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Sommaire

Mandat et approche

L’étude vise a déterminer les interventions futures requises pour maintenir, sur un horizon de 20 ans,
tout en n’hypothéquant pas les solutions de plus long terme, un lien routier efficace entre les régions de
la Céte-Nord et de Québec dans I'axe de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac.

L’approche suivie dans le cadre de ’6tude a consisté & déterminer les conditions actuelles et futures de
la demande et de I'offre de transport, tant de personnes que de marchandises, sur la Céte-Nord et dans
les secteurs limitrophes de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. Cette analyse a permis
de préciser la problématique de la traverse et de définir des objectifs d’intervention spécifiques. Trois
grandes familles de solution ont été dégagées, axées soit sur I'amélioration de 'offre & la traverse, soit

sur I'aménagement d’'un pont, soit sur la gestion de la demande et l'utilisation plus grande des
traverses sur le Saint-Laurent. Ces familles de solution ont été analysées des points de vue technique, (/"
financier et environnemental. Cette analyse a permis de dégager trois scénarios d’intervention qui ont\

fait l'objet d'une analyse plus approfondie, d'une évaluation multicritére et d’'une analyse avantages-
cofits. Cette évaluation a permis d’élaborer et de recommander un plan d’action.

Problématique

La traverse comme lien stratégique

La traverse de la riviere Saguenay a la hauteur de Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac constitue le lien
de transport de loin le plus utilisé pour les mouvements routiers interrégionaux impliquant la Cbte-
Nord. Cette traverse se trouve dans I'axe de la route 138, laquelle longe la rive nord du Saint-Laurent,
constituant I'épine dorsale de la Cote-Nord et de Charlevoix, de méme que le lien entre ces régions et
les autres régions du Québec. La traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac peut a la limite &tre
considérée comme un trongon de la route 138 et la population régionale la pergoit ainsi.

Hormis les traverses sur le Saint-Laurent, la route 138 et la traverse de Baie-Sainte-Catherine/
Tadoussac constituent le seul lien de transport routier reliant la région de la Céte-Nord directement

aux grands centres du Québec et au continent. La traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac revét
donc une importance stratégique et économique de premier plan pour la Céte-Nord.

L’évolution de I'achalandage

L’achalandage sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac a été de 729 000 véh en 1997-1998.
De ce nombre, les trois quarts étaient des automobiles, soit 545 000, et 18 % étaient des camions-
remorques, soit 132 000. Les camions et les autobus occupaient des parts marginales de I'achalandage
annuel, soit respectivement 19 000 véh et 5 000 véh dans I'année. Environ 1 600 automobiles par jour
ont utilisé en moyenne la traverse du Saguenay durant lexercice 1997-1998 contre 430 véhicules
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lourds. Pres de 85 % des véhicules lourds transportés en 1997-1998 étaient des camions-remorques,
12 % des camions alors que les autobus ne comptaient que pour 8 % des véhicules lourds.

Bien que la population de la Cote-Nord soit & peu prés stable depuis 5 ou 10 ans, I'achalandage de la
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac ne cesse de croitre. Le volume d’automobiles a été en
croissance continue entre 1985 et 1996, mais a fléchi depuis ce temps. La croissance globale du volume
d’automobiles a ainsi été de 60 % entre 1984 et 1990 contre 12 % entre 1990 et 1997 (taux de 1,7 % par
année en moyenne). La croissance plus faible de I'achalandage s'observe pour 'ensemble des mois de
I'année, et tant pour la clientéle régionale que touristique. La présence du péle touristique de
Tadoussac et les vacances des Nord-c6tiers ameénent une concentration trés forte des débits
d’automobiles en saison estivale. Tadoussac génére le quart des déplacements a la traverse en période
estivale, le reste de la Haute-Coéte-Nord un quart, la Manicouagan un quart, les autres MRC de la Céte-
Nord et les autres destinations un autre quart. Le taux d'utilisation de la traverse diminue donc au fur
et 4 mesure qu'on s’en éloigne.

L’évolution de l'achalandage du camionnage, essentiellement les camions-remorques, a suivi une
évolution récente trés différente. Le camionnage a été en tres forte hausse entre 1993 et 1998 puisqu’il

a doublé sur la traverse au cours de cette période de cing ans. Les volumes de camions-remorques
demeurent & peu prés constants au cours de I'année avec une légére diminution les mois d’été. Les
volumes d’extrants de la Co6te-Nord sont plus importants que les intrants, alors que les deux
mouvements étaient & peu prés équilibrés il y a une quinzaine d’années. Les expéditions vers |
Pextérieur du Québec sont en forte hausse, ce qui s'explique principalement par la vigueur de |
industrie du bois, fortement exportatrice vers les Etats-Unis mais également par le transfert mod
vers le camion de la part de certaines industries exportatrices, par exemple la métallurgie. Sur la Céte-
Nord, la distribution du trafic de camionnage se partage a peu prés également entre les MRC de Haute-
Cote-Nord, de Manicouagan et des Sept-Rivieres.

