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L’évaluation des avantages et des cofits doit donc étre comparables dans le temps, donc exprimés en
dollars constants plutét qu’en dollars courants. De plus, comme la valeur réelle d'un événement dans
le futur lointain a une valeur moindre que le méme événement immédiatement et parce que
I'incertitude en son endroit est plus grande, la valeur des avantages et des cofits doit étre actualisée
c’est-a-dire pondérée avec un facteur d’actualisation. Le taux d’actualisation, qui permet de calculer ce
facteur d’actualisation, sera d’autant plus grand que le décideur privilégie le court terme et sera plus
faible lorsque le long terme est important.

Une valeur actuelle nette négative signifie que le projet ne devrait pas étre entrepris du point de vue
du bien-étre de la collectivité. Une valeur actuelle nette positive signifie que le projet est souhaitable
du point de vue de 12 collectivité; le bien-fondé de sa réalisation dépend toutefois de la disponibilité des
fonds publics et de la valeur comparée d’autres projets publics établissant les priorités que devrait
suivre I'Etat.

Avantages, colits et paramétres

Les avantages du projets sont les suivants :

¢ les gains de temps de parcours, qui représente souvent 'avantage principal d’une infrastructure
de transport, évalués a partir des gains de temps et de valeurs horaires ; la valeur du temps pour
motif travail et autre est tirée et adaptée de Salvador et Juneau (1995);

¢ laréduction de la consommation de carburant imputable & la réduction des temps de parcours
et d’attente, plutét mineurs lorsque les usagers ferment leur moteur en attente mais qui peut étre
importante dans certains cas, par exemple, la plupart des camionneurs laissent leur moteur
tourner dans la file et sur le navire; pour ne pas faire de double comptage, cet avantage est
comptabilisé seulement pour les voitures de promenade puisque le coiit du carburant est déja inclus
dans le coiit horaire de transport du camionnage et des autobus ; la valeur de cet avantage est
dérivée de Salvador et Juneau (1995) et de ’ATC (1993) ;

¢ Taugmentation du nombre d’usagers sur le trongon du fait de la diminution des temps de -

' ‘parcours, notamment des temps d’attente; cette augmentation devrait étre plutot faible compte
tenu du fait que les déplacements empruntant la traverse sont trés longs et ne sont pas empéchés
par la présence de la traverse; d’autre part, Tadoussac constitue un péle touristique de premiére
importance qui ne serait pas beaucoup plus visité en raison d’un itinéraire un peu plus court (on
parle ici d’au maximum 5 % de réduction de temps de parcours); cet avantage est considéré mineur
et n’est donc pas comptabilisé ;

¢ l'élimination des coiits d’explmtatlon de la traverse dans le cas du scénario de pont,
équivalant & 6,8 M$/an;

. 4 l'amélioration de la sécurité routlere toutefois, comme le nombre et la g:rav1te d’accidents ne

O sont pas un enjeu de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et que peu d’accidents serait
évité par le projet, cet avantage n’est pas évalué ;

¢ le developpement économique induit, posmblement sous trois formes : 'impact économique du

projet — ce qui est en réalité un transfert et qui ne doit donc pas étre comptabilisé sauf en cas de
mesure sociale en situation de chémage excessif, ce qui n’est pas Iobjectif du projet ici — qui ne doit
- pas étre comptabilisé; 'activité industrielle supplémentaire qui serait attribuable a la réduction des

/2 : Wms, mineure comme expliquée plus tot; Pactivité touristique nouvelle amenée par le

projet, mineure pour les scénarios d’amélioration de la traverse, potentiellement positive ou
négative (colt plutét qu’avantage) dans le cas du pont; cet avantage n’est donc pas évalué ;

¢ les impacts environnementaux positifs, comprenant I'amélioration de la qualité de vie des

riverains et I'élimination de la barriére psychologique du Saguenay dans le scénario de pont,

difficilement évaluables ; toutefois, 1a valeur de ’'amélioration environnementale liée & la réduction

de I'émission de polluants par le carburant est calculée et tirée de Salvador et Juneau (1995).

Les principaux cofits liés au projet sont :
¢ les coiits d’immobilisation, soit la modification et I'achat de navires, la modification des

infrastructures portuaires, la modification des accés & la traverse, la construction du pont et de ses
approches;
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I ¢ les coiits d’acquisition des terrains, mineurs;
¢ les coiits d’entretien;
+ les impacts environnementaux négatifs, comme la perturbation des habitats de rapaces et des
I cétacés, la déstructuration urbaine, la perte d’usage de terres agricoles, 'altération de milieux
naturels fortement valorisés, la perturbation du paysage, difficilement évaluables ; la réduction
d’émission de polluants par le carburant est toutefois évaluée suivant Salvador et Juneau (1995).
I Tableau D-2 Parameétres d’analyse avantages-coiis
Paramétre Unité Valeur unitaire
I Taux d'actualisation % 5%
Période de référence ans 30
Gain de temps, motif loisir $/h 3.50 %
l Gain de temps, motif loisir
au-dela de 35 min d'attente $/h 7%
Gain de temps, motif travail $/h 78
Gain de temps, motif affaires $/h 35 %
l Gain de temps, camionnage $/h 60 $
Gain de temps, autobus $/h 215 %
Reéduction de consommation d'essence $/h 4%
I Période de remboursement ans 20
' Résultats
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Flux d'avantages et de colits

