a 1'écart du milieu bati, offre
cependant de meilleures possibilités.

Etant donné Ta fragilité du milieu & Tadoussac, les investissements
énormes gui ne générent qu'un gain minime de temps en faveur d'une circula-
tion de transit, Ta nature et 1'évolution prévisible de la circulation ré-
gionale et les avantages €conomiques que représente un systéme de traver-

siers, il est recommandé:
1- de différer la construction d'un pont sur le Saguenay;
2- d'améliorer de facon soutenue le service des traversiers sur le
Saguenay, notamment au niveau de Ta fiabilité du service et de

sa capacité, par Te remplacement des navires actuels;

3- d'étudier la possibilité de satisfaire une partie des usagers

par une amélioration des traverses sur le Saint-Laurent;

4- de songer & récupérer le gain de temps (20 minutes) procuré par
la construction d'un pont en améliorant plutdt la route 138;

viii
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de diminuer le trafic lourd a la traverse du Saguenay par
1'établissement d'un systeme de ferroutage pour semi-remor-

gues via le traversier-rail,

de réévaluer 1'étude colits-bénéfices dans dix ans a la
lTumigre du développement socio-économique de la Cdte-Nord

et de 1'augmentation du trafic,
de rejeter les axes "c¢" et "cc" et de considérer plutdt

le nouvel axe proposé dans 1'éventualité ol a moyen terme
la construction du pont s'avérait indispensable.

ix
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EVALUATION GLOBALE D'UN PROJET DE PONT
SUR LA RIVIERE SAGUENAY

INTRODUCTION: PROBLEMATIQUE GENERALE

Au moment ol des études se font sur 1'ensemble des problemes de
transport touchant la Cdte-Nord et plus spécifiquement sur les amélio-
rations a@ apporter au systéme de traversiers sur le Saguenay, a la hau-
teur de Tadoussag , 11 est opportun de s'interroger sur les solutions

de rechange.

En effet, la population Tocale et tous les corps intermédiairas
des comtés de Charlevoix et du Saguenay réclament un pont sur le Sague-
nay. Depuis dix ans, les pressions se font plus réguligres et plus
fortes. Celles-ci atteignent leur maximum aux moments de saturation
du systéme ou aux périodes de perturbation. Ainsi, aprés 1'instaura-
tion de la gratuité, le trafic a augmenté de facon telle que les deux
traversiers en place n'ont pu suffire a la tache. En 1973, durant la
période de pointe de 1'6té, 1'attente a été longue pour plusieurs auto-
mobilistes. Par la suite, des réparations aux navires et aux quais ont
prolongé ces attentes tard dans 1'automne et obligé le trafic lourd & un

détour par Chicoutimi.

Aujourd'hui, la situation est redevenue normale et le trafic sur
Ta route 138 s'est rétabli & peu prés au niveau prévalant alors. Un nou-
veau traversier s'est ajouté aux deux autres et des améliorations aux
débarcadéres permettront de procéder, deux fois plus rapidement & 1'embar-
quement et au débarquement tout en éliminant la possibi?ité d'un arrét du
service causé par le bris de quais ou des avaries aux bateaux. Comparati-

vement & 1973, le service & n'en pas douter s'est amélioré et s'améliorera

beaucoup malgré une demande & peu prés 1dentiqué,

1. Dans cette étude, 1'expression traverse du Saguenay référe au systéme




Les pressions pour un pont sur le Saguenay continuent cependant de
s'élever. Elles n'ont pas 1'envergure de celles qui eurent lieu en 1973 ol
1'ensemble de la Cdte-Nord (population, groupes de pression, députés, etc.)
adressa des recommandations en ce sens au ministére des Transports du Québec
et lanca une campagne publicitaire, par le biais des média d"information 3
1'intention de la population de la province afin de les sensibiliser a leur
probléme. Cependant, ces pressions sont plus structurées et plus cohérentes.
Dans son rapport de juin 1977, le Conseil régional de développement de la
Cote-Nord, aprés avoir consulté 1'ensemble des organismes de la Céte-Nord et
s'appuyant sur des études déja faites, recommande formellement la construc-
tion d'un pont traversant le Saguenay. Ces études auxauelles on fait réfé-
rence sont celles effectuées a intervalles réguliers par la firme T.A.

Monti (1966, 1973, 1976). Basées sur une analyse économique des colits et
des avantages a la fois du systéme de traversiers et d'un pont, ces études

concluent & la rentabilité d'un pont.

RAISONS INVOQUEES

D'autres arguments que celui de la rentabilité économique sont aussi
6évoqués par la population. I1 y a d'abord ceux inhérents d 1'utilisation

des traversiers:

les ennuis provoqués par les réparations, 1'arrét du service,

les greves, etc.,

le temps d'un trajet allongé par la traversée,

1

les délais d'attente en été et 1'incertitude de Ta traversée

1

en hiver,

la barriére psychologique et physique créée par le Saguenay
et la rupture de continuité de la route 138.



I1 y a aussi les aspirations et les besoins de cette région par rap-
port a son développement socio-&conomique. Pour les habitants de cette ré-
gion ol le secteur des transports est important, un pont faciliterait la
Tiaison avec 1'extérieur et améliorerait 1'accés aux services spécialisés
et a 1'approvisionnement. Pour plusieurs industriels et commercants, la
construction d'un pont a Tadoussac signifie la disparition des entraves et
la matérialisation d'un outil majeur pour le développement Economique de Ta
Cote-Nord. Ce lien en augmentant 1'efficacité des voies d'accés a Ta région
(1a route 138 est Te seul accés routier) faciliterait la sortie des matiéres
premiéres et constituerait un facteur décisionnel important auprés des inves-

tisseurs pour la Tocalisation des entreprises.

De facon générale, on considére que les investissements qui se font
dans Ta région entrainent une circulation intense sur la route 138, surtout en
trafic lourd, et que le service de traversiers tout en étant désuet ne ré-
pond pas aux besoins. La construction d'un pont est considérée comme néces-
saire tant pour répondre aux besoins actuels qu'a ceux anticipés par le dé-
veloppement futur. Le pont est percu comme 1'€1ément indispensable a ce
développement et le maintien du systéme actuel de traversiers comme un frein

a la mise en valeur du potentiel économique et touristique.

Pour les habitants de la Cdte-Nord, ces arguments sont amplement per-
suasifs pour exiger la construction d'un pont surtout si celui-ci s'avére
rentable économiquement par rapport au systéme actuel. Le sérieux et la
tenacité de Teur démarche ne font pas de doute. Ceux-ci affirmaient méme,
en 1973, qu'ils étaient préts a payer un droit de passage afin que ce pro-
jet se concrétise le plus rapidement possible. Aussi, le ministére des
Transports du Québec devant ces attentes décide-t-il1 de réévaluer 1'ensem-

ble de ce probléme et les Etudes colits - bénéfices déja réalisées.



OBJECTIFS DE L'ETUDE

Se basant sur 1'ensemble des arguments invoqués, la présente &tude vi-
se a cerner la nécessité de construire un pont sur le Saguenay, en regard
des besoins actuels et des perspectives de développement de la région. I1
s'agit aussi de vérifier la rentabilité Economique de ce projet compte tenu
des prévisions de trafic et des avantages et des inconvénients des deux sys-

témes de transport.

Par la suite, une étude d'impact de ce pont sur 1'environnement immé-
diat et régional précisera 1'aptitude de ce projet & répondre aux aspirations
qu'il suscite et le rdle réel qu'il peut jouer au niveau socio-économique.

Dans un contexte intermodal et compte tenu des développements qui se
font au niveau du traversier-rail et des autres traverses maritimes, le pla-
nificateur doit s'interroger sur les autres scénarios aptes a répondre aux
usagers de la traverse et aux besoins de transport générés par le développe-

ment socio-Eéconomique escompté de la Cote-Nord.



1- PROBLEMATIQUE REGIONALE

1.7 INTRODUCTION

L'hypothese de la construction d'un pont sur la riviére Saguenay,
dont les principaux utilisateurs se situent en aval de Tadoussac, oblige a
examiner plusieurs facettes de 1'économie de l1a Céte-Nord a savoir: les
perspectives du développement régional, 1'évolution et les prévisions démo-
graphiques de cette région, les différentes infrastructures de transport
qui s'y rattachent et le développement anticipé de ces différents modes de

transport.

1.1.1 Le contexte géographique

La Cote-Nord de par sa situation géographique demeure un territoire
excentrique éloigné du Québec de base. Desservie par la seule route 138
inscrite dans un relief accidenté, la Cote-Nord bordée au sud et a 1'est
par 1'estuaire et le golfe est une région oll Tes échanges se font difficile-
ment. Le Saint-Laurent constitue, via les traverses de Godbout, Baie-Comeau,
Tes Escoumins et Saint-Siméon, sa principale voie de communication avec le

sud et 1'est du Québec (Figure 1).

Malgré un territoire d'une superficie de 261 880 km2, Tes populations
se concentrent surtout le long du littoral d'une longueur de 1 270 kilomeé-
tres. Seuls quelques centres 1iés a 1'exploitation des ressources se si-

tuent dans 1'arriére-pays.



1.1.2 Le développement de Ta Cdte-Nord

Le développement &conomique de la Cdte-Nord s'est fait autour de
1'exploitation des ressources miniéres, forestiéres et hydro-électriques.
Cette économie demeure étroitement 1iée & celle de notre voisin du sud
puisque dés 1936 nos foréts servaient & approvisionner en papier jour-
nal certains centres américains. I1 en était encore de méme en 1950
quant a 1'extraction du minerai de fer et de sa transformation dans les

aciéries américaines.

Cette exploitation massive des richesses naturelles de la Cote-Nord
a permis le développement des principaux centres urbains (Hauterive, Baie-
Comeau, Port-Cartier, Sept-Iles) de la région entre 1941 et 1966. Depuis,
la croissance globale de 1a population du territoire connait un ralentisse-
ment relié de trés prés a son économie régionale. Ce ralentissement cor-
respond en partie au parachévement progressif des travaux hydro-Zlectriques
du comnlexe Manicouagan - Qutardes et aux aléas de la conjoncture nationale

et internationale.

1.1.3 Perspectives du déve]oppement régional

Les perspectives du développement régional des secteurs primaire et
secondaire tels qu'élaborées par 1'0.P.D.Q. (1978) laissent entrevoir une
évolution plutdt lente du développement &conomique.. Cependant, seul 1'ave-
nement de structures industrielles permettant Ta transformation sur place
des ressources serait susceptible de fournir i cette région un nouveau dé-
part qui entrainerait une nouvelle explosion démographique comparable 3
celle de Ta période 1951-1966.

Ce développement de 1'sconomie régionale intéresse les secteurs

d'activité suivants:
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A- Le secteur primaire

- L'emploi se stabiliserait dans ce secteur. La part relative
du primaire serait par contre plus faible & cause de la crois-

sance du tertiaire.

- Les mines devraient connaTtre une augmentation de Teur main-
d'oeuvre mais elle sera inférieure 8 celle cré&ée au cours de

la derniére décennie.

- L'exploitation de la matigre ligneuse mobiliserait moins de
travailleurs forestiers mais connaitrait au méme titre que
les mines une activité croissante au cours de Ta prochaine

décennie.

Finalement, la production d'énergie hydro-électrique sur la Cote-Nord
s'accroitra avec 1'addition prévue de nouveaux barrages sur la riviére
Romaine, & 1'est de Sept-Iles, et d'une nouvelle centrale 3 Manic V. Ces
travaux exigeront 1'établissement de nouveaux chantiers ou 1'activité s'éta-
lera sur prés d'une décennie.

B- Le secteur secondaire

- Par ailleurs, 1'activité forestiére ferait 1'objet de
transformations plus importantes dans la région: usine de
pdtes et papier, scieries, usine de fabrication de maisons
préfabriquées. Si cette activité est en mesure de générer
un effet d'entrainement au niveau de la structure indus-
trielle régionale, seule une politique exigeant une trans-
formation minimale sur place pourra donner un envol a

1"industrie métallurgique primaire.

La Cote-Nord dispose d'une production énergétique et de ressources
primaires abondantes qui devraient favoriser son industrialisation. Elle

posséde de plus des ports en eau profonde, accessibles douze mois par année.



Malgré ces atouts susceptibles d'intéresser les industriels, la COte-

Nord connait des difficultés régionales qui feront en sorte que la structu-

re industrielle se diversifiera peu, soit: une insuffisance de main-d'oeuvre

locale qui s'amenuisera avec les nouvelles générations, un marché local res-
treint et de longues distances routiéres a franchir avant de rejoindre les
Ces éléments emp&chent 1'implantation d'en-
Les parcs et zones industriels dans

grands marchés de consommation.

treprises manufacturiéres importantes.

les municipalités de Forestville, Baie-Comeau, Hauterive, Port-Cartier et
Sept-Iles ne peuvent d'ailleurs pas recevoir d'entreprises ayant plus de 150
employés. Les projets actuellement susceptibles de s'y implanter sont 1iés
aux fonctions d'entreposage, de manutention et de service et ces entreprises

employeraient entre 20 et 60 personnes.

1.1.4 Les mouvements démographiques de la Cdte-Nord

Entre 1901 et 1976, la population du comté de Saguenay se multiplie par
dix, passant de 11 263 en 1901 a 115 736 en 1976.
de la population de ce comté s'est maintenu & plus de 30% par période décen-
nale entre 1921 et 1965. Aprés 1966, i1 fléchit a 3,4% (taux inférieur de

0,9% & celui de Ta province) pour s'établir a 4,0% en 1976 (Tableau 1).

Le taux d'accroissement

TABLEAU 1

EVOLUTION DE LA POPULATION DU COMTE DE SAGUENAY, 1901-1976

"ANNEE | POPULATION | AUGMENTATION | TAUX DE CROISSANCE
TOTALE VALEUR ABSOLUE | COMTE SAGUENAY | PROVINCE DE QUEBEL

1901 1 11 263
1911 15 402 4 139 36,8 21,6
1921 16 663 1 261 B2 17,7
1931 22 161 5 498 33,0 2148
1941 29 419 7 258 32,8 15,9
1957 42 564 13 245 45,0 217
1956 57 364 14 700 34,5 14,1
1961 81 900 24 536 42,8 13,6
1966 107 663 25 763 31,5 9,9
1971 | 111 272 3 609 3,4 4,3
1976 115 736 4 464 4,0 3,4

Source: Leclerc, R. 1977. 10




Pour ce qui est.des prévisions démographiques sur la Cote-Nord, une
analyse sectorielle (Levesque-Fortin, M.-C., 1978) effectuée dans le cadre
de 1'étude des traverses fluviales et maritimes en aval de 1'Ile-aux-Coudres
(étude en cours), Etablit que pour une période de 25 ans, la région connaf-
trait une croissance globale de 79 000 habitants passant de 132 821 en 1976
3 211 787 en 1'an 2001, soit un taux de croissance annuel moyen de 1,9%.

En supposant un taux de croissance annuel moyen a la baisse, entre 1% et
1,5%, pour les vingt-cing années suivantes (2001 - 2026), la population de

la Cote-Nord pourrait se chiffrer en 2026 entre 269 000 et 292 000 habitants.
Cette augmentation aura, par conséquent, une incidence directe sur 1'évolu-
tion de Ta circulation empruntant la traverse du Saguenay.

1.2 LES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

Afin de déterminer 1'importance de la traverse du Saguenay par rapport
aux autres traverses sur le Saint-Laurent en aval de 1'ITe-aux-Coudres sur
le développement économique de la Cdte-Nord, i1 convient d'examiner le nom-
bre de personnes et de véhicuies ainsi que 1'origine et la destination de
cette circulation, 1'état de la route 138, principal lien routier entre la
Cote-Nord et Te reste du Québec.

1.2.1 Les infrastructures maritimes de la Cdte-Nord

Les traverses qui jouent un rdle stratégique dans la région ont comme
clientéle principale les personnes travaillant et résidant de part et d'au-
tre du fleuve et du Saguenay ol "le trafic nécessite une liaison qui s'ins-
crit dans le prolongement du réseau routier" (Nobert, Y., 1977).

1.2.2 La traverse sur le Saguenay: Origine et destination des usagers

D'aprés une enquéte origine - destination effectuée par le service de
la Circulation du M.T.Q. (1975) a la traverse du Saguenay, on observe que la

quasi-totalité des usagers en direction ouest ont pour origine le comté de Saguenay

11



(Tableau 2). Une infime proportion (3%) provient du Bas-Saint-Laurent —
Gaspésie, du Lac Saint-Jean et de Terre-Neuve. L'Eventuel déplacement de
la traverse Riviére-du-Loup — Saint-Siméon dans 1'axe Cacouna — Tadoussac
aurait donc une influence quasi nulle sur Te niveau de la circulation a la

traverse du Saguenay.