L’évolution passée a long terme montre que I'achalandage, tant des automobiles que du camionnage,
peut suivre différentes modes d’évolution dans le temps, c’est-a-dire augmenter, demeurer stable ou
décroitre en fonction, d'une part, de la conjoncture de I'économie de la Cédte-Nord - la population
régionale fluctuant en fonction de la conjoncture économique -, et, d’'autre part, de la fréquentation
touristique. Les tendances observées au cours des cing ou dix derniéres années ne se poursuivront
donc pas nécessairement au cours des cing, dix ou vingt prochaines années. Les déterminants de la
demande, & savoir la population, 'économie régionale et la fréquentation touristique, ont fait 'objet
d’'une analyse quant a leurs tendances et leurs facteurs de changement. )

Figure 5-1 Achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-1997
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Figure S-2 Achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, selon le type de
véhicule, 1984-1997
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L’évolution de la région et son impact sur I'achalandage

La région se caractérise donc par trois segments de population aux dynamiques distinctes :

¢ une population dite traditionnelle, ceuvrant dans les secteurs de la péche, de I'agriculture, de la
foresterie et du tourisme, plus 4gée et en décroissance, représentant un peu moins de la moitié de la
région ;

¢ une population dite industrielle, établie depuis moins longtemps, portée & migrer, ceuvrant dans les
grandes entreprises, relativement jeune et marquée par une relative stabilité depuis une dizaine
d’années, sauf dans l'arriére-pays, représentant peu prés la moitié de la région ;

¢ une population amérindienne, dominée par I'activité communautaire, trés Jeune et a forte croissance
démographique, représentant & peu prés 6 % de la population de la Cote-Nord.

Le maintien de la population dans la région est fortement tributaire de la vigueur de I’économie
régionale. L’économie régionale est basée sur la grande entreprise exploitant les ressources naturelles :
Pindustrie miniere, Thydroélectricité, les alumineries, l'industrie du bois et de la péite, certaines
activités portuaires et d’entreposage. L’agriculture, présente surtout en Charlevoix et en Haute-Céote-
Nord, ainsi que les pécheries, présentes sur toute la Céte-Nord, forment des activités de base non
négligeables mais générant relativement peu de mouvements 4 la traverse. Le tourisme est une autre
composante importante de l'activité de base, spécifiquement en Charlevoix et & Iembouchure du
Saguenay. La moitié de I'emploi régional est engendré par les activités induites, soit le commerce de
détail et les services a la population. - ~ :

La production miniére et métallurgique est assez stable et devrait se maintenir ou croitre, si le pfﬁj'et
d’'usine de boulettage d'TOC, certains projets miniers et Ia phase I d’Alouette voient le jour. Cette
industrie engendre directement 11 % du camionnage transitant par la traverse, le transport des

marchandises s'effectuant surtout par eau. L'approvisionnement des PME manufacturiéres et du
commerce de gros desservant cette industrie se fait surtout par camion par la traverse.

L'industrie hydroélectrique, dont I'exploitation génére peu de mouvements, devrait se contracter pour
ce qui est de la construction d'ouvrages, la mise en eau du barrage de la riviere Sainte-Marguerite
ayant débuté en 1998 et le projet des chutes Churchill étant encore & 'étape d'entente de principe.
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Dans l'éventualité de ce projet, le transport des marchandises s’effectuera principalement par voie
d’eau en raison de la dimension et de la masse des piéces et de 'équipement transporté.

La production de I'industrie forestitre régionale a doublé depuis 1993, ' linstar de lensemble de
'industrie québécoise du bois, en raison de la vigueur de la demande américaine. L’industrie papetiére
connait des difficultés liées a la chute du prix mais la production régionale s'est maintenue. Il est peu
vraisemblable que l'industrie forestiére maintienne son rythme de croissance a long terme, d’une part
en raison de l'imposition des quotas américains sur les expéditions canadiennes de bois d’ceuvre,
d’autre part parce que la possibilité de la ressource est presque atteinte dans la région et que les
pressions pour un plus grand contrdle de I'exploitation de la ressource s’intensifient. Par ailleurs, une
transformation plus poussée de la matitre ligneuse dans la région pourrait contribuer & accroitre ou
stabiliser le volume d’extrants de produits du bois de la Céte-Nord. L’évolution prévisible de I'industrie
du bois laisse donc penser que la tendance a la croissance trés rapide du camionnage ne saurait se
maintenir & moyen et long termes.