Scénario 3 - Pont dans l'axe de la traverse
Paramétres de base

Paramétres
Taux d'actualisation B%
Demande 0%
Colts d'immabilisation 0%
Cots de tonctlonnamant 0%
Avantages Cofits
Efimination des
Economies colts de la Réduction de Valsur nette
Année FA Gains de lemps d'essence traverse Valgur résiduelle  polluants Total Immobilisations Entretlen Total annuslle RAC
0 100% - % 370874000 $ 370674000 § (370674 000) §
1 82% i0go3 192 § 608 B64 § 6800000 § 258767 § 18680824 3 4562134 § 4562134 § 14098690 § 4,00
2 B5% 11270730 $ 624 236 $ 6.800 Q00 $ 265300 § 18 960267 § 4562134 % 4562134 § 14398133 § 4,16
3 78% 12054 200 § 667 629 § £800000 § 283742 § 19B05 571 & 4562134 § 4562134 $ 16243437 § 4,34
4 72% 12.395057 § 686 557 § 6800000 § 291787 § 20174301 3§ 4562134 § 4562134 § 15612167 § 4,42
5 66% 12742225 & 705736 $ 6800000 % . . 2986538 § 205476899 3 4562134 § 4562134 § 15985765 $ 4,50
68 61% 13003006 8 725164 § 6800000 & 308 195 § 20926 365 $ 4562134 § 4562134 § 16364231 § 450
7  58% 13448300 § 744842 § 6800000 § 316 558 § 21300690 § 4562134 § 4562134 § 16747565 $§ 467
8 51% 14938509 § B27 267 & 8800000 $ . 851588 § 22916365 § 4562134 § 4562134 § 18363231 § 502
9 47% 15283014 § B46 459 & 8800000 $ 350745 § 23280218 § 4562134 8 4562134 § 18727084 § 510
10 43% 15614941 § B64 843 § 6BOOO0OD § 367 558 § 23647342 § 4562134 § 4562134 § 19085208 § 5,18
11 40% 15 967 927 § 884 383 § 6800000 § 375867 § 24028188 § 4562134 % 4562134 § 19466054 $§ 527
12 37% 16305778 $ 903 105 § 6800000 § 383820 § 24302702 § 45682134 § 4562134 § 19830568 & 5,35
13 34% 16684610 § 924 087 $ 6800000 & 392737 § 24801433 § 4562134 § 4562134 § 20239209 § 544
14 % 17 028670 § 043143 § BBOOC00 § 400836 $ 25172649 § 4562134 § 4562134 § 20610515 § 5,52
15 29% 17375553 § 982 355 $ B8BO0D 00O $ 409001 $ 25546910 % 4562134 § 4562134 § 20984776 § 5,60
16 26% 17885401 § 970 518 § 8800000 $ 418204 § 25881212 § 4562134 § 4562134 § 21319078 § 567
17 24% 17977028 § 095 668 3 6800000 § 423150 § 26195855 § 4562134 4562134 § 21633721 § 574
18 22% iB2899877 § 1013001 § 6800000 $ 4305625 § 26533503 § 4562134 § 4562134 § 21971369 § 5,82
19 21% 18604615 § 1030428 § ~ 88000C0 & 4370832 § 26872974 § 4562134 § 4562134 3 22310840 $§ 5,889
20 19% 18920044 § 1047948 § 6800000 5 445 378 § 272142680 § 4562134 § 4562134 § 22652135 § 597
21 17% 19238062 & 1085561 § 6800000 $ 452 864 B 27557387 $ 4582134 § 4562134 § . 22995253 § 6,04
22 16% 18558870 § 1083289 § 8B00000 § 460389 § 27502328 § 4562134 § 45682134 § 23340194 § 6,12
23 15% 19880069 $§ 1101068 § 6800000 § 487954 § , 28249003 $ 4562134 § 4562134 § 23686959 § 6,19
24 14% 20203157 § 1118964 § 6800000 $ 475560 % 28507681 § - 4 134 § 4562134 § 24035547 § 6,27
25 12% 20527936 $ 1138952 § 6800000 § 483205 § 280948002 $ 4562 134 & 4562134 § 24385958 $ 6,35
26 11% 20854404 § 1155033 § 6800000 % 480889 $ 29300327 $ . 4562134 § 4562134 § 24738193 § 642
27 1% 21182562 § 1173209 § 6800000 § 498 614 $ 20654385 § 4582134 § 4562134 § 25092251 $ 6,50
28 10% 21512410 § 1191478 § 8800000 $ 506 378 § 30010266 $ 4562134 § 4562134 §$ 25448132 $ 6,58
29 8% 21843940 § 1200840 § 6800000 $ 514 152'1‘$ 30387971 § 4562134 & 4562134 % 25805837 § 666
30 B% 22177177 § 1228208 § 5800000 $ 134058520 § 522028 § 1847880190 § 4562134 § 4582134 $ 160223885 $ 36,12
May. 17121720 § 048 297 § 6 800000 $ 4468617 § 403 026 § 28 741 670 § 12355 800 % 4562134 § 4562134 § 25179
Valeur actuelle 157327561 $ 8713680 § 71790243 § 10988268 § 3703314 § 252 523066 § 370674000 $ 48164222 § 418838222 $ .~ (166315156) §
& . ?
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FA : Facteur d‘aclualisgticn _____ e
RAC : Rapport avantagas / co0ts
VAN : Valeur actuelle nette