Par ailleurs, plus de 80% des usagers de la traverse en direction
est originent de la région de Québec et de la partie ouest de la province.
Le reste soit 19% provient des comtés de Charlevoix (Tableau 2).

TABLEAU 2

TRAVERSE DU SAGUENAY:
DEPLACEMENTS EN DIRECTION EST ET OUEST, 1975

S ORIGINE % DESTINATION %
Région de Montréal 12,7 Tadoussac 9,3
EST Région de Québec' 45,9 Sacré-Coeur Pl
Comtés de Charlevoix 19,0 Forestville 8,6
Autres 22,4 Baie-Comeau - Hauterive 27,7
Sept-Iles - Port-Cartier 38,8
Autres 12,9
Sept-Iles - Port-Cartier 24,0 Comtés de Charlevoix 27 58
Baie-Comeau - Hauterive 23,6 Région de Québec 44 .5
Foresteville 10,7 Région de Montréal 13,6
QUEST Les Escoumins : 6,1 Autres 14,9
Sacré-Coeur 9,4
Tadoussac 14,8
Autres 11,4

Sources: M.T.Q., 1975
12
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1.3 L'IMPORTANCE DE LA ROUTE 138 PCUR LE DEVELOPPEMENT DE. LA COTE-NORD

La route 138, la plus impcrtante de la région, dessert la quasi
totalité des municipalités de la Cote-Nord. Cette voie routiére qui longe
le rivage du Saint-Laurent et qui sert de lien avec le reste du Québec est
toutefois interrompue par le fjord du Saguenay 3 la hauteur de Tadoussac.
La route 138 asphaltée de Tadoussac a Moisie représente un parcours d'un
peu moins de 400 kilometres. A 1'est de Moisie, on retrouve plus de 160

kilomaétres de route en gravier.

1.3.1 L'état de la route 138

Une étude réalisée par le C.R.D. de la Cote-Nord (1977), concluait
qu'a cause de la région fortement accidentée qu'élle traverse, la route
138 en son &tat actuel déplorable et dangereux, hypotheque le développe-
ment social, industriel et touristique de la Cote-Nord. Elle met aussi en
danger la vie des populations Tocales: il s'est produit en 19272, entre
Tadoussac et Baie-Comeau, 788 accidents dont 18 mortels. Par ailleurs,
1'état de cette route constitue un facteur déterminant sur le colt &levé
du transport. En effet, 1a Commission des -Transnorts du Québec
stablit & 24% de plus les colts des équipements de camions qui doivent rou-
ler dans cette région par rapport aux autres régions du Québec. Aussi, en
raison des pentes et des courbes de la route, 1'utilisation de trains-
remorques n'est pas rentable. Finalement, la saison hivernale rend le
transport routier sur la route 138 plus hasardeux que celui effectué sur
1a rive sud du fleuve (Autoroute 20, route 132 de Québec a Matane). 'La
réfection de Ta route 138 demeure donc dans 1'esprit des agents Jocaux de
la Cote-Nord, un prérequis au développement dynamique et harmonieux de la

région.
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1.3.2 Le transport en commun sur Ta Cdte-Nord

Qutre 1'avion, 1'autobus est la seule forme de transport en commun au
service de la population locale. Entre Québec et Sept-Iles, deux compagnies
se partagent le territoire. Voyageurs Inc. se rend jusqu'a Baie-Comeau et

Tesi Saguenay Ltée va de Baie-Comeau a Sept-ITes.

Les flux de passagers entre Québec et Baie-Comeau (Tableau 3) ont con-
nu entre 1973 et 1977 une augmentation de 56,2% soit 71 544 nassaners. En-
tre Baie-Comeau et Sept-Iles cette augmentation fut de 50,7% soit 11 956 pas-
sagers entre 1973 et 1977.

éVOLUTION DES FLUX DES PASSAGERS PAR AUTOBUS, 1973-1977
(en milliers)

1873 | 23-74 | 1874 | 74-75 | 1976 | 75-76 | 1976 76-77 (1977 73-77
O

il O A D
%2 % A 9 %
Québec
3 127,2| 7,71 | 135,0| 3,7 | 138,5|20,4 [159,0 | 39,7 [(198,7 || 71.5
Baie-Comeau 6,12 . 2,7 14,7 25.0 56,2
Baie-Comeau
3 235 1.8 95,3 | 2.8 2,01 fi.0 | 360 1,6 | 35,5 || 11,9
Sept-Iles 7.5 -9,2 47,3 4,8 50,

Source: Nobert, Y. (1977).

1. A - accroissement numérique: (valeur année n+41) - (valeur de 1'année n)
2. % = accroissement pourcentuel: [ya1eur année n+1) - (valeur n)] X 100
valeur n
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Pour sa part, le transport aérien est considéré comme un service
essentiel. C'est le mode de transport des passagers le mieux adapté et ses
avantages sont de deux ordres:

- faciliter 1'intégration &conomique régionale & 1'ensemble

du Québec et
- réduire 1'isolement des communautés qui ne sont pas reliées

au réseau routier (Nobert, Y. 1977).

Parmi les aéroports en activité sur la Cote-Nord, deux retiennent
1'attention: celui de Baie-Comeau et de Sept-Iles (Tableau 4). L'aéroport
de Sept-Iles a enregistré la plus forte croissance de sa clientéle entre
1971 et 1975, celle-ci passant de 109 000 a 169 100 passagers soit une aug-
mentation de 55,1%. Pour la méme période, 1'aéroport de Baie-Comeau voit
passer sa clientéle de 29 400 a 41 400 passagers, soit une augmentation de
40,8%.

TABLEAU 4

EVOLUTION DES FLUX DE PASSAGERS PAR AVION, 1971-1975

(en millier)

1971 71-72 | 1972 | 72-73 | 1973 | 73-74 {1974 |74-75 {1975 71-77

ray FaY O AN VAN

% % - % [ % %
Sept-Iles | 109,0| 24,7 | 133,7} 31,1 164.8 | 10,4 172,2 | -6,1 169,1 60,1
22 2353 653 -3,8 55,1
Baie-Comeau| 29,4 1,0 30,4 4,6 35,00 5,9 40,9 0,5 41,4 12,0
Fiel] 151 16,9 13 40,8

Source: Nobert, Y., 1977.

En 1975, la clientéle de ces deux aéroports (Tableau 5) avait comme

origine ou destination différentes régions du pays, plus particuliérement
la Cote-Nord (18,2%), 1'Est du Québec (7%), le reste du Québec (62%) et le
reste du Canada (12,8%).
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TABLEAU 5

ORIGINE - DESTINATION DES PASSAGERS AéRIENS, 1975
(en milliers)

' COTE-NORD |EST DU QUéBEC RESTE DU QUEBEC RESTE DU CANADA | TOTAL

0
Baie-Comeau| 3,4(8,4%)| 1,6(3,9%) 33,9(82,1%) 2:3(546%) 41,3
Sept-Iles [34,7(20,6%) 13,0(7,7%) 96,7(57,2%) 24,5(14,5%) 169,1
Total 38,2(18,2%) 14,6(7,0%) 130,7(62,0%) 26,8(12,8%) 210,4

Source: Nobert, Y., 1977.

Compte tenu du nombre Elevé des passagers voyageant par avion vers ou a
partir de la Cote-Nord, quelle serait la part de cette clientéle aérienne a
utiliser 1'autobus ou 1'automobile pour atteindre la Cdte-Nord, advenant la
construction d'un pont sur le Saguenay? Elle risque d'étre trés minime
puisque 1'existence d'un pont ne ferait épargner qu'une vingtaine de minu-
tes sur Te temps du voyage par rapport au traversier actuellement utilisé;

1'avion permet, pour sa part, un gain de plusieurs heures.

1.3.3 Le développement des modes de transport sur la Cote-Nord

Compte tenu du développement &conomique anticipé pour Ta région,

1'0.P.D.Q., dans son document Les orientations de développement de la Cote-

Nord (1978), en arrive & la conclusion que Tes différents modes de transport
ne connaitront que peu de changements majeurs:

" _ L'amélioration progressive des réseaux de transport faci-
litera la circulation des biens et des personnes mais

ceux-ci diminueront peu la distance-temps.

- La route accentuera 1'utilisation de véhicules personnels
dans les lieux présentement isolés. La faible densité ré-

sidentielle des centres ne favorisera pas 1'implantation

20



du transport en commun. Par contre, 1'avion, plus que
1'autobus sera utilisé pour les grands déplacements inter
et intra-régionaux.

- La croissance des échanges interrives occasionnera une
augmentation de la fréquence des traversiers et des ser-

vices aériens."

Le service aérien semble donc apbe]é 3 devenir un instrument majeur du
développement de Ta Cdte-Nord. Compte tenu de la distance et du temps requis
par 1'automobile pour se rendre aux principaux centres de la Cote-Nord,
1'utilisation des services aériens pour le transport des passagers devrait

maintenir une croissance continue.

Quant au transport des marchandises, le traversier-rail en activité
depuis janvier 1978 entre Matane et Baie-Comeau devrait, dans un avenir rap-
proché, étendre ses services aux villes de Port-Cartier et de Sept-Iles.

Des &tudes sont déja en cours concernant ces projets.

1.4 CONCLUSION

Si 1a tendance croissante de la population et du développement de 1la
Cote-Nord reprend, on observera dans 1'avenir une augmentation du nombre de
passagers a la traverse du Saguenay. Cette situation anticipée ne pourrait
se réaliser qu'avec 1'avénement de structures industrielles qui permettraient
de transformer sur place les ressources de la région. Ces usines de fabri-
cation de produits finis ou semi-finis exigeront une main-d'oeuvre supplé-
mentaire qui occasionnera une nouvelle croissance démographique.

Cependant, la croissance démographique et &conomigue de la Cote-Nord

tend d se stabiliser; si cette tendance devait se poursuivre, Te trafic rou-

tier @ la traverse du Saguenay ne connaftrait qu'une croissance plutdt lente.
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2- EVALUATION DE LA CIRCULATION

2.1 L'EVOLUTION DU TRAFIC

Sur une période de onze ans (1967-1977) le trafic a Enormément évolué
3 la traverse du Saguenay (Figure 4 et Tableau 6), tant au niveau des auto-
mobiles que des camions ou des passagers. Globalement, il y a eu un accrois-

sement annuel moyen du trafic de 5,7%.

Cependant, 1'augmentation n'a pas toujours été stable, bien que posi-
tive jusqu'en 1974. En aolt de cette année 1a, une gréve de 15 jours des
employés de la traverse a paralysé totalement Te service. De plus, le bris
d'un quai devait en interdire 1'accés aux véhicules Tourds pendant prés de
six mois. Depuis, la situation s'est rétablie, mais i1 aura fallu attendre
jusqu'en 1976 (Tableau 6) avant que le nombre de véhicules ne reprenne les
valeurs de 1973; le trafic de camions en particulier, a pris trés longtemps

3 se rétablir. Faisant abstraction de 1'année 1974, 1'accroissement annuel moyen

avant cette date était de 8,8%; depuis il n'est plus que de 6,1%. On ne peut
imputer uniquement a la gréve cette baisse de longue durée du trafic, surtout
en ce qui a trait aux automobilistes. I1 faut alors se rappeler que 1974 est
1'année de la crise du pétrole et que les habitudes des gens ont changé un
peu 3 partir de ce moment, & preuve, les ventes d'essence qui ont diminué

pendant une couple d'années.

L'examen de la figure 4, fait remarquer que si 1'évolution du trafic
automobile ne suit plus la méme allure depuis 1974, il n'en est pas de méme
pour le nombre total de passagers qui Tui semble croftre. Une des causes
qui pourrait expliquer ce phénoméne, c'est que les gens planifient mieux
Jeurs voyages et donc sont plus nombreux par véhicules.
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" Figure 4 =

1967- 1977

EVOLUTION DU TRAFIC A LA TRAVERSE DU SAGUENA

Dessine par le Service des Etudes , M.T.Q.
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2.1.1 L'évolution du service des traversiers

En référence au tableau 6, Te nombre moyen de véhicules par traversée
se retrouve a la derniére colonne. Malgré un trafic partiquement Te double

de celui de 1967, ce nombre demeure & peu prés constant, soit de 1'ordre
d'environ sept (7) véhicules par traversée.

En effet, suite & 1'augmentation du trafic, un troisiéme navire a &été
rajouté en 1974. De plus, un rapport préparé au M.T.Q. (Leclerc, R. 1977)
constate la nécessité d'un autre navire pour le début des années 1980; la
construction de nouveaux débarcadéres sur les deux rives est déja en bonne

voie.

En conclusion le rapport demande/service est demeuré 3 peu prés constant
avec le temps, s'adaptant & 1'évolution du trafic. Cependant, il est Suggéré
de remplacer les trois bateaux actuels, de capacité respective de 21, 27 et
36 places, par deux nouveaux de 60 places chacun. Ainsi la capacité sera ac-
crue, sans devoir augmenter la fréquence]; le temps d'attente moyen des usa-
gers demeurera sensiblement le méme. De plus, Te temps total d'une traversée
sera le méme avec ces nouveaux bateaux. 171 en découle que le temps moyen to-
tal requis par un véhicule pour franchir le Saguenay sera sensiblement le mé-

me avec les deux nouveaux traversiers.

2.1.2 L'importance de Ta traverse du Saguenay

Malgré les inconvénients occasionnés & la traverse du Saguenay entre
1973 et 1975 par une gréve des employés des traversiers et par des travaux
de réfection des quais, cette traverse n'en demeure pas moins la plus utilisée
en aval de 1'ITe aux Coudres. C'est Te sens du tableau 7 de la page suivante.

1. En dehors des pointes de saturation, i1 est peu probable que 1'on baisse
la fréquence, vu que cela fait partie des normes de service. Par contre,
pendant les pointes de saturation, la fréquence n'est plus le facteur qui
conditionne le temps d'attente moyen des usagers.
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Par rapport a 1'ensemble des traverses maritimes, Ta traverse du Saguenay
accommode en 1976 quelque 64% de tous les véhicules qui ont utilisé les tra-
versiers. En chiffres absolus, c'est un total de 346 159 véhicules qui tra-
versent le Saguenay. A son tour, ce nombre se subdivise en deux catégories:
283 010 voitures particulidres et 63 149 camions, soit respectivement 61,7%
et 79,5% du total de chacune des catégories de véhicules a utiliser la tra-
verse du Saguenay.

2.2 LES PREVISIONS DE TRAFIC

Soit un pont de quelque 1 800 métres construit sur Te Saguenay; la vie
utile d'un pont de cette envergure est normalement de 50 ans. L'analyse
&conomique étant effective sur une période équivalente, il faut donc prévgir

la croissance du trafic durant les cinquante prochaines années.

2.2.1 L'evolution du trafic avec la traverse

I1 est plutdt difficile de prévoir, en extrapolant a partir des ten-
dances passées, 1'allure qu'auront les courbes du trafic futur. Les deux

exemples extrémes de prévisions sont indiqués en tiretés (Figure 4).

1T faudra donc se fier a d'autres critéres pour parfaire ces prévi-
sions, en particulier la fourchette des augmentations minimales et maximales
du trafic. Un indice de capacité sera la saturation de la route 138; vu que
cette capacité est tellement plus élevée que le trafic actuel, elle sera la
Timite optimiste. Quant & Ta limite pessimiste, elle se basera sur des pré-
visions démographiques conservatrices et sur 1'hypothése que le nombre de
voyages annuels par habitant demeurera stable.
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La Timite optimiste

La capacité actuelle de Ta route 138 est de 3 900 véhicu]es/j.m.a.],
ce qui représente un trafic annuel de T 400 000 véhicules. A noter que ce
facteur tient compte des pointes journaligéres et saisonnigres de trafic.
Cependant, au fur et a mesure que le trafic augmente, des améliorations
ponctuelles sont prévues a la route afin d'en augmenter Ta capacité. La
saturation a ce moment 1a serait de 1'ordre de 1,6 million de véhicules/
année. Comme il n'y aura vraisemblablement pas d'autoroute vers cette ré-
gion (topographie trop difficile, population insuffisante), du moins dans
un avenir rapproché, c'est cette derniére limite qui sera prise comme point
de saturation sur la route 138, et par conséquent & la traverse.