Figure §-3 Récoltes de bois, Céte-Nord, 1980-1997
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L’embouchure du Saguenay apparait comme le péle touristique de la Céte-Nord. Aprés un sommet
atteint en 1995, alors que prés de 300 000 touristes étaient venus dans la région de Manicouagan, la
fréquentation touristique a diminué en raison des conditions météorologiques défavorables. La
fréquentation de la région a été stable la décennie quatre-vingt-dix, malgré de fortes fluctuations et
aprés une tres forte croissance dans la décennie quatre-vingt. La clientéle se compose majoritairement
de Québécois et de Frangais et pourrait étre appelée a se diversifier. Si la clientgle francaise est en
croissance, la clientéle québécoise pourrait se renouveler plus difficilement. Les tendances de lorigine
des visiteurs indiquent que les touristes québécois viennent maintenant de plus loin, de Québec et de
I'Est du Québec auparavant, de Montréal et de 1'Ouest du Québec & présent. Par ailleurs,
I'encadrement juridique du territoire et la reconnaissance officielle de la qualité du milieu naturel
pourrait amener un contréle de l'utilisation des ressources du milieu & des fins touristiques et freiner le
développement de I'industrie touristique régionale si elle ne diversifie pas ses produits.-Dans ces
conditions, la fréquentation touristique pourrait croitre mais modérément ou encore se stabiliser_,?”
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Figure S-4 Fréquentation touristique, RT de Manicouagan, 1984-1997
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Figure S-5 Prévisions d’achalandage, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-2017
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Suivant les prévisions, l'achalandage de la traverse pourrait augmenter 2 1,0 M véh en 2017,
comparativement aux 0,7 M en 1997-1998. IL’achalandage des autos passerait de 546 000 en 1997 a
762 000 en 2017 pendant que le volume annuel de camions-remorques augmenterait de 132 000 en
1997 a 196 000 en 2017. Les hausses globales pour cette période de 20 ans seraient de 'ordre de 40 %
pour les autos (et pour I'ensemble des véhicules) et de 49 % pour les camions-remorques.

Le fonctionnement de la traverse

Les navires, quais et installations de la STQ pour l'exploitation du lien fluvial entre Baie-Sainte-
Catherine et Tadoussac sont en excellent état et leur durée de vie utile va jusqu’en 2022 ou 2027. Deux
navires identiques, le Jos-Deschénes et 'Armand-Imbeau, sont actuellement en service a la traverse.
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La capacité actuelle de chaque navire est de 75 automobiles ou 18 camions-remorques. Chaque camion-
remorque utilise I'espace de 4 automobiles. La route 138 sert d’aire d’attente pour les véhicules sur les

deux rives du Saguenay et offre les espaces d'emmagasinage nécessaires. Les véhicules sur le quai
doivent attendre que le navire se vide avant de procéder a Pembarquement. Deux voies de circulation
controlées par un feu de circulation dirigent les usagers vers le débarcadére d’accds au navire. Lors de

la sortie, les préposés font habituellement, mais non systématiquement, sortir les automobilistes pui§™

les camions-remorques, ce qui évite aux automobilistes de devoir patienter derriere les camions- | (i)
remorques, la route 138 présentant plusieurs pentes et courbes aux environs de la traverse, limitant |
sérieusement la possibilité de dépassement.

Le temps d’opération d’un navire dans une direction est de I'ordre de 18,5 min, soit 7 min en moyenne
pour I'embarquement et le débarquement (ce temps pouvant varier entre 3 et 8,5 min), 10 min pour la
traversée proprement dite (pouvant varier entre 9 et 11 min) et le temps de manipulation des rampes
(1,5 min). A ce temps de traversée s'ajoute pour l'utilisateur le temps d’attente qui varie selon I'horaire
et 'achalandage.

Figure 5-6 Espace occupé sur les navires en une année (équivalents-autos), traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-1997
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La grille horaire de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac differe selon la période de I'année,
de la semaine et de la journée. La fréquence varie d'un départ aux 20 min & un départ aux 60 min.
Globalement, I'intervalle de service est de 20 min entre 11 h et 17 h les saisons autres que 'étél, entre
9h et 21 h I'été. Pour offrir ce niveau de service, deux navires sont requis. L'intervalle de service
passe généralement & 40 min le reste de la journée, en excluant la nuit alors que la fréquence est d'un
départ aux 60 min. Un seul navire est requis lorsque I'intervalle de service est de 40 ou 60 min. La
capacité bidirectionnelle varie entre 150 véh/h et 450 véh/h, correspondant 2 des intervalles de 60 et