La Timite pessimiste

Cependant, la limite optimiste implique que plus du quadruple
du trafic actuel emprunte la traverse; il est douteux alors que la Cdte-Nord
génére un tel trafic d'ici 50 ans.

Premiérement, le phénoméne de congestion graduelle de la route 138 ten-
dra @ décourager 1'emprunt de cet itinéraire; et parallélement, 1'améliora-
tion trés probable des traversées sur le Saint-Laurent, invitera certains
usagers a se prévaloir plutét d'un itinéraire par la rive sud du Saint-

Laurent (autoroute 20).

En deuxiéme lieu, le phénoméne de ralentissement de la croissance de la
population sur la Cote-Nord (dd & 1'abaissement du taux de natalité et de
1'immigration), porte & croire qu'elle ne doublera que vers la fin des 50
prochaines années. En effet, des projections démographiques récentes pbrtées
jusqu'a 50 ans suggérent un facteur de 2,2 comme multiplicateur de 1a popu-
lation (Levesque Fortin, M.-C., 1978). Vu que le taux de motorisation ainsi

que Te nombre de voyages annuels par personne vers le Québec de base tendent

1. j.m.a.: jour moyen annuel
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a se stabiliser, il est possible de poser 1'hypothése pessimiste que la
circulation d& la traverse du Saguenay plafonne dans un rapport simiiaire,

soit a 800 000 véhicules par année.

Cependant en raison d'un trafic induit de 1'ordre de 10%, s'il y avait
un pont, et de voyages touristiques qui risquent de s'accroitre rapidement,
i1 convient de garder une marge de sécurité en posant la Timite basse a un

million de véhicules par an.

La courbe d'augmentation

Partant des 365 307 véhicules en 1977 et avec le taux annuel moyen
d'accroissement de 5,7%, i1 faudrait de 18 ans (hypothese pessimiste) & 26
ans (hypothése optimiste) pour atteindre les points de saturation respectifs
de 1 million et de 1,6 million de véhicules par année.

[1 faut trouver une courbe qui, pour représenter les augmentations fu-
tures de trafic sur cette route, devra augmenter aux environs de 5,7% les
premiéres années, atteignant le point mort lors de 1'atteinte du point de
saturation dans 50 ans. Le calcul d'une telle courbe se retrouve a 1'an-

nexe 1.

2.2.2 Evolution du trafic avec un pont

Lors de 1'implantation d'une nouvelle infrastructure facilitant les dé-
placements entre deux régions, tel un pont ou une autoroute, 1'expérience
prouve qu'une augmentation du trafic se manifeste des 1'ouverture. Celle-ci
s'appelle circulation induite et posséde deux composantes: & court et a

long terme.
Le court terme se compose d'usagers potentiels, souvent situés relati-

vement prés du nouvel ouvrage, mal disposés & payer le prix de la congestion
qui existait auparavant et aussi de voyageurs enlevés aux autres alternatives

31



moins avantageuses (i.e. route via Chicoutimi ou traverses sur le fleuve).
Ce chiffre peut atteindre de 10 a 40% dépendant de la concentration de gens
et d'emplois de part et d'autre de 1'ouvrage. Comme cette concentration
est assez faible, en accord avec les responsables du service de Ta Circula-
tion, une augmentation ponctuelle de 10% a été retenue pour la premiére
année, en plus de 1'augmentation normale prévue pour cette année 1a.

La circulation induite a Tong terme est due & une migration accrue due
3 ]'amélioration des méthodes de transport et aux nouvelles activités écono-
miques induites dans la région. Cependant, comme le pont ne serait qu'un
maillon de ce lien avec la Cdte-MNord et que le reste du réseau, en 1'occu-
rence la route 138, sera toujours montagneux et difficile, il n'y aurait

as a prévoir beaucoup d'accroissement induit a long terme.
p

La circulation induite totale est d'abord minime et n'affecte pas le
volume de circulation dans les dernigres années de 1'hypothése optimiste,
car c'est la saturation de 1a 138 qui contrdle; elle peut &tre considérée
comme négligeable tout en se rappelant que son effet se limiterait a re-

hausser un peu 1'hypothése pessimiste.

On retrouve & la figure 5 la présentation graphique de toutes ces pré-

visions de circulation.
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3- EVALUATION COUTS/BENEFICES

Cette étude établit une comparaison entre le colt de
construction d'un pont sur la riviére Saguenay a la hauteur de Tadous-
sac, et les bénéfices résultant de cette amélioration.

L'un des principaux inconvénients découlant de 1'actuel
systéme de traversiers concerne les délais que doivent rencontrer les
utilisateurs. Sur le plan des bénéfices, la mise en place d'un pont
se traduirait & Ta fois par une certaine &conomie de temps et 1'&limi-

nation des colts d'opération des traversiers.

Les calculs sont effectués dans les trois premiéres parties
du présent chapitre. Dans un premier temps, Tes colts sont toujours
calculés en dollars équivalents 1978 (i.e. sans inflation), et ne
tiennent pas compte de 1'année & laquelle s'effectue la dépense

(i.e. sans actualisation).

Par la suite, la quatriéme section, traitera tour 3 tour
des problemes d'actualisation et d'inflation pour finalement déterminer

T'année optimum d'ouverture d'un pont selon chaque scénario.

La page suivante présente le cheminement des calculs.
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3.1 LES COUTS D'OPERATION DES TRAVERSIERS

3.1.1 Les colits antérieurs

Le tableau 8 donne 1'évolution des colts annuels d'opération en fonc-
tion du nombre de véhicules transportés lors de chacune de ces années. La
série débute en 1970, année ol fut instaurée la gratuité sur la traverse.

Pour les quatre premiéres années, 1'augmentation du colt d'opération
de 1a traverse est sensiblement égale & 1'augmentation du trafic, ce qui
occasionne un colt par véhicule & peu prés constant: de 1'ordre de $2 .hE.
En 1974, fut ajouté un troisiéme traversier considérablement plus gros que
les deux autres: le Pierre de Saurel. 1I1 s'en est suivi une hausse appré-

ciable des colits, suite:

- a 1'engagement d'une troisiéme équipe ($200 000.);
- aux réparations supplémentaires du Pierre de Saurel ($150 000.);

- au doublement du prix unitaire du combustible ($75 000.).

Pour les trois années subséquentes ol la statistique est disponible,
apparait un nouveau coOt plus élevé par véhicule se maintenant aux environs
de $4.75. Pour ces mémes années, la capacité maximale, incluant le service
disponible Tors des pointes, se trouve grandement haussée, d'ol amélioration

du service.

De ces observations, on peut conclure que le colt de transport par VE-

hicule demeure & peu prés constant pour 1'utilisation d'un systeme d'une

qualité donnée.

Le systéme utilisé jusqu'a présent se caractérise par des installations
ayant plusieurs années de service a leur actif. Ainsi, les débarcadéres da-
tant de plus de 20 ans, sont d'une capacité restreinte et parfois sujets a
des bris occasionnant des délais assez Tongs.
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TABLEAU 8

EVOLUTION DU COUT MOYEN PAR VEHICULE A LA TRAVERSE DU SAGUENAY
(EN DOLLARS COURANTS)

, couTS NOMBRE DE VEHI- | COUT/VEHICULE

ANNEE (en milliers) | CULES TRANSPORTES

1970-71 675 255,909 : $2.64
1971-72 743 291,878 2.55
1972-73 826 329,127 2.51
1973-74 906 348,645 2.60
1974-75 1,333 305,573 4.36
1975-76 1,586 316,296 5.01
1976-77 1,625 346,159 4.69

Sources: R. L;;;;;;:n5977.
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Quant aux traversiers, vu leur dge avancé, leur valeur de revente se
trouve passablement réduite. Les deux plus petits soit le Charlevoix et
le Saguenay, &taient sous option d'achat au MTQ pour le montant de 3] 52
million, i1 y a plusieurs années déja, soit en 1971. Le ministére n'a tou-
tefois pas jugé bon d'agir sur cette option, préférant les affréter au colt
annuel de $185 000. (Tableau 9). Quant au troisieme bateau, le Pierre de
Saurel (datant de 1959), i1 a &té acheté par le MTQ en 1974 pour $135 000.,
montant auquel on doit ajouter environ $150 000. de réparations initiales.
Ceci explique sa valeur au livre, pour 1978, de seulement $70 000.

Ces considérations explicitent une chose: 1le service actuel est of-
fert par des installations datant de plusieurs années, construites a une
époque ol i1 en coltait énormément moins cher et qui donc entrainent des
dépenses d'immobilisation comparativement modestes. En référence au ta-
bleau 9 pour le bilan d'une année typique récente, les frais d'immobilisa-
tion ne comptent que pour un peu plus de 10% des frais totaux annuels. Ce
sont les colts d'opération qui sont proportionnels au nombre de véhicules
transportés; les investissements, minimes jusqu'ad présent, devant etre

comptabilisés a part.

3.1.2 Les colits projetés

La tendance actuelle & cette traverse est de remplacer tout le syste-
me actuel par du neuf. Des nouveaux quais d'une capacité grandement amé-
liorée, sont déja en voie de construction sur les deux rives, au colt proje-
té de 7,5 millions de dollars, incluant le réaménagement des routes d'acces.

Quant aux trois bateaux actuellement en service, on projette de les

remplacer par deux nouveaux traversiers de 60 places chacun. Leur colt

anticipé est de 5 millions de dollars chacun.
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Les coGts annuels d'opération

En référence au tableau 9, il faudrait pour obtenir les
frais d'opération en 1976-1977, retrancher du total les deux montants
suivants:

- $185 857. pour 1'affrétement du Saguenay et du Charlevoix

(1'amortissement du Pierre de Saurel, appartenant & la

STQ, n'est pas inclus dans ce tableau);

- $17 355. en frais de quaiage, car les quais actuels appar-
tiennent au gouvernement fédéral.

Le colt d'opération par véhicule devient donc $4.01 puisque
le nombre d'unités transportées en 1976-1977 est de 355 000 véhicules.

Quant a 1'effet des nouveaux traversiers sur les colits d'o-
pération, i1 est assez difficile de le prévoir pour le moment. Au cha-
pitre des salaires cependant une diminution des colts peut &tre anticipée
vu qu'il ne faudra plus que deux &quipages aux périodes de pointe versus
trois actuellement. Cette diminution serait cependant annulée par une
dépenses accrue en combustible. Il est raisonnable de garder le chiffre

de $4.00/véhicule comme frais variables d'opération.

Les colits annuels d'amortissement

La construction de nouveaux quais et traversiers entrainerait
des déboursés de $17,5 millions. Amortis sur 20 ans, au taux d'intérét
annuel de 7,75% (annexe 2A), ces colits nécessitent des déboursés annuels
de $1,94 million. Au bout de 20 ans, il faudra racheter d'autres ba-
teaux, au méme colt en dollars 1978 et 1'amortissement annuel sera le

méme.
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TABLEAU 9

DEPENSES D'EXPLOITATION ET FRAIS GENERAUX ET D'ADMINISTRATION

beENSES D'EXPLOITATION 1976-1977
Navires
Salaires 618,952
Combustible 171,926
Ravitaillement 21,350
Frais de radio & radar 1,920
Divers 5,590
Entretien 21,180
Fournitures 9,745
Assurance 44,400
Inspection annuelle 212:075
Affretement : 185,8571
1,352,995
Terminus
Salaires (Terminus & quai) 20705
Frais généraux de quai 9,985
) 30,690
Divers
Quaiage 17,335

Dépenses totales d'exploitation

Frais généraux, frais d'administration
et rendement sur capital investi

DEPENSES TOTALES

1,401,040 #

224,166 2

1,625,206

1- Affretement basé sur un taux d'intéré&t de 15% sur 15 ans
(facteur 0.1711) sur le colt original des deux navires
soit $1,086,246.00 (M.V. CHARLEVOIX; $546,335, M.V. SAGUENAY;

$539,911) .

2- 16% des dépenses d'exploitation.

Source: Ministére des Transports, Direction du transport maritime et fluvial.
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Ce chiffre tiendra tant que Tes deux bateaux suffiront & répondre &
la tdche. Les pointes de saturation & la traversée sont calculées pour le mois
de juillet, entre 10:00 heures et 18:00 heures, Tes normes de service exi-
geant que la capacité du systéme soit telle qu'elle puisse répondre a la de-
mande a ce moment 1a. Le rapport Leclerc (1377) utilise cettte norme et conclut
qu'il faudra ajouter un autre bateau en 1983 lorsque le trafic de pointe
atteindra 58,000 véhicules. IT1 avait aussi calculé que le trafic annuel se-
rait probablement de 525,000 véhicules/année 3 ce moment.

Si 1'on substitue dans cette méthode le trafic de pointe au tra-
fic annuel, on arrive @ une approximation satisfaisante. En effet, prenant
le trafic annuel aux années,.oll dans le passé il y eut saturation du trafic
de pointe (i.e. obligation d'augmenter 1a capacité du systeme), on obtient:

ANNEE (1) (2) (1)/(2)
CAP. HORAIRE DU TRAFIC ANNUEL
'SERVICE A DATE (en milliers)
1962 84 128 .66
1974 192 305 .63

1983 33617 525 i 16 S50

La colonne de droite, qui est le rapport entre la capacité horaire ma-
ximum du service et le trafic annuel en milliers de véhicules a 1'année de sa-
turation, tend vers une constante, soit environ .64. Ayant déja les prévisions de
trafic des années futures, il est possible de calculer en auelles anndes il
faudra ajouter des bateaux supplémentaires de 60 places, en hypothése, sa-

4

chant que la capacité horaire de chacun de ses bateaux est de 240 véhicules/

. } ‘
P Y. S

heure. & -~ =
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De plus, pour un nombre croissant de bateaux le volume de saturation peut

8tre calculé:

2 bateaux.= 480/0.64 = 750 x 10° véhicules/annge e por’
3 " (¥ 720/0.64 =1125 x 10° véhicules/annge -’
4 " Y5 960/0.64 = 1500 x 103 véhicules/annge
5 " () 1200/0.64 = 1875 x 10° vehicules/annge

(AN

A 1'aide de ces calculs, i1 est possible de préciser le nombre de ba-
teaux requis dans chaque cas:

HYPOTHESE PESSIMISTE HYPOTHESE OPTIMISTE
2 bateaux = 1983 3 1998 2 bateaux = 1983 & 1990
3 " 1999 a 2028 et plus 3 ) 1991 a 2003
4 " 2004 a 2017
b A 2018 a 2028 et plus

Posant Tes deux hypoth&ses suivantes:

1) Que 1'argent investi dans les quais est proportionnel au
nombre de bateaux.

2) Qu'on puisse disposer des bateaux en tout temps a
leur valeur résiduelle amortie 3 ce moment 13. (Par
exemple, si les derniers bateaux ne servent que pour
dix ans, on pourra alors les revendre 3 la demie de
leur prix original).

IT faudra, selon le nombre de bateaux en service, faire des paieients
annuels d'amortissement de:

2 bateaux : 1.94 millions de dollars
3 bateaux : 2.91 )
4 " : 388 o
5 . : 4.85 I "
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3.2 LE CALCUL DU FACTEUR TEMPS

3.2.1 Le temps pour franchir un pont

L'axe minimum, avec un pont & peu prés a 1'emplacement des traversiers,
n'entraine que la traversée d'un pont d'une Tongueur d'environ 1,6 kilométre.
Ceci donne, a 90 kilom2dtres/heure, un temps d'environ une minute.

Pour 1'axe maximum avec un pont situé a quelques kilométres en amont sur le
Saguenay, i1 faudrait franchir en plus d'un pont d'environ 1 km, des appro-
ches rallongeant le parcours de 8 km pour un total de 9 km. A 90 km/hre,

ceci donne un temps de six minutes.

3.2.2 Le temps total requis par la traversée

Ce temps provient de la somme des deux €léments suivants: temps d'at-
tente et temps de traversée.

Le temps d'attente moyen

Le temps d'attente moyen au quai pour prendre le traversier peut varier
de 5 minutes pour une journée normale d'été & plusieurs heures lors des poin-
tes de certaines fins de semaine populaires (i.e. St-Jean-Baptiste, Confédé-

ration, etc...).
Le temps d'attente peut avoir deux composantes:

1) Lorsque le service offert est supérieur a la demande, ce qui
est généralement le cas (Leclerc, 1977.), i1 ‘est statistiquement
prouvé, en admettant que les gens arrivent d'une facon aléatoire,

que le temps d'attente moyen Equivaut & la moitié de 1'interval-
le de service.
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2) Lorsqu'il y a des pointes de saturation, et que les conduc-
teurs doivent attendre une ou plusieurs traversées supplémen-
taires, il faut ajouter ce temps au temps d'attente normal.

L'annexe 3 donne Te calcul détaillé de la valeur annuelle moyenne de
ce temps d'attente, lequel tient compte de la variation du trafic et des
normes de serviée selon la saison et.1'heure de la journée.. Ce temps
d'attente moyen par véhicule est évalué aux environs de 11 minutes.

Le temps de la traverséé

Le parcours emprunté par les traversiers a une mesure de-1,3 km.
Ces derniers filant & une vitesse maximale de 10 noeuds et allouant du

temps pour les manoceuvres d'acecostage, la traversée propre se fait en
sept minutes.

Quant au temps chargement/déchargement, i1 peut totaliser en moyenne

cing minutes par voyage.

Ajoutant trois minutes de marge pour les imprévus, ceci fait donc un
temps/traversée de 15 minutes. Celd est d'ailleurs le temps régulier reaguis

par chaque traversier faisant un aller-retour aux demi-heures.

Quant aux nouveaux traversiers, leur vitesse de pointe de 50% supérieure
compensera pour un temps d'accostage plus long. Quant au temps chargement/
déchargement, Teur capacité double sera compensée par des rampes pouvant ac-

commoder deux files d'attente.simultanément.

Le temps total par traversée sera de quelque 26 minutes.
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3.2.3 La valeur du temps perdu

I1 a été démontré que 1'attardement moyen occasionné par la traverse
est de vingt-six minutes. Dans le cas d'un pont, le temps pour le franchir,
incluant les approches supplémentaires, serait d'une minute pour 1'axe mi-

nimum et. de six pour 1'axe maximum.

La perte de temps did a la traverse serait donc de 25 minutes dans un
cas et de 20 dans 1'autre.

Pour estimer une valeur monétaire a ces délais, il faut partager le

trafic en deux catégories:

- automobiles
- camions

Les statistiques révélent que Te nombre de véhicules lourds emprun-
tant les traversiers 3 Tadoussac demeure passablement élevé. D'une pointe
de 20.1% en 1973, suivi d'une baisse a 11.9% en 1975, i1 est revenu a 18.2%
en 1976 . Une marae sAcuritaire se situerait autour d'une moyenne de

20%.

Le taux noraire d'un camion

D'aprés les tarifs de la Commission de transport du Québec, une com-
pagnie de transport peut charger, lors de délais au chargement/décharge-
ment, le taux de $15.20 1'heure. Ce taux représente donc la valeur du
temps d'un camion en attente. Ce méme taux sera utilisé pour évaluer la

valeur du temps perdu par les camions a la traverse.
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Le taux horaire d'un automobiliste

Une enquéte effectuée par le Service de Ta Circulation auprés des au-
tomobilistes & Tadoussac et & Baie-Ste-Catherine en 1975 ravale que,
pour la moyenne de 1'année, 60% des déplacements se font pour le motif "tra-
vail" et Te reste, soit 40%, se fait pour le plaisir ou le magasinage.

Pour assigner un colt horaire par but, du temps d'attente, i1 faut

poser les hypothéses suivantes:

- Tes gens voyageant par plaisir n'accordent pas de valeur
d leur temps, surtout pour de courtes durées (on a vu que 26 mi-
nutes était une movenne); de plus 1'environnement est trés

agréable;

- les gens voyageant par affaires, ont pour la plupart tran-

sité souvent & cet endroits donc ils n'y voient plus grand at-
trait: ils évaluent leur temps & leur taux horaire de travail. (Cette

hypothése est assez généreuse, car en général, lors d'études de
valeur du temps des automobilistes, le tiers seulement du salaire

horaire est considéré);

- moteur éteint durant la traversée et durant Tes attentes d'été,
les automebiles ne représentent aucune perte monétaire.

Le taux horaire moyen des travailleurs de la Cdte-Nord étant de $6.70
(pour 2 000 heures/année), le colt moven en 1978 de la valeur du temps des

automobilistes reviendrait alors a:

(6.70 x 60%)+ (0 x 40%) = $4.00/heure
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Le taux moyen par véhicule en attente

Sachant que 20% des véhicules sont des camions et que le temps supplé-
mentaire moyen d'attente varie de 20 3 25 minutes, le colt/véhicule serait:

$2.08/véhicule
$2.60/véhicule

minimum: {(.20x]5.20)+(80x4.00)jx 20/60
maximum: " " x 25/60

3.3 LES COUTS D'UN PONT

3.3.17 Le colt de construction

Un contrat d'évaluation du colt de construction d'un pont, selon divers
axes, a 6té accordé a une firme de consultants. Les estimations finales ne
sont pas disponibles, cependant des évaluations préliminaires rapportent un
colt de 1'ordre de 100 & 150 millions $, colt des approches inclus, indépen-

damment de 1'axe choisi.

Ces montants représentent les marges probables du montant requis pour
la construction d'un tel ouvrage. Les scénarios sur lesquels portera notre
analyse de rentabilité sont caractérisés, d'une part, par la Tocalisation du
pont, et d'autre part, par son colt de construction. Deux scénarios ont
6té retenus, soit la construction d'un pont "proche" et dont le coilit serait
de 100 millions $ (hypothése minimum), soit la construction d'un pont "dis-
tancé" et dont le colit serait de 150 millions $ (hypothése maximum).

3.3.2 L'échéancier de construction

La construction d'un tel ouvrage nécessite normalement une période
d'une dizaine d'années. Comme Te tablier, représentant environ 60% des colits
totaux, est fabriqué durant les derniéres années, il faut s'attendre a 1'échéan-

cier de déboursés suijvant:
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ANNEE 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
9 2 3 5 5 5 10 10 10 30 20 (TOTAL: 100%)

3.3.3 Le colt annuel équivalent

Pour 1'évaluation économique du pont, i1 importe de déterminer un colt
annuel équivalent, lequel est défini comme le déboursé annuel qui, sur la du-
rée de vie utile du projet et au taux d'actualisation retenu, serait équiva-
lent au colit de construction du pont. I1 faut soulignerici que ce colt an-
nuel équivalent est constant. La vie utile du pont exclut Ta période de
construction, période au cours de laguelle un service de traversiers devra

étre maintenu en opération.

Selon certaines informations, la vie utile d'une telle structure serait
de 1'ordre de 50 ans (Robley Winfrey, 1969). Toutefois, il est fort possible
que la vie utile d'une structure de ce genre soit différente. Cependant,
compte tenu d'un taux d'actualisation de 7,75%1, une variation de Ta durée de
vie utile aurait un impact marginal sur le colit annuel équivalent; ainsi, une
diminution de 50% de la vie utile se traduirait par une augmentation de 15%
du coiit annuel équivalent, alors qu'une augmentation de 50% permettrait une ré-
duction du colt annuel équivalent de 2%.

Tel qu'indiqué a la page suivante, un pont de 100 millions $, compte
tenu de 1'échéancier de déboursés et d'un taux d'actualisation de 7,75 % coli-
terait effectivement 122 millions $ & 1'année d'ouverture. Ainsi, pour la
durée de vie utile du projet (n=50 ans) et au méme taux d'actualisation (i=7,75%)

un tel pont aurait un colt annuel équivalent de 9,70 millions B

1. La détermination du taux d'actualisation est expliquée & 1'annexe 2.
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NOMBRE D'ANNEES FLUX FINANCIER ()™ VALEUR FUTURE
AVANT L'OUVERTURE ($106) A L'OUVERTURE
(m) ($100)

9 2 1.8 3.84
8 3 1.78 5.34
7 5 1.66 8.30
6 5 1.54 7.70
5 5 1.44 7.20
4 10 1.34 13.40
3 10 1.24 12.40
2 30 1.16 11.60
1 30 1.08 32.40
0 20 1.00 20.00

122.18

Pour un pont de 150 millions $, 1'échéancier de construction étant
le méme, tous les colts seront majorés de 50%, ce qui donne un colt an-

nuel &quivalent de 14,55 millions §'.
IT importe de se rappeler ici qu'il est toujours question de dol-

lars constants de 1978; ainsi le colt annuel équivalent du pont est in-

dépendant de son année d'ouverture.

3.3.4 Le colt d'entretien

I1 est possible de prendre comme base comparative le colt annuel
d'entretien du pent Pierre Laporte, structure d'envergure similaire a
celle du projet. L'argent dépensé sur ce dernier, pour la moyenne des
trois derni@res années, a été de 1'ordre de $30 000. en été et $50 000.

en hiver, uniquement pour 1'entretien de la chaussée.

A ceci, il faut ajouter un montant annuel de $100 000. pour Ta pein-
ture, inspection, etc. Ce qui donne un total annuel de $180 000.

1. 9,70 millions $ x 1,5 = 14,55 millions §.
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Alors, Tle colt d'entretien annuel d'un pont & Tadoussac serait de 1'ordre

3.4 L'EVALUATION EbONOMIQUE

Nans les trois sections précédentes, furent établies des séries
de paiements annuels (en dollars constants 1978) qui seraient entrainées
selon le scénario choisi (Tableau 10). IT1 ne fut pas tenu compte de la
valeur temporelle de 1'argent, ni de 1'inflation.

S'il fallait déciser aujourd'hui entre les deux hypothéses:

- construire un pont d'une durée de 50 ans;
- continuer & opérer les traverses pour les 50 prochaines
années
et considérant comme bénéfices le fait de ne pas avoir a opérer les traver-
siers, un rapport bénéfices/colits supérieur & 1'unité indiquerait la renta-
bilité économique d'un pont sur ces cinquante années.

Cependant, le systéme de traversiers pouvant &tre arrété a n'importe
quelle année sans encourir de frais majeurs (les bateaux pouvant alors &tre
revendus a la valeur au livre), Ta décision financiére optimum consiste plu-
tot & savoir a quelle année 1'ouverture d'un pont deviendrait souhaitable.
Le rapport bénéfice/colt n'est alors pas significatif. L'annexe 4 fournit

une explication plus détaillée du phénoméne.

3.4:1 L'actualisation

Que T'année optimum de remplacement des traversiers par un pont
soit 1'année x (année d'ouverture du pont). Elle se particularise par le
fait que si on actualise sur une année de base 0 (1978 par exemple), Te codt

B



total des traversiers de 1'an 0 & 1'an x, auquel sera ajouté le colit du pont
actualisé de 1'année x, et qu'ensuite on répartit cette somme en x + 50 amor-

tissements &gaux, on trouvera un minimum.

Les fiaqures 7 et 8 sont comparées aux figures 17 et 18 de 1'annexe 4.
L'année d'intersection des deux courbes (A pour les traversiers, B pour Tle
pont) sera la méme dans les deux cas, vu.qu'd cette année, il y a des dsbour-

sés annuels égaux actualisés par le méme facteur.

Qu'arriverait-il dans trois cas différents s'ilt se produisait un

changement de systéme a 1'an:

- X, ol les courbes se croisent;

- x', quelques années avant x, ol les colts actualisés de B sont
plus €levés que ceux de A;

- x”, quelques années aprés x, ol les colts actualisés de A sont

plus élevés que ceux de B.

Ce que 1'on cherche donc, c'est de minimiser la surface sous la cour-
be (Tles colts totaux représentés par cette surface étant minimisés, les
montants annuels d'amortissement le sont aussi). A 1'examen de la figure 8
i1 appert que ce soit 1'an x, & 1'intersection des deux courbes, qui répond a
ce criEére. Tout changement avant ou aprés cette date, tel que démontré par
xlet X , ne pourra qu'occasionner des frais supplémentaires. L'annexe 5
fait la démonstration que c'est bien en choisissant cette année que sont

obtenus des paiements annuels Egaux minimums.

Vu que 1'année optimum d'ouverture d'un pont se trouve a la croisée
des deux courbes actualisées et que cette année de creoisement est la méme
que pour ces dépenses non actuaiisées, i1 devient superflu de tracer les cour-
bes actualisées; on peut tout aussi bien se servir des courbes de déboursés

annuels.
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Figure 7~ RECHERCHE DE L’ANNEE OPTIMUM

Déboursés annuels amortis A Systéms de

traversiers

2

°

£

(1]

»

3 B Pont
=

=4

@

[%:]

@D

%]

o

3

o

0

]

(]

T T T T L] T
X années

Figure 8 ~-RECHERCHE DE L’ANNEE OPTIMUM
Déboursés annuels actualisés 2 ’année O

X A Systéme de
. traversiers

B Pont

Déboursés annuels actualisés 4 'année 0

X X X" années

Figure 9 —-RECHERCHE DE L’ANNEE OPTIMUM

Déboursés annuels soumis a 'inflation
;A A Systémede
4 traversiers

Coits b
sans inflation ’
————avec inflation v d

Déboursés annuels soumis a l'inflation

X années
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3.4.2 L'inflation

Jusqu'a ce moment, 1'effet de 1'inflation fut ignoré et tous les
colts ont été exprimés en dollars 1978. L'année optimum d'ouverture se
trouvait &tre celle ol la dépense totale annuelle occasionnée par le traver-
sier égalait la dépense d'amortissement et d'entretien annuelle d'un pont:

ce sont les courbes A et B, dans les figures 7 et 9.

En posant 1'hypothése que les taux d'inflation cumulatifs sont les mé-
mes et pour Tle pont (lors de sa construction) et pour opérer les traversiers
a ce moment:, ce sera donc toujours a cette méme année x que les colits de 1'un
et de 1'autre seront 8gaux. (Ces colts sont représentés par les courbes A' et
B' (figure 9). A T1'année x, ils sont soumis tous les deux au méme facteur

d'inflation donc, se croisent toujours & la méme année x).

Donc sous la réserve de 1'hypothése précédente, 1'inflation ne hdtera
pas 1'année optimum d'ouverture du pont. Cependant, une fois cette date
atteinte et la décision de construire un pont étant prise, la rentabilité
de celui-ci augmenterait graduellement. En effet, le pont &tant construit
serait pratiquement & 1'abri de 1'inflation alors que le codt d'opération
des traversiers comprenant une part importante de main-d'oeuvre croftrait

sans cesse.

1. Vu qu'il est pratiquement impossible de prévoir de Tongues séries de
taux d'inflation, surtout pour deux scénarios différents (1'un ayant
beaucoup de main-d'oeuvre, 1'autre pratiquement pas), mieux vaut s'en
tenir au plus simple: que Tes deux augmentent au méme taux.
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3.4.3 L'année optimum d'ouverture

Le tableau 10 donne les deux séries (un minimum et un maximum)
de dépenses totales annuelles requises pour un systéme de traversiers.

Pour un pont de 100 millions de dollars (hypothése A), il fut

démontré qu'il fallait des déboursds annuels totaux de:

9.70+0.18 = 9.88 millions de dollars
et de
14.55 +0.18= 14.73 millions de dollars
pour un pont del150 millions de dollars (hypoth&se B).

Portant toutes ces valeurs en graphique (Figure 10), on trouve,

én ordre décroissant de date requise d'ouverture du pont:

ANNEES AVANT
L' OUVERTURE

- Pont 100 ou 150 millions: Trafic minimum 50+
- Pont 150 millions . Trafic maximum ' 40
- Pont 100 millions : Trafic maximum 22 ans

Au strict minimum, 1'ouverture ne sera pas souhaitable avant 22 ans,

et au maximum, pas avant au moins 50 ans (annexe 5).
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TABLEAU 10

) -
SYSTEME DE TRAVERSIERS - FLUX DE DEPENSES ANNUELLES

3 i . VALEUR pE L'ATTEN FRAIS DE CAPI- “ 6
o, TRAFIC (x107) couT OPER| TE/VEHICULE TALISATION (x10)|_COUT TOTAL (x10
MIN. MAX. /VEHICULH MIN. MAX. MIN. MAX. MIN. MAX.
0(1978) 380 380 $4.00 |[|$2.08 $2.60 [$1.94 $1.94 4.25 4.45
1 400 402 | 4,37 4.59
2 420 425 4.49 4.75
3 439 449 | 4.61 4.90
4 458 473 | 4,72 5.06
5 477 499 | ! 4.84 5.23
6 496 525 | ' 4.96 B &1
7 515 551, 1 5.07 5.58
8 533 579 | 5.18 5.76
9 552 607 | 5.30 5.95
10 570 636 | 5.41 6.14
11 588 666 5.52 6.34
12 606 696 , 5.62 6.53
13 624 726 .91 5.73 7.70
14 642 757 5.84 7.91
15 659 789 | 5.95 8.12
16 676 821 | 6.05 8.33
17 693 853 ' Bels 8.54
18 710 386 6.26 8.76
19 726 918 6.35 8.97
20 742 951 J, 6.45 9.19
91 758 984 2.91 752 9.40
29 774 1017 7.62 9.62
23 789 1050 7. 71 9.84
24 803 1082 7.79 ‘i 0 Vo
25 817 1115 , 7.88 10.27
26 831 1147 .88 7.96 11.45
27 844 1178 8.04 11 s 65
28 857 1209 8.12 11.86
29 870 1239 8.20 12.06
30 881 1269 827 12.26
31 893 1298 8.34 12:45
32 904 1326 | 8.41 12.63
33 914 1353 | 8.47 12.81
34 924 1379 | 8.53 12.98
35 933 1404 | 8.58 13,15
36 941 1428 8.63 13.30
37 949 1450 | 8.68 13.45
38 957 1471 | 8.73 13.58
39 964 1491 A 8.77 13,72
40 970 1509 .85 8.81 14.81
41 976 1526 8.84 14.92
42 981 1541 8.87 15.02
43 985 1555 8.90 i5.11
44 989 1566 8.92 15.19
45 992 1576 8.94 15.25
46 995 1585 8.96 15,51
47 997 1591 8.97 15.35
48 999 1596 8.98 15.38
49 999 1598 8.98 15.40
50 1000 1600 v o v v v 8.99 | 15.41
C()Bl ’l_‘()TAl,MlN. I mr“""m-in . x (4.00 + 2.08) + (.Al’mi“.
cour 'l‘()'I‘Al,MAX. ']'r:ll'ivmdx x (4.00 + 2.60) + Cm’max.
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Figure 10 - FLUX DE DEPENSES ANNUELLES

Couts annuels
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Dessiné par le Service des Etudes , M.T.Q.
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4-  IMPACTS SUR LE SITE

Cette partie de 1'étude a pour but d'évaluer globalement 1'impact po-
tentiel du projet de pont sur 1'environnement en considérant une réalisation
éventuelle & 1'intérieur des axes "C" et "CC" (Figure 11). Les autres axes
(A, AA, B, BB, D, E) n'ont pas &té retenus & cause de fortes contraintes
d'ordre technique et financier qu'ils comportent. D'ailleurs, sur le seul
plan environnemental, les axes A, AA, B, et BB laissent présager des impacts
majeurs du fait du remblai considérable qu'ils nécessiteraient sur les bat-
tures et de leur insertion (du c8té nord) & 1'intérieur d'espaces dunaires
trés susceptibles & 1'6rosion. Le présent chapitre entend donc s'en tenir
exclusivement a 1'6tude des axes "C" et "CC" en déterminant les principaux
éléments de problématique sur Te plan environnemental au moyen d'une analy.
se sommaire et en présentant une alternative de moindres impacts.

4.1 LES PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DU SITE

Pour en arriver a évaluer globalement les impacts potentiels reliés a
1"impTlantation du projet dans les axes "C" et "CC", i1 importe de caractéri-
ser les principaux Eléments du milieu susceptibles d'éatre affectés. Les
pressions qui seraient exercées sur 1'environnement lors de la mise en place
du pont et de ses voies d'accgs sont principalement fonction des potehtie}s

et des contraintes bio-physiques et socio-économiques du milieu récepteur.

Sur Te plan bio-physique

-Les caractéristiques physiques particuliéres de la riviére
Saguenay (largeur, profondeur, escarpement des berges)
exigent sur le plan technique la construction d'une structu-

re imposante (pont suspendu & quatre voies).



- La prédominance d'une topoagraphie accidentée, et par consé-

quent de pentes fortes, conditionne jusqu'a un certain point,
1'orientation des axes et des voies d'accés et impose de for-

tes contraintes sur le plan technique.

- La faible épaisseur des dépdts de surface, la présence de

nombreux affleurements rocheux et 1a nature méme du substratum

(roches d'age précambrien, intrusives et métasédimentaires)
offrent beaucoup d'avantages sur le plan technique (bonne ca-
pacité portante, résistance 3 1'érosion) mais imposent aussi
de fortes contraintes (besoins accrus en sautage, difficultés

d'approvisionnement en matériaux).

- En général, la végétation arborescente a déja été passablement

perturbée par une exploitation forestiére intensive. A quel-
ques endroits, dans des dépressions linéaires a fond plat, com-
blées par des dépdts quaternaires, se retrouvent des boisés
dégradés issus d'un abandon agricole plus ou moins avancé. Sur

ce plan, le projet ne semble pas poser de problémes majeurs.

- Le secteur ne semble pas offrir de potentiels intéressants
pour la faune terrestre. Selon les cartes de 1'Inventaire des
terres du Canada (1971), les terres du secteur Tadoussac / Baie
Sainte-Catherine comportent des limitations importantes pour
les ongulés (Classe 5 M R). D'autre part, le manque d'infor-
mation précise sur les petits animaux terrestres, de méme que
sur la faune avienne et la faune aquatique (benthique,
ichtyenne) ne permet pas de statuer sur cet aspect. Cependant,
compte tenu des perturbations que le milieu terrestre a déja
subies suite & 1'explicitation forestiére et agricole et étant
donné que les travaux sercnt effectués en dehors du milieu
aquatique, i1 ne parait pas opportun de développer cet aspect

dans le cadre de la présente &tude.
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Sur le plan socio-&conomique

- Le développement du village de Tadoussac, ol vit une popula-
tion de quelque 1 000 personnes, est pour une bonne part
conditionné par la vocation touristique que lui confére le
cachet exceptionnel du milieu. Cette situation se traduit
par 1'importance relative des facilités d'hébergement loca-
les (hGtels, motels, restaurants) et par la présence d'acti-
Vités récréatives spécifiques (ski sur sable, excursions sur
le Saguenay, golf, plage, camp de vacances, etc.).

- Présentement, Te lien interrive sert principalement les be-

soins d'une circulation de transit.

4.2 CHEMINEMENT DU PROJET ET DESCRIPTION DES IMPACTS

La figure 12 reconnait quatre (4) phases principales dans le chemine-
ment du projet:

1- faisabilité - plans et devis,
2- expropriation,

3- construction,

4- opération.

Généralement ces étapes devraient se réaliser de facon successive. Cepen-
dant, certaines phases pourraient s'accomplir simultanément ou encore Etre
passablement décalées dans le temps. La nature et 1'intensité des impacts
sur le milieu varieront donc selon chacune des phases de ce cheminement (fi-

gure 13).
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4.2.1 Faisabilité - plans et devis

A- Caractéristiques

Cette Eétape marque le début des opérations de base conduisant a la
mise en place du pont et des voies d'accés. (ette phase permet d'établir
la faisabilité sur Te plan technologique (E&tudes techniques) et économique
(avantages-coiits) en considérant, dans un premier temps, un territoire
beaucoup plus vaste (le corridor) que le terrain nécessaire a 1'établisse-
ment de 1'infrastructure (1'emprise). Les études techniques, qui compor-
tent essentiellement des phases d'avant-projet, d'études de terrain (sonda-
ges, sols, matériaux) et de confection de plans préliminaires, s'accompagnent

d'une étude du milieu qui permet de prévoir de facon précise les effets néga-

tifs du projet sur 1'environnement. L'intégration de 1'ensemble des é1éments
de ces études techniﬁues et environnementales conduit & 1'établissement de
plans et devis optimums qui devront &tre approuvés par les Services de Pro-
tection de 1'Environnement du Québec (S.P.E.0.) avant de passer a leur

réalisation.

B- Implications sur le milieu (Figure 13)

Cette phase, par le biais des Atudes qu'elle comporte, permettrait
d'avoir une meilleure connaissance tant du milieu bio-physique que socio-
économique du secteur de Tadoussac. Par contre, elle pourrait contribuer
a amorger un certain climat d'inquietude et de mécontentement chez quelques
individus ou organismes locaux; les objections individuelles au projet écla-
teraient sans doute Tlors des audiences publiques qui devraient avoir lieu
avant méme 1'émission du permis d'opérer des S.P.E. De plus, cette étape
serait possiblement & 1'origine d'une variation des valeurs fonciéres et

possiblement de spéculation.
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Figure 13- MATRICE D’IMPACT (Axes 'C-"CC")
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Figure 14 - CARACTERISTIQUES DE
L’ AXE PROPOSE EN FONCTION DES
AXES "C” ET "CC~

ﬁ Principales sections des axes et lon—
geur en kilomeétres

Secteur urbanisé
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*selon Miller (1973)
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- Bien que légérement plus 6levées pour 1'axe proposé, les
berges restent symétriques (é1évation de 100 métres des

deux cOtés).

3- Sur le plan économigue. A priori, compte tenu des similitu-

des &noncées ci-dessus, les colts de mise en place du pont
seraient & peu prés les mémes pour 1'axe proposé que pour
les axes "C" et "CC". Cependant, du coté nord, le nouvel
axe nécessiterait la construction d'une voie d'accés d'une
Jongueur supplémentaire maximale de 3,5 km. Ceci pourrait
exiger des déboursés de quelque $2 millions, ce qui ne repré-
sente qu'd peine 2% du colt total du projet. D'ailleurs ce
montant serait sans doute passablement atténué d'une part,
parce que le nouvel axe ne nécessiterait pas d'expropriation
en milieu urbanisé (contrairement aux axes "c" et "CC") et
d'autre pakt, parce qu'il se localise en majeure partie a
1'intériéur .de dépots meubles (gravier et sable), ce qui

réduit les colits de construction.

Recommandations

11 est essentiel de rappeler, toutefois, que 1'alternative  propo-
sée ici est issue de considérations globales. Si dans plusieurs années
la construction d'un pont devenait nécessaire, il resterait a faire, par
les services concernés, des studes techniques plus poussées, mais également
des études plus approfondies sur Te plan environnemental. En effet, a p?é—
migdre vue, 1'axe proposé n'aurait pas d'impact majeur sur le milieu humani-
sé de Tadoussac a cause de son éloignement relatif et de 1'écran naturel
offert par le relief; cependant, i1 faudrait déterminer les impacts poten-
tiels sur le milieu bio-physique et préciser les effets structurants et dé-
structurants du projet sur le milieu socio-économique. Dés lors, 1l serait
possible d'apporter les mesures de correction ou de mitigation appropriées.
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Lo AGGES ROUTIER A LA GOTE-NORD

5.1 LES IMPACTS REGIONAUX D'UN PONT SUR LE SAGUENAY

Les nombreuses pressions en faveur de la construction d'un pont sur le
Saguenay exercées par les usagers locaux et les corps intermédiaires des com-
tés de Charlevoix et de Saquenay ont amené le ministere des Transports du
(Québec a repenser les aménagements qui devraient &tre apportés au réseau
routier régional de la Cdte-Nord. L'implantation d'une superstructure sur
la riviére Saguenay, qui s'inscrit dans un cadre de continuité du réseau, de-
vrait, selon les groupes de pression, &tre 1'outil majeur du développement

économique de la Cdte-Nord et des échanges économiques inter-régionaux.
Plusieurs indices cependant portent & croire que Tes impacts de la

construction d'un pont sur le développement de la Cote-Nord risquent d'Etre

trés minimes, peut-étre méme inexistants.

5.1.1 Eloignement des pdles de développement Economique

Le premier indice qui incite @ minimiser les impacts régionaux que
peut occasionner la construction d'un pont sur le Saguenay demeure son éloi-
gnement des pdles de développement économique que sont Montréal et Québec.
En effet, les distances & franchir afin de relier la Céte-Nord & ceux-ci sont
énormes (Québec - Baie-Comeau: 420 km, Montréal - Baie-Comeau: 650 km) et
1'avion beaucoup plus que 1'automobile convient davantage aux mouvements des

personnes entre ces régions. Les principales raisons sont:

- la nécessité d'investir dix heures de conduite automobile pour
se rendre de Montréal 3 Baie-Comeau alors que 1'avion réduit le

trajet & une heure et demie;



- la localisation de la route 138 dans des zones accidentées;
elle n'est qu'a deux voies a partir de Québec, ce qui est

propice aux accidents;

- finalement les nombreuses intempéries qu'ont & subir les

voyageurs durant la saison hivernale sur ce réseau routier.

5.1.2 Ralentissement du taux d'accroissement des pdles d'urbanisation

de Ta Cote-Nord

La Cote-Nord, dont 1'dge d'or de croissance démographique se situe en-
tre 1951 (42 664 habitants) et 1966 (107 663 habitants), connaft depuis un
fléchissement marqué de son taux de croissance. Alors qu'il s'établissait a
31,5% entre 1961 et 1966, i1 se situe & 4% pour la période 1971-1976. Compte
tenu que cette croissance se localise dans les zones d'urbanisation de Baie-
Comeau - Hauterive, Port-Cartier et Sept-Iles, et que la circulation qu'elle
engendre se situe davantage entre ces zones et les différents secteurs d'ac-
tivité économique de la région, on estime au plus @ 10% 1'augmentation de la
circulation induite qu'occasionnera la construction du pont.

Par ailleurs, compte tenu que cette superstructure sera trés éloignée
des pdles d'urbanisation en aval et en amont du Saguenay, les mouvements de
circulation pendulaires guotidiens seront trés réduits, n'occasionnant aucune
augmentation majeure de la circulation générale. Une augmentation sensible
de Ta circulation & la hauteur du Saguenay pourrait &tre anticipée, si la
Céte-Nord, dans un second souffle, connaissait une nouvelle période de déve-
Toppement économique prospére, et si des aménagements majeurs étaient apportés

au réseau routier de la Cdte-Nord (route 138).
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5.1.3 La faiblesse du transport routier

La construction de cette superstructure permettrait d'épargner une pé-
riode d'attente et de traversée d'une durée maximum de vingt minutes, ce qui
est insignifiant compte tenu des distances et du temps que demande le trajet
reliant les villes de la Cdte-Nord aux principaux centres du Québec: il
faut sept heures pour relier en automobile, les villes de Québec et de Baie-
Comeau et dix pour franchir les 685 kilométres entre Montréal et cette ville.

Par ailleurs, mis a part ce minime avantage qu'est 1'épargne du temps
de la traversée de la riviére par bateau, aucune infrastructure autoroutiére
n'est prévue sur la route 138 en aval de Tadoussac. Tout au plus, des cor-
rections aux courbes et aux pentes peuvent y étre aménagées. Par ailleurs,
la circulation prévue sur la route 138, néme améliorée, pourra étre absor-
bée par 1'adjonction d'un traversier supplémentaire au fur et a mesure que

la demande se fera sentir.

Cependant, la Cote-Nord continuera 3 souffrir, malgré la construction
d'un pont sur le Saguenay, d'une carence de son réseau routier principal:
la communication (route 138) avec 1'ouest du Québec. Cette carence peut con-
tribuer 3@ maintenir en partie un &tat de stagnation prévisible sur cette par-

tie du territoire québécois.

Ainsi la construction d'une superstructure sur le Saguenay doit étre
davantage considérée comme un lien unissant deux sections d'une infrastruc-
ture routiére séparées 1'une de 1'autre par une riviere, que comme un trait

d'union entre des pdles de fortes activités gconomiques.

Le volume d'extraction et d'exportation des richesses naturelles de
1a Céte-Nord n'a et n'aura que peu d'incidence sur la croissance de la cir-
culation sur la route 138 et sur le pont envisagé a Tadoussac. La raison
principale en est que la plupart des matériaux (minerai, bois, papier) sont
expédiésvers 1a rive sud du Saint-Laurent et vers 1'étranger par bateau et
chemin de fer via le traversier-rail; leur transport n'a donc aucune
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incidence ou trés peu, sur le niveau de la circulation de la route 138 et

au pont envisagé sur Te Saguenay.

‘La route 138 est surtout utilisée par la circulation Tocale. La cir-
culation de transit sert 3 approvisionner la Cdte-Nord en biens de consom-
mation qui originent de 1'ouest via la traverse du Saguenay et de la rive

sud via les autres traverses sur le Saint-Laurent.

5.2 DIVERS SCENARIOS D'ACCES A LA COTE-NORD

I1 convient d'analyser ici les différentes possibilités offertes aux
voyageurs qui se rendent sur la Cote-Nord par automobile ou par camion (mar-
chandises) soit par la rive sud via Matane, soit par le Parc des Laurentides,

via Chicoutimi et la route 172.

5.2.1 L'accés via la rive sud par Matane

A premigre vue, il semblerait que le trajet via Ta rive sud (Matane)
soit aussi rapide et aussi économique que celui par la route 138 (traverse
du Saguenay); mais le calcul du temps moyen et des colits moyens de transport
pour ces parcours (Tableau 11) montre que ce n'est pas le cas. En effet, la
société de transport qui emprunte la route 138 (traverse du Saguenay) y ga-
gne en temps (moyen) de parcours et en colts (moyens) d'opération, en dépit

du systeme de traversiers.

5.2.2 L'accés par Chicoutimi et la route 172

Comme second choix, le plus court temps de parcours est obtenu en pas-
sant par le Parc des Laurentides (route 175), Chicoutimi et la route 172 au

nord de la riviere Saguenay. Au point de vue colts, ce trajet par Chicoutimi

est comparable & celui par Matane sauf que ce dernier comporte plus d'impon--
dérables: retards possibles du traversier (aprés la 10e heure de travail,

Te chauffeur est payé en surtemps soit un salaire de 50% plus élevé);
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difficulté de prévoir 1'heure d'arrivée

(de Montréal: 675 km, par exemple), d'ol 1'impossibilité
semaine a 1'avance (minimum) & cause de courts délais de
ces éléments incertains, pour le trajet via Matane, font

de transport ont préféré diriger leurs camions vers Chicoutimi

3 Matane suite & de longs trajets

de réserver une
livraison. Tous

aque les compagnies

lorsqu'en

1974 1e bris des quais & Tadoussac a interdit 1'accés aux camions pendant

six mojs a cette traverse..

I1 faut rappeler que le risque d'accidents est

plus élevé sur Ta route 138 & cause des dépassements difficiles des camions.

TABLEAU 11

COMPARAISON DES DUREES DES TRAJETS QUEBEC/BAIE-COMEAU
EN TERMES DE TEMPS ET DE COUTS

QUEBEC/BAIE-COMEAU

Via Route 138 et Traverse
Tadoussac

Via Matane (rive-sud)
- actuel

Via Matane

- avec autoroute jusqu'a
Mont-Joli

- avec aéroglisseur

Via Chicoutimi

AVION

9h.45min 2| 10n

9h.15min ©

7.5h 3
8h.

n
[

ghis

$301.

oh.30min.2 | $296.

$315.

AUTO CAMION X
_ TEMPS TEMPS ColTS TEMPS coliTs
7h.] 7h.45min. ' | $250. 1h.15min.| $40.

1. Incluant le temps d'attente moyen a la traverse du Saguenay.

2 Incluant 1 heure d'attente (minimum) & la traverse et le temps de la
traversée en 6t6. 11 faut ajouter 1 heure pour la saison d'hiver.

3. En supposant un départ a toutes les 2 heures, mais colits d'opération

beaucoup plus élevés.
4. Détails & 1'annexe 6.
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5.2.3 Quelques hypothéses de transport

D'aulres hypoLh®ses orienlées vers le Lraveraice-vail pourraient
étre étudices plus en profondeur. Par exemple, organiser un systéme de
ferroutage pour semi-remorgues avec un parc de stationnement & Matane ol le
chauffeur arrivant de Montréal ou d'ailleurs, détacherait la semi-remorque
de son tracteur et repartirait aussitdt avec une semi-remorque venant de Ta
Cote-Nord sur le bateau précédent. Une société de navigation pourrait avoir
ses propres tracteurs pour embarquer et débarquer les semi-remorques lais-
sées sur le parc de stationnement. D'autres tracteurs, appartenant aux so-
ciétés de transport conduiraient les semi-remorques & leur destination sur

la Codte-Nord.

Un autre systéme serait de transporter les semi-remorques par bateau
directement de Montréal ou de Québec; le chargement serait livré sur ia

Cote-Nord selon le méme schéma de Tivraison que précédemment.

Suite 3 cette &tude, il résulte que le trajet le plus court et Te plus
économique est celui effectué par la route 138, méme avec un service de tra-
versiers sur le Saguenay. Toutes améliorations & 1'un des systémes de tra-
verse sur le fleuve Saint-Laurent en aval de Tadoussac (Gros-Cacouna /
Tadoussac, Rimouski / Forestville ou Matane / Baie-Comeau) allégeraient Te

trafic & Ta traverse du Saquenay.
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CONCLUSION

Un pont sur Te Saguenay, a la hauteur de Tadoussac, est-il souhaitable?

La demande actuelle et future 1égitime-t-elle cette construction compte tenu

du développement socio-&conomique prévisible de la Cote-Nord.

Aprés un essor phénoménal tant sur le plan démographique qu’économique,
1a Céte-Nord connait maintenant un ralentissement de sa crojssance. L'exploi-
tation des matiéres premiéres progresse peu et aucune usine de transforma-
tion ne semble devoir s'y implanter sauf dans le secteur des pates et papier.

Les grands projets hydro-électriques qui ont attiré une population im-

portante dans les années soixante sont terminés.

L'éloignement des marchés empéche de plus une diversification de 1'ac-
tivité économique et 1'éloignement des services rend difficile le recrute-
ment et le maintien sur place d'une main-d'oeuvre spécialisée. Néanmoins,
la croissance démographique de cette région demeure supérieure a celle de
plusieurs autres régions du Québec. Le peu d'autonomie de Ta Cote-Nord par
rapport a son approvisionnement et aux services la rend cependant extréme-

ment dépendante des transports.

Ces faits expliquent aussi le trafic important a la traverse du
Saguenay, notamment au niveau du trafic des camions. En direction est, ce
trafic origine dans une proportion de 20% des comtés de Charlevoix et a 80%
de 1a région de Québec et de 1'ouest de 1a province. En direction ouest, le
trafic origine surtout de Sept-Iles, de Port-Cartier et de Baie-Comeau —
Hauterive. Ce sont donc les citoyens des centres les plus populeux qui uti-
lisent ce trajet dans leurs relations avec la région de Québec, de Charle-

voix ou de Montréal.



Dans les années antérijeures, ces centres ont connu une croissance dé-
mographique importante. Depuis 1966, ce taux de croissance tend cependant
3 diminuer et 3 s'aligner sur celui du Québec. A moins de politiques gou-
vernementales incitatives pour y attirer des industries de transformation
et stimuler la production de cette région, 1'augmentation de population ne
pourra que difficilement se poursuivre au rythme actuel. La progression
démographique se fera comme auparavant au gré des grands projets et pourra
connaitre des périodes successives de migration positive et négative.

Cette situation fluctuante de la Cdte-Nord rend les prévisions de tra-
fic aléatoires. Ainsi, 1'accroissement annuel moyen du trafic entre 1967-
1977 fut de 5,7%. Mais depuis 1974, la tendance semble se dessiner vers une
baisse du trafic malgré 1'amélioration du service de traversiers. L'analyse
économique d'un systéme avec pont ou traversiers nécessite des prévisions
étalées sur une période de cinquante ans; elles risquent donc de s'éloigner
graduellement de la réalité. Pour pallier a cette difficulté, deux hypothé-
ses de trafic furent faites. L'hypothése basse (1 million de vEhicules par
an) s'appuie sur 1'évolution de la population et 1'hypothé&se haute (1,6 mil-
1ion de véhicules par an) sur la capacité maximale de la route 138.

L'évaluation colts-bénéfices vise & comparer le colt d'un pont (coiit
d'amortissement et d'entretien) aux bénéfices (économie de temps, €conomie
du coGt d'opération et d'amortissement des traversiers) résultant d'un chan-
gement de systeme. La méthode retenue trace les courbes de dépenses annuel-
les des deux syst@mes sur une période de cinquante ans et permet d'évaluer
le moment le plus rentable pour 1'ouverture d'un pont de $100 ou $150 mil-
lions selon les deux hypothéses de trafic. Malgré un gain de temps de 20 a
25 minutes, selon 1'axe retenu pour la localisation du pont, les conclusions
de cette analyse économique indiquent que 1'ouverture d'un pont ne devient
pas souhaitable avant 22 ans, méme en retenant toutes les hypothéses favora-
bles a cette solution (pont de $100 millions, trafic maximum, taux d'intérét
a7,75%, etc.). Que le taux d'intérét passe & 10% ou que 1'hypothese mini-
mum de trafic se réalise, d&s lors cette ouverture ne devient pas souhaita-
ble avant quarante ans dans le premier cas et cinquante ans dans le second

cas.
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La construction d'un pont, dans les axes "C" et "CC", aurait de plus
des impacts négatifs majeurs sur le site exceptionnel de Tadoussac. Ceci
mettrait en péril le potentiel touristique local et les activités économi-
ques qui s'y rattachent. Cette atteinte 5 1'environnement et & la vocation
touristique de Tadoussac ne serait que faiblement compensée par le regain
temporaire de 1'activité &conomique locale di a la construction du pont.

L'intérét d'un pont n'est donc pas démontré sur le plan économique,
pas plus qu'il ne 1'est sur le plan environnemental. Son seul apport posi-
tif se situe au niveau de la fiabilité de la traversée du Saguenay par rap-
port au systéme actuel. C'est un trongon bien court pour un déplacement
dépassant dans la majorité des cas 200 kilométres; son rdle au niveau du

développement économique de Ta région semble infime.

I1 est maintenant reconnu que 1'autoroute est un faux stimulant au dé-
veloppement économique quand les autres facteurs propres a le favoriser ne
sont pas présents. La route 13Z, compte tenu de ses caractéristiques physi-
ques, annulera rapidement les avantages retirés de la disparition de cette

barriére physique que représente le Saguenay.

Les grandes distances et 1'€loignement des marchés, des pdles économi-
ques et des centres de services en relation avec la Cote-Nord favorisent de
plus les modes de transport aérien, ferroviaire et maritime. Ainsi, les ma-
tidres premiéres sortent actuellement plutdt par bateau ou par traversier-
rail; 1'avion constitue le mode privilégié pour les déplacements des person-
nes. Les perspectives de développement de la Cote-Nord indiquent que les
besoins se feront davantage sentir pour ces modes de transport que pour le

routier.

Néanmoins, i1 existe actuellement une demande pour une meilleure tra-
versée du Saguenay. Avec le systeme actuel de traversiers, i1 y aura tou-
jours une période de pointe durant 1'été ol le service sera saturé. Le pont
n'étant pas une solution envisageable du moins & court terme et i moyen ter-
me, sous 1'aspect bénéfices-colts, il y a lieu d'examiner si d'autres scéna-

rios ne satisferaient pas de fagon plus adéquate cette demande.
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Contrairement @ ce que 1'on peut penser, le transport des marchandises
et le déplacement par automobile sont plus rentables par la route 138, méme
avec un systéme de traversiers sur le Saquenay. Le trajet Québec - Baje-
Comeau, par la rive sud via la traverse Matane - Baie-Comeau, méme dans
le cas de la construction d'une autoroute jusqu'a Mont-Joli, semble pré-
sentement moins intéressant pour une société de transport ou pour un in-
dividu. Le trajet via Chicoutimi serait au niveau du temps plus court et
moins aléatoire. Seule la mise en place d'un aéroglisseur a4 Matane pour-
rait €tre concurrentielle a cet égard auprés des automobijlistes.

Le trafic originant de ou se destinant vers la rive sud ne représente
qu'a peine 3% du trafic total de la traverse du Saguenay. Comme une part
de ce trafic se rend souvent au Lac Saint-Jean ou vice-versa, 1'éventuel
déplacement de la traverse Riviére-du-Loup - Saint-Siméon a Cacouna -
Tadoussac n'aurait aucune influence sur le niveau de circulation a la tra-
verse du Saguenay. Cependant, le facteur temps étant moins important pour
le touriste qui cherche plutdt a diversifier son itinéraire, 1'amélioration
des traverses sur le Saint-Laurent pourrait inciter un certain nombre d'u-
sagers d retenir le parcours sur la rive sud au lieu de Ta rive nord et ce
d la pointe estivale, c'est-a-dire au moment ol la traverse sur le Saguenay

est le plus saturée.

La rentabilité d'un pont sur le Saguenay, compte tenu de Ta faible
importance du trafic et d'un impact aléatoire sur le développement €cono-
mique, se démontre difficilement. Une analyse du colt de revient par véhi-
cule entre le pont sur Te Saguenay et un autre pont (Pierre Laporte), per-
met d'illustrer davantage la non-adégquation de ce type d'infrastructure

par rapport au trafic desservi.

En actualisant le colt de construction du pont Pierre Laporte a
1'année 1978 et selon les différentes hypoth&ses de trafic, on obtient
un colt par véhicule (c'est-&-dire le péage qui pourrait &tre exigé de

1'usager si celui-ci avait & payer le colt du pont) variant entre 0,22¢
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et 0,36¢. Dans le cas du pont sur le Saguenay, ce colt varie de 11,34 $
3 27,42 $ selon les différentes hypoth&ses concernant le colt du pont, le
trafic et le taux d'actualisation (annexe 7).

Ce colt par véhicule déja nettement plus élevé que dans le cas du
pont Pierre Laporte pourrait toutefois &tre haussé; selon certains obser-
vateurs le prix du pont pourrait en effet dépasser 150 millions $ (mon-
tant maximum retenu par cette analyse), compte tenu des problémes tech-

niques reliés a sa réalisation.

Compte tenu de ces remarques, il nous apparait que cette infrastruc-
ture ne saurait &tre construite. Le systéme de traversiers offre aux
usagers, malgré un codt de revient de 4,75 $ par véhicu1e] et certains
aléas au niveau du service une option correspondant davantage a la situa-

tion actuelle et prévisible @ court terme.

1. Montant actuel de la subvention par véhicule.
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ANNEXE 1

COURBES DE PREVISION DE TRAFIC




~La courbe utilisée par le Dr. T.A. Monti (1978), a la forme

suivante:
I atpt” 0
ol
Vt = circulation année t
VO = circulation année o
a, b et c sont des constantes a Etre déterminées.

dérivant cette fonction par rapport au temps (t):

c C
v . v [bt at1nasatst 1nb(cxtc_1)]
at

c
at pt (In a + a1 1 b)
c-1

Vo b

= V(Ina+ct

1n b)

et 1'augmentation relative (i.e. pente) de la circulation lors d'une année,

avec dt = 1

P (2)

dV _ Ina +ct™

v

au temps 0 en 1978, cette augmentation relative devient:

dV In a (%)

v

Appliquant ces équations avec les chiffres que 1'on connafit:

- équation(1): "
1.0 % 10% =38 % 1600 % @20 2 b°° (&)
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(¢
16 % TP ~ 38 x 16 % 222 % 5% ()

pour la relation du volume de circulation entre 1'année 0 (1978)
et 1'année +50 (2028)

- équation (2) pour la pente & 1'année 50 que 1'on sait &tre nulle:
ma+ex5°%! xnb=0

- équation (3) ol Ta pente & 1'année 0 vaut 1'accroissement initial,

soit 5.7%
Ina= 0.057

On a donc trois équations, trois inconnues. En résolvant ce sytéme, 1'on

trouve:
_ (A) (B)
a = 1.058656 1.058656
b = 0.994972 0.999473
c = 1.514007 2.017812

En employant les formules (1) et (2), la circulation et son augmen-
tation annuelle ont été calculées, et les résultats sont montrés au tableau

12 et sur Ta figure 5 du texte principal.

On peut voir la diminution graduelle des taux d'augmentation annuels
de 5.7% au temps 0 (1978),3a z&rp au temps 50 (2028), cette chute prenant ef-
fet lorsque le trafic atteint la limite de plafonnement qu'on s'était fixée.
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TABLEAU 12

EVOLUTION DE LA CIRCULATION

HYPOTHESE PESSIMISTE HYPOTHESE QPTIMISTE
, TAUX DE CIRCULATION TAUX DE CIRCULATION
ANNEE CROISSANCE (x103) CROISSANCE (x10°)
0 (1978) 5.7% 380 5.7% 380
1 4.9 400 5.6 402
2 4.6 420 5.5 425
3 4.4 439 5.4 449
4 4.1 458 5.3 473
5 4.0 477 5.2 499
6 3.8 496 5.0 525
7 3.6 515 4.9 557
8 3.5 533 4.8 579
9 3.3 552 4.7 607
10 3.7 570 4.6 636
11 3.1 588 4.5 666
12 3.0 606 4.4 696
13 2.8 624 4.3 726
14 2.7 642 4.1 757
15 2.6 659 4.0 789
16 2.5 676 3.9 821
17 2.4 693 3.8 853
18 2.3 710 3.7 886
19 2.2 726 3.6 918
20 2.1 742 3.5 957
2 2.1 758 3.3 984
22 2.0 774 3.2 1017
23 1.9 789 3.7 1 050
24 1.8 803 3.0 1 082
25 1.7 817 2.9 1115
26 1.6 831 2.8 1 147
27, 1.5 844 2.7 1178
28 1.5 857 2.5 1 209
29 1.4 870 2.4 1 239
30 s 881 2.3 1 269
31 1.2 893 2.2 1 298
32 1.2 904 2.1 1 326
33 Tl 914 2.0 1 353
34 1.0 924 1.9 1 379
35 iy 933 1o 1 404
36 .9 941 1.6 1 428
37 .8 949 1.5 1 450
38 sl 957 j 1 47
39 o 964 1.3 1 497
40 .6 970 b2 1 509
41 .6 976 1.0 1 526
42 .5 981 .9 1 541
43 4 985 .8 1 555
44 4 989 o 1 566
15 .3 992 .6 1 576
46 .- 995 .5 1 585
47 2 997 .3 1 591
48 Al 999 .2 1 596
49 Al 999 . 1 598
50 .0% 1000 .0% 1 600




ANNEXE 2

TAUX D'INTERET ET SENSIBILITE AU TAUX D'INTERET




A) TAUX D'INTERET

Lors d'études de projets a long terme, le choix du taux d'intérét in-
fluencera largement Te choix de la solution Ta plus désirable.

Un bon exemple d'organisme para-gouvernemental qui emprunte réguliére-
ment de 1'argent par centaines de millions, est 1'Hydro-Québec. 0On pour-
ra donc examiner le taux d'intérét effectif payé sur ses obligations, au

cours des quinze derniéres années.

ANNEE TAUX

1963 5.15%
1964 5.33%
1965 5.91%
1966 5.88%
1967 6.66%
1968 7.44%
1969 8.63%
1970 8.63%
19¥] 8.57

1972 7.88%
1973 7.94%
1974 9.61%
1975 10.00%
1976 9.76%
1977 9.48%

La tendance des derniéres années a été a la hausse. Cependant, vu qu'il
est impossible de prévoir 1'évolution de ce taux pour de nombreuses années a
1'avance, mieux vaut s'en tenir @ une simple moyenne arithmétique, ce qui don-

ne:
i= 7.75%

C'est e taur qui Sera ulilise toul au lonty du rapport.
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B) SENSIBILITE AU TAUX D'INTERET

Afin de ne pas défavoriser indiment le projet a capitalisation initia-
le élevée (i.e. le pont), on a gardé tout au long des calculs un taux d'in-
térét Te plus bas possible, soit 7.75%. Cependant, ce taux est & la hausse
et depuis les trois derniéres années, se maintient aux environs de 10%.

Nous allons donc examiner 1'effet d'un taux de 10% sur le calcul de
rentabilité. Vu que ceci aura pour effet de retarder 1'année optimum d'ou-
verture d'un pont, nous allons nous en tenir au cas le plus optimiste: soit
1'hypothése du trafic maximum et d'un pont & 100 millions. La valeur future
d'un tel pont passe de 122 a 131 millions et les paiements d'amortissement

sont alors de:

131 x 0.1175 = 15.37 millions/an

auquel on ajoute le $180,000/an d'entretien, pour obtenir:
15.37 + .18 = 15.55 millions/an

Pour trouver 1'année o0 le colt des traversiers serait équivalent &
ce 15.55 millions, se ré&férant @ la colonne de droite du tableau 10, il ap-
pert que ce serait dans les 10 derniéres années. Cependant, vu le taux d'in-
térét plus élevé, les frais de capitalisation sur les bateaux passeraont de
4.85 millions a 5.73 millions/an, pour un accroissement de .83 million. On

trouve que c'est @ 1'an 40 que les nouveaux colts annuels sont Agaux, soit:

15.55 = 14.81 + 0.38

On en conclut donc que prendre un taux d'intérét de 10% au lieu de
7.75% a pour effet de retarder 1'échéance la plus optimiste de 22 & 40 ans.
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ANNEXE 3

TEMPS D'ATTENTE MOYEN ANNUEL




Commengons par le temps & la congestion. Pour se faire une idée du
temps ainsi perdu, référons nous au tableau 1 donnant une répartition se-
lon le temps du nombre de véhicules laissés & terre pour le 25 juillet
1976, une des journées les plus achalandées de 1'année. Sachant que la
capacité horaire par direction & ce moment est de 128 véhicules/heure,
on en conclut que peu ont di attendre plus d'une demi-heure. Se rappor-
tant au tableau }4.o0n voit que cette seule journée du 25 compte déja pour
prés du quart du nombre d'attentes du mois. Pour les autres, ils n'ont eu
qu'a attendre un, (10 minutes), parfois deux bateaux (20 minutes). Un
temps moyen d'attente supplémentaire de 15 minutes durant les pointes de

saturation serait donc réaliste.

Se référant au tableau 3, on voit que ces périodes se produisent pres-
que exclusivement au mois de juillet, aolt et septembre. Ensuite, avec le
tableau 14 on calcule que ceci représente en plus des 9 autres mois:

4766 + 66534 2370+ (200 x9) = 5% du trafic annuel
346,159

En 1976, 427 du trafic annuel s'est présenté durant la pointe d'éteé,
Te 5% du trafic qui arrive Tors de pointes de saturation étant presque ex-
clusivement inclus dans cette pointe. I1 reste donc 37% du trafic se pré-
sentant 1'été, en dehors des pointes de saturation.

Pour ce qui a trait au partage des véhicules selon 1'heure de la jour-
née, un relevé des décomptes pour le Ter aolt 1976, journée typique de la

pointe d'été, donne:

PERIODE NOMBRE DE VéHICULES POURCENTAGE DU TRAFIC
6-8 40 8
8-10 155
10-18 1502 =% 61
18-20 292 23
20-22 275
22-6 211-$ 8
2475 100%
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Et Tes normes de service, qui ont peu varié ces derniéres années, sont:

- du 15 juin au 14 septembre (pointe d'été)
PERIODE ENTRE CHAQUE DEPART

10:00 - 18:00 heures 10 min. (1)
06:00 - ]O:QO heures 18 i (2)
18:00 - 22:00 heures

22:00 - 06:00 heures 30 min. (3)

- du 15 septembre au 14 juin
08:00 - 20:00 heures 15 min. (4)
20:00 - 08:00 30 min. (5)

Ayant en main les distributions du trafic selon 1'heure et la saison
et connaissant les temps d'attente moyen pour chacun, il suffit de tout pon-

dérer ces informations:

% DU TRAFIC TEMPS D'ATTENTE
SELON LA SAISON SELON L'HEURE MOYEN*
Pointe de saturation 5 100 5+ 15
Pointe d'été (pointe de 37 61 5
saturation exclue) 31 71
8 15
Balance de 1'année 58 21 7 %
79 15

100

pour obtenir 10,8 min. = 11 min. comme temps d'attente moyen annuel par vé-

hicule.

* Egal @ la moitié de la période, sauf durant Ta pointe de saturation, ol
on ajoute un supplément de quinze minutes.
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ANNEXE 4

APPRECIATION DU RAPPORT BENEFICES/COUTS




Dans un choix classique entre deux ouvrages majeurs mutuellement exciu-
sifs, il faut se servir du concept d'actualisation. Ceci s'appliquerait
par exemple, si on avait & choisir entre un pont et un tunnel de durée de
vie égale. Ainsi, on doit établir la série de déboursés annuels requis pour
chacun des cas, les actualiser sur une année de base commune et ce sera celui

qui aura les colts actualisés minimum qui 1'emportera.

Par exemple (Figure 17) 1'hypoth&se 1, projet ayant une capitalisation
relativement faible, présente un amortissement annuel faib1e1 (A"), mais des
déboursés annuels d'opération €levds escaladant avec le volume de trafic,
pour un total annuel (A). L'hypothése 1 comparée a 1'hypothese 2, projet
ayant une capitalisation, indique des paiements annuels d'amortissement (B')
€levés, mais nécessitant peu de frais d'entretien ou d'opération annuels,

pour un total annuel (B).

Si on actualise maintenant chacun de ces paiements & 1'année 0 (Figure
18), on voit que pendant la premiére trentaine d'années, les paiements ac-
tualisés pour Te projet B sont plus élevés que ceux du projet A; cependant
1'inverse se produit pendant la derniére vingtaine d'années. Supposant que
1'aire pointillée "y" est plus grande que 1'aire "x", on en conclut que la
somme des paiements actualisés du projet B est moins élevée que pour le pro-
jet A. Si de pius, on considére que les dépenses occasionnées par le projet
A peuvent &tre considérées comme les bénéfices du projet B (vu que le choix
de B implique que Tes déboursés A n'auront pas lieu), on aura un rapport

bénéfices/colts supérieur d& 1'unité pour le projet B.

Advenant le cas ol 1'on devrait décider immédiatement lequel des deux
projets mutuellement exclusifs d'une vie utile similaire choisir, peu impor-
te que le projet A puisse &tre plus intéressant au début, c'est le projet B
qu'il faudra choisir, vu qu'il n'est pas question, par exemple, de choisir
1'une des options pour les premiéres 30 années et 1'autre pour les 20 der-

niéres.

1. I1 est éqguivalent d'actualiser sur une année donnée, soit: Tes dépenses
de capitalisation a 1'année ol elles sont encourues, soit Ta série de

paiements égaux d'amortissement.
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Figure 17— RAPPORT BENEFICES/CO0TS
Déboursés annuels amortis
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Supposons maintenant que 1'on puisse différer Te projet quelques années
(Figure 19). L'aire "y" est maintenant beaucoup plus grande que celle en
x"; le rapport bénéfices/colts du projet B est donc encore plus Eélevé que

dans le cas précédent. Plus on différe le projet, plus ce rapport doit &tre

"

grand.

De tout ceci, on en conclut qu'un rapport bénéfices/colits supérieur a
T'unité pour une option donnée n'indique pas nécessairement une décision
optimum, & moins qu'on soit forcé de prendre cette décision immédiatement

et d'en subir les conséquences pendant la vie utile de 1'ouvrage.
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ANNEXE 5

RECHERCHE DE LA STRATéGIE OPTIMALE

(i.e. quelle année ouvrir le pont)



Prenant le cas le plus optimiste = pont de 100 millions, (valeur future=
$122.18 & 1'année d'ouverture) avec trafic maximum, les courbes se croi-
sent aux environs de 22 ans. Se servant des chiffres des colonnes (7) et
(3) du tableau

39.92 + 122.18 x .474 97.83 millions

]
I

0
%o

P 7.67 millions/année

60

93.60 millions

Il

Q?5 = 53.77+ 122.18 x .326

P65 = 7.31 millions/année

ng = 65.11+ 122.18 x . 225 = 92.60 millions

P7O = 7.22 millions/année

ng = 68.91+ 122.18 x .194 = 92.61 millions
—> P72 = 7.21 millions/année

Qgs = 73.93+ 122.18 x .155 = 92.87 millions

P75 = 7.22 millions/années

QgS = 86.60+ 122.18 x .073 = 95.52 millions

P85 = 7J.42 millions/année

avec Qi = montant total des dépenses actualisées a 1'année y, lorsqu'on
ouvre le pont & 1'année x.
Py = y paiements égaux qu'il faut effectuer pour amortir la dette Q
(y = x+50)
C'est donc bien la stratégie d'ouvrir le pont aprés 22 ans qui donne des paie-

ments annuels égaux minimums, tel que prévu.
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TABLEAU 15 - COUTS TOTAUX DES TRAVERSIERS ACTUALISES

co0T TOTAL FACTEUR co0Ts ToTAUX | COOTS TOTAUX ACTUALISE:
TRAVERSIERS (x10%) |ACTUALISATION ACTUALISES (x10°)| CUMULATIFS (x106)

ANNEE | MIN MAX  |(ie 7.75%) | MIN MAX MIN MAX

0 (1978) 4,25 4.45 1.00 4.25 4.45 4.25 4,45
] 487 4,59 .93 4.06 4.27 8.3 8.72
2 4.49 4.75 .86 3.86 4.09 Tl 12.81
3 4.61 4,90 .80 3.69 3.92 15.86 16.73
4 4.72 5.06 o7 3.49 3.74 19.35 20.47
5 4.84 5.23 .69 3.34 3.61 22.69 24.08
6 4.96 5.41 .64 3.17 3.46 25.86 27.54
i 5.07 5.58 .59 2.99 3.29 28.85 30.83
8 5.18 5.76 .55 2.85 3.17 31.70 34.00
9 5.30 5.95 .51 2.70 3.03 34.40 37.03
10 5.41 6.14 474 2.54 2.89 36.94 39.92
1 5.52 6.34 .44 2.43 2.79 39.37 42.71
12 5.62 6.53 41 2.30 2.68 41.67 45.39
13 5.73 7.70 .38 2.18 2.93 43.85 48.32
14 5.84 7.9 .35 2.04 2.77 45.89 51.09
15 5.95 B, 12 .326 1.96 2.68 47.85 53.77
16 6.05 8.33 .30 1.82 2.56 49.67 56.27
17 6.15 8.54 .28 1.72 2.39 51.39 58.66
18 6.26 8.76 .26 1.63 2.28 53.02 60.94
19 6.35 8.97 .24 1.52 2.15 54. 54 63.09
20 6.45 9.19 225 1.42 2.02 55.96 65.11
21 7.52 9.48 .21 1.58 1.97 57.54 67.08
22 7.62 9.62 .194 1.45 1.83 58,49 68.91
23 7.71 9.84 .18 1.39 1.29 60.38 70.68
24 7.79 10.05 k> 1.32 1.7 61.70 72.39
25 7.88 10.27 155 1.18 1.54 62.88 73.93
2% 7.96 11.45 14 1.11 1.60 63.99 75.53
27 8.04 11.65 13 1.05 1.51 65.04 77.04
28 8.13 11.86 B .97 1.42 66.01 78.46
29 8.20 12.06 B .90 1.33 £6.99 79.79
30 8.27 12.26 .1065 .90 128 67.81 81.12
3] 8.34 12.45 .10 .83 1.25 68.64 82.37
32 8.41 12.63 .09 .76 1.14 69.40 83.5]
33 8.47 12.81 .09 .76 b 3 70.16 84.64
34 8.53 12.98 .08 .68 1.04 70.84 85.68
35 8.58 13.15 .073 .60 .92 71.44 86 .60
36 8.63 13.30 .07 .60 .90 72.04 87.50
37 8.68 13.45 .06 .52 .81 72.56 88.31
38 8.73 13.58 .06 .52 .81 73.08 89.12
39 8.77 13.72 .05 .44 .69 73.52 89.81
40 8.81 14.81 .0505 .44 .65 73.96 90. 46
a1 8.84 14.92 .05 .44 .61 74.40 91.07
42 8.87 15.02 .04 .35 .60 74.75 91.67
43 8.90 15.11 .04 .36 .60 75.11 92.27
44 8.92 15.19 .04 .36 .60 75.47 92.87
45 8.94 15.25 .035 27 .46 75.74 93.33
46 8.96 15.31 .03 | .46 76.01 93.79
47 8.97 15.35 .03 21 .46 76.28 94,25
48 8.98 15.38 .03 27 .46 76.55 94.71
49 8.98 15.40 .03 427 .46 76.82 95.17
50 8.99 15.41 .024 18 .31 77.00 95.48
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ANNEXE 6

COMPARAISON DES TRAJETS QUEBEC/BAIE-COMEAU




I- TEMPS DE PARCOURS

1) ROUTE 138 VIA TADOUSSAC

Camion — 412 km <+ 65 km/h
Auto — 412 km =< 75 km/h

6.3 h
8.5 h

TOTAL = temps de conduite + repas + traverse1
T, = 6.3 h+1h+ 0.45 h=17.75h
Ta = 55h+1h+0.45 h=6.95h

2) VIA MATANE - ACTUEL

Camion — temps de conduite (rte 132) + temps de conduite (aut. 20)

3 = 183 km = 70 km/h + 239 km -+ 90 km/h
= 2.6 h + 2.7 h
= 5.3 h

Auto = 183 km = 80 km/h + 239 km + 90 km/h
= 2.3 K 2.7 N
= 5 h.

TOTAL = temps de conduite + repas + traverse]

TC = 5.3h+1 h4+ 3.7 h=10h

T =5h +1h+3.7h=9.7Hh

1. Attente moyenne + traversée
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3) VIA MATANE - AVEC AUTOROUTE 20 JUSQU'I\ MONT-JOL1
(autoroute 20) + (route 132)

Camion = 3.8 h+1 h =4.8h
Auto — 3.8 h +0.8h=4.6 h

TOTAL = temps de conduite + repas + traverse]
TC =4,8h+1h+3.7h=9.5h"
Ta =46 h+1h+3.7h=9.3h

4) VIA MATANE - AVEC AEROGLISSEUR

Auto seulement
temps de conduite + repas + traverse2

TOTAL =

T, =5h+1h+1.5h
~ 7.5

I 7.5 h

5) VIA CHICOUTIMI

il

8.1 h
7 h

Camion — 527 km =+ 65 km/h
Auto — 527 km =+ 75 km/h

TOTAL = temps de conduite + repas
TC =8.1h+1h=9.1h
Ta =7h +1h=28h

1. Attente moyenne + traversée.
2. Avec un départ a toutes les 2 heures: traversée + attente moyenne.
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I1 - COUTS (CAMION SEULEMENT)

¢/km = 0.44¢ (CTQ-1977) x 1.084 (Inflation) = 0.48¢
Facteur 1.24 = ColUt d'opération 24% plus élevé sur la Cote Nord (CTQ)

1) ROUTE 138 VIA TADOUSSAC
Chauffeurs — attente + traversée - $8/h x 0.45h = $3.60

C.48 ¢/km x 1.24 x 412 km = $245 + $3.60 = $248.60
2) VIA MATANE - ACTUEL

0.48 ¢/km x 422 km = $200

Chauffeursattente + traversée — 4h x $8./h=$32.

Colit de la traverse — 55' x $1.25/pi = $68.75
TOTAL = $301.

3) VIA MATANE - AUTOROUTE 20 JUSQU'A MONT-JOLI
0.48 ¢/kn x 412 km + (4h x $8./h)+ (55'x$1.25/pi) = $296.

4) VIA CHICOUTIMI

0.48 ¢/km x 1.24 x 527 km = $315.
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ANNEXE 7

LE PONT DE TADOQUSSAC ET L'ALLOCATION
EFFICACE DES RESSOURCES: DETERMINATION
’ ’
DE PEAGES THEORIQUES



I - INTRODUCTION

La présente annexe a pour but d'analyser, dans un contexte de théo-
rie économique, 1'opportunité d'entreprendre la construction d'un pont

sur la riviére Saguenay.

I1T va de soi qu'il existe d'autres critéres de décision (critéres
comptables, politiques, sociaux, 8cologiques, énergétiques, etc...). Ce-
pendant 1'accent sera volontairement centré sur le seul aspect de 1'al-
location efficace des ressources rares de 1'économie. Cet aspect, souvent
mal compris, n'a jamais obtenu toute 1'attention qu'il méritait dans le
processus décisionnel moderne, ce qui n'est pas étranger aux problémes
économiques sérieux que connaissent aujourd'hui la plupart des pays in-
dustrialisés et a 1'insatisfaction croissante des contribuables face aux

dépenses de 1'Etat.

11 - L'ANALYSE ECONOMIQUE D'UN PROJET

A) Ce_qu'est la science économique

Quel que soit le systéme économigue envisagé (capitaliste, socialis-

te, mixte), on peut définir 1'économique comme étant1:

"... la science qui traite des problémes d'utilisation des
ressources rares afin d'obtenir la plus grande satisfaction
des besoins illimités des individus formant une société."

1. Tremblay, Rodrigue. L'Economique. Holt, Rinehart et Winston Ltée,
1969, 586 pages, page 11.
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Les besoins de la société sont donc illimités, alors que les res-
sources pour satisfaire ces besoins sont pour leur part limitées. Or
toute société qui vise a une allocation optimale des ressources rares
de 1'économie doit s'efforcer de solutionner ce probléme de rareté en
cherchant a évaluer les préférences ou les besoins réels de la collec-

tivite.

Le probleme fondamental est donc le méme tant dans le secteur pri-
vé que dans le secteur public: 1'évaluation des besoins réels de la

population.

B) Le secteur privé

Dans Te secteur privé, 1'expression des besoins réels de Ta collec-

tivité s'exercera par 1'entremise du systéme de prix.

En effet, le systeéme de prix exprime la rareté relative d'un bien
ou d'un service. Le prix d'un bien représente (généralement) le coiit
des ressources rares de 1'économie utilisées pour les fins de la produc-
tion de ce bien ou service. Ainsi, a un prix donné, le consommateur indi-
quera s'il est prét a acheter ou non tel bien ou service. S'il refuse
de consommer un bien a cause de son prix trop é€levé, les ressources rares
de 1'économie servant & la production de ce bien doivent alors &tre réal-
Touées dans un autre secteur de 1'économie plus susceptible de répondre aux

besoins réels des consommateurs.

Ainsi, une entreprise ne mettra jamais un nouveau produit sur le mar-
ché avant de savoir (par des études de marketing) si ce produit est en me-

sure de répondre a certains besoins compte tenu de son prix, i.e. sans

savoir si le produit sera "vendable".
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De mauvaises études de marché, ou encore le refus de tenir compte
de telles é&tudes, conduisent:

- soit a des faillites qui, en termes économiques, ne sont rien
d'autre qu'une réallocation des ressources rares de 1'économie

dans des secteurs plus productifs;

- s0it @ une réallocation des ressources a 1'intérieur d'une
méme entreprise (on peut songer ici a la firme Chrysler qui,
si elle évite la fajillite, devra produire des voitures moins
lourdes et plus €conomiques sur le plan énergétique, comme
ses concurrents qui avaient, pour leur part, mieux évaluer

les choix des consommateurs).

On voit donc comment le systéme de prix agit pour favoriser une al-

location efficace des ressources rares de 1'économie.

C) Le secteur public

Dans le secteur public cependant, 1'évaluation des besoins réels
de Ta population est plus complexe. L'Etat doit en effet compenser pour
certaines distorsions introduites par le systéme économique méme.

Avant d'aller plus loin, i1 est important de remarquer qu'il ne
s'agira pas ici de poser la question a savoir si une infrastructure rou-
tiére devrait &tre construite et gérée par 1'Etat ou par 1'entreprise
privée. Nous prenons pour acquis que 1'Etat est dans les faits responsa-
ble de ce type d'investissement. I1 s'agit plutdt ici de tenter d'iden-
tifier le critére économique décisionnel de 1'Etat devant un tel type

d'infrastructure.
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Les économistes reconnaissent que 1'Etat peut s'éloigner du systéme
de prix, lors de la prise de décision, face a certaines circonstances
particu]iéres]. Concernant le pont de Tadoussac, deux cas précis pour-
raient &tre invoqués par 1'Etat pour justifier le non respect du sys-
téme de prix: le caractére de bien public du pont, et Tes externalités

qui pourraient découler de son existence.

Les biens publics sont ainsi définis par Ecksteinz:

“These are goods and services that simply cannot be provided
through the market. They have two related qualities. First,
they inevitably have to be supplied to a group of people rather
than on an individual basis. Second, they cannot be witheld from

individuals who refuse to pay for them.

. Roads and parks are on the borderline; sometimes they can
be witheld, sometimes not."

L'exclusion par les prix est 1'é1ément le plus important de cette
définition, et se retrouve a toute fin pratique dans la définition de
la plupart des auteurs. Or i1 est évident que 1'exclusion par les prix~,
déja réalisée sur certaines autoroutes québécoises, est a plus forte
raison réalisable sur un pont. A San Francisco, alors que le réseau au-
toroutier n'est pas a péage, les deux ponts donnant accés a la ville (Bay

Bridge et Golden Gate) sont & péage.

1. Voir a ce sujet Otto Eckstein, Public Finance, Prentice-Hall Inc.,
1967, 133 pages, chapitre 1.

Eckstein, ibid, pages 8 et 9.
Realisée par 1'entremise de postes de péage.
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I est done clair qu'un éventuel pont sur la riviére Saguenay ne

serait pas un bien public au sens économique du terme.

I1 y a externalité ou effet externe en économique lorsque les bénéfi-
ces (ou les colits) privés et sociaux ne sont pas é&gaux, ou sont divergents.
Ainsi, un investissement de 1'ampleur du pont de Tadoussac pourrait, en
plus des bénéfices privés dont jouiront les utilisateurs, favoriser Te

développement économique et social de toute 1a région.

Or, s'il faut se fier aux conclusions du chapitre 5 du présent docu-
ment, la nouvelle structure ne semble pas devoir faire naitre de bénéfi-
ces considérables pour la région. De plus, le chapitre 4 traitant des im-
pacts sur le site laisse plutdt percevoir certains colts sociaux non comp-
tabilisés dans les colts initiaux de construction.

Donc le pont ne semble pas devoir générer d'effets externes majeurs
dignes de mention. Les principaux bénéficiaires de sa construction sont
alors clairement identifiables: ce sont les utilisateurs potentiels du

pont.

D) Conclusion

De 1'analyse qui précéde, trois constatations se dégagent:

1) Le pont de Tadoussac n'est pas un bien public.
2) 11 y a a toute fin pratique absence d'externalités.
3) Les utilisateurs seraient les principaux bénéficiaires.

Dans de telles circonstances, un investissement, tant privé que

gouvernemental, ne devrait &tre entrepris que s'il répond a des besoins
réels tel gu'exprimés par la population par 1'entremise du systéme de
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prix. La recherche d'une allocation optimale des ressources doit normale-
ment conduire 1'tEtat & prendre ses décisions selon les mémes principes
que 1'entreprise privée lorsque les conditions préalables mentionnées pré-

cédemment sont réunies.

Enfin notons que T1'utilisation, comme facteur de redistribution du
revenu, de la tarification des services fournis par 1'Etat se défend
peut-&tre sur le plan politique, mais n'a aucun fondement sur ie plan é&co-
nomique. Cette philosophie conduit & une mauvaise allocation des ressour-
ces (sur-consommation du bien ou service) d'une part, et favorise d'autre
part les mieux nantis (ceux que 1'on ne veut pas aider en principe) en
leur fournissant une subvgntion. La fiscalité (et non la tarification) est
le champ idéal peur favofiser une redistribution du revenu sans altérer

1'allocation des ressources.

ITI - LA DEMARCHE

La philosophie retenue dans la présente annexe est donc de considé-
rer que le pont, n'étant pas un bien public et ne générant pas d'effets
externes appréciables, devrait &tre payé par les usagers s'il était cons-
truit. De méme, la décision quant a sa construction ne devrait &tre prise
qu'aprés une évaluation économique de sa justification, i.e. aprés une ana-

lyse de "marketing" en quelque sorte.

Afin d'évaluer dans quelle mesure Tes usagers désirent la construc-
tion du pont, la démarche retenue est 1'évaluation du prix qui devrait &tre
chargé a 1'usager afin de recouvrer 1'investissement initial (i.e. les res-
sources utilisées pour Ta construction du pont). Si les usagers étaient
préts a payer ce prix, la construction du pont pourrait alors &tre considé-
rée comme un investissement devant répondre aux besoins réels de la popula-

tion.
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A cette fin, des péages théoriques ont &té développés pour le pont
de Tadoussac, péages basés sur diverses hypothéses de colit de construc-

tion, de circulation et de taux d'intérét.

De plus, pour des fins de comparaison, les mémes péages ont été cal-
culés pour le pont Pierre Laporte. Ce pont a ceci d'intéressant qu'il
s'agit d'une infrastructure dont les dimensions sont comparables & celles
d'un pont qui pourrait &tre construit sur le Saquenay. En outre, il
présente une différence importante en ce qui concerne le volume de circu-
lation. Par cet exemple, nous pourrons mieux illusStrer le probléme d'al-
location efficace des ressources que présente le projet du pont sur la ri-

viére Saguenay.

IV - HYPOTHESES RETENUES

A) Genérales

Les péages calculés visent & recouvrir, sur une période de 50 ans,
vie utile de la structure, 1'investissement initial en terme de coit
de construction. Les péages calculés sont constants dans le temps, et

1'usager doit les acquitter a chaque fois qu'il utilise la structure.

De plus, le péage est unique, quel que soit 1'usager.

Seuls Tes colits de construction sont considérés. Les colts d'entre-
tien annuels sont somme toute négligeables par rapport au colt d'investis-

sement, et ils ne seront pas retenus.

Enfin, pour des fins de comparaison, la date d'ouverture des deux
ponts a été ramenée au ler janvier 1978. Le pont de Tadoussac est donc
considéré comme construit a cette date, & un colt de $100 ou $150 millions

selon 1'hypothése retenue.
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Enfin, i1 faut noter que 1'instauration de péages aurait un effet
dissuasif sur le volume de trafic. Les péages théoriques calculés ne
tiennent pas compte de cet effet; ce sont des péages minimums.

B) Concernant_le pont de Tadoussac
Toutes les hypothéses concernant le pont sur le Saguenay se retrou-

vent dans le présent document.

C) Concernant le pont Pierre Laporte

Le pont Pierre-Laporte a été terminé en 1970 au colt de $40 millions.
Ce dernier colt a été actualisé a T'ajde de 1'indice des prix de la cons-
truction routiére de Statistique Canada, ce qui donne un colt de construc-
tion de $88 millions au 31 décembre 1977. Cette hypoth&se a été retenue a
la suggestion du service des Structures du M.T.Q.

En ce qui concerne les hypothéses de trafic, une augmentation annuelle
de circulation de:
- 77 comme hypothése optimiste
‘ - 3% comme hypothése pessimiste _
a été retenue jusqu'a la saturation du pont (J.M.A.= 100 000 véhicules).
Cette saturation (36 500 000 véhicules par années) se produirait en 1986

ou en 2007 selon 1'hypothése considérée.

V - FORMULE UTILISEE

La détermination des péages sur les deux ponts est basée sur la formule

suivante:
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X Pijk = _ C pi ('fF?k)n

s

Z N rjs (1+Rk)" 1S
s=0

¥
)(Fnjk = péage sur le pont considéré (P), selon les diverses hypo-
théses de colt de construction (i), de trafic (j) et de
taux d'actualisation (k)
Crpi = colit de construction pour le pont P selon 1'hypothése de
cout i
Rk = taux d'actualisation selon 1'hypothése de taux k
Nris = nombre de véhicules annuels sur Te pont P selon 1'hypothése
de trafic j pour 1'année s (s =0, 1, 2,..., n-1)
n = 50

VI - PEAGES OBTENUS

Les péages obtenus apparaissent aux tableaux 16 et 17. Ainsi, selon

les hypothéses considérées, les péages peuvent varier:
- de $11,34 3 $27,42 a chaque fois qu'un usager utiliserait le

pont de Tadoussac;
- de $0,22 & $0,36 pour 1'usager du pont Pierre.lLaporte.
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Tout en rappelant que c'est 1'ordre de grandeur et non la valeur
absolue des résultats qu'il importe de considérer, ces données lais-
sent songeur! Les utilisateurs du pont de Tadoussac accepteraient-ils
de débourser un montant de 1'ordre de $20,00 & chaque voyage?

L'ordre de grandeur des péages de chacun des deux ponts permet de
faire une constatation importante sur le plan de 1'allocation des res-
sources: 11 peut &tre justifié d'investir des sommes impcrtantes 1a ol
les besoins de la population, exprimés par 1'importance de la circulation,
sont évidents. Cependant, la justification d'un investissement de plus
de $100 millions se complique singuligrement lorsqu'il s'agit d'un en-
droit ol les utilisateurs seront & coup sur peu nombreux.
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TABLEAU 16 - PONT DE TADOUSSAC, FOURCHETTE DE PEAGES POSSIBLES

Colt du pont $100 millions $150 millions

Hypothése de trafic Pessimiste Optimiste Pessimiste Optimiste
Taux d'actualisation 7.75% 1\0% 7.75% 10%  7.75% 10%  7.75% 10%
Péage $13.57 $18.28 $11.34 $15.78 $20.36 $27242 $17.02 $23.68
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TABLEAU 17 -

Colt du pont

Hypothése de trafic

Taux d'actualisation

PONT_PIERRE-LAPORTE, I OURCHETTE D PFAGES POSSIBLES

$88 millions

%
A
%

/
Pessimiste Optimiste
% \
N 4
7.75% 10% 7.75% 10%
$0.27 $0.36 0.22 $0.29
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