20 min respectivement. -I,-‘

Le temps d’attente est de 'ordre de 10 min en temps normal, ¢’est-a-dire en journée lors des saisons de
printemps, d’automne et d’hiver, ce qui fait un temps de parcours lié 2 1a traverse de l'ordre de 30 min,
Le temps d’attente est plus long en matinée, en soirée et la nuit en raison d'une fréquence moins élevée
(intervalle de 40 min plutdét que 20 min). De plus, en début de soirée (entre 17h et 19 h), des files
d’attente se forment du fait que la fréquence ne répond pas 4 la demande. Alors que cette période est la
plus achalandée de la journée en dehors de la saison touristique, un seul navire est en service.

1 Durant le printemps (du 1¢ avril au 13 mai), la fréquence 2 20 min débute 2 9h plutdt que 11 h.

CONSORTIUM vii Etude d'opportunits, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR



Figure 5-7 Equivalents-autos par type de véhicule, Traverse de Bale-Sainte-Catherine / Tadoussac,
1984-1997
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Le nombre de journées ol des files d’attente peuvent &tre observées pendant plusieurs heures, est
estimé a 10 pour I'année, soit lors des vacances de la construction et au cours des longues fins de
semaine de congé de la Saint-Jean-Baptiste, de la Confédération et de la Féte du Travail. Le temps
d’attente peut alors aller jusqu’a 2 h. La demande surpasse la capacité de facon systématique les
dimanches d’été entre 12 h et 17 h et la capacité est presque atteinte entre 13 h et 17 h les jours
ouvrables de juillet et aott. En juillet et aotit, suivant l'année, entre 7 % et 15 % des véhicules sont
laissés & quai, ce qui signifie que ces usagers doivent attendre plus d'un navire, soit plus de 20 min ou
en général plus de 30 min. Ces temps d’attente sont causés par l'afflux d’automobilistes en vacances,
tant des visiteurs venus a4 Tadoussac ou sur la Céte-Nord que de Nord-cdtiers allant & I'extérieur pour
leurs vacances ou pendant leurs congés.

Outre la période de pointe d’été expliquée par les flux touristiques, le fonctionnement de la traverse
s'est trouvé affecté par la hausse rapide du camionnage. L'espace occupé par les camions-remorques au
cours d’'une année est maintenant équivalent & celui des automobiles. La différence provient du fait
que P'achalandage des automobiles est fortement concentré en été alors que les camions-remorques se
répartissent tout au long de Pannée. Ainsi, en période creuse, I'espace occupé par les camions-
remorques est plus important que celui occupé par les automobiles.

En résumé, la capacité de la traverse est actuellement atteinte pour les périodes suivantes : |
¢ les dimanches d’été entre 12het 17h; . J
¢ hors saison touristique, entre 17 h et 19 h, et ce tant la fin de semaine que la semaine.

Sans amélioration du niveau de service, la capacité de la traverse sera également atteinte d’ici 10 ans
pour les périodes suivantes :

¢ les jours de semaine d’été, entre 12h et 17 h 4

¢ hors saison touristique, entre 7 h et 10 h, en semaine,

Enfin, le coGt annuel d’exploitation de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac était de 6,8 M$
en 1996-1997. De ce coiit, la moitié va & l'opération alors que l'amortissement et I'entretien des
infrastructures représentent 43 % du cofit total et la gestion I'équivalent de 7 % du total. En termes
réels (dollars constants), le cofit annuel de la traverse est stable depuis 1981, hormis certaines années
ou les cofits liés aux immobilisations ont été plus importants. Conséquence de Paugmentation de
lachalandage, en termes réels, le colit moyen par véhicule traversé a presque diminué de moitié,
passant de 19 § (dollars de 1997) en 1985 2 10 $ en 1997.
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Figure S-8 Colit unitaire, traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1985-1997
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Le réseau routier

La route 138, dans la zone d’étude & proximité de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, est

située en terrain montagneux, dont 50 % du parcours en pente critique.

spécifications du MTQ pour ce type de route.

La vitesse moyenne des automobilistes utilisant la route 138 s'approche de la vitesse affichée (90 km/h)
pour les deux directions. Celle des camions est inférieure a la vitesse affichée avec des vitesses de
74 km/h en direction ouest et de 88 km/h vers l'est. La faible possibilité de dépassement dans les
sections a l'étude, la réduction de la vitesse affichée a 50 km/h de certaines sections et les vitesses de .| i
camion parfois inférieures & 60 km/h favorisent la formation des pelotons. La portion de la route 138 & | " '
I'étude offre un niveau de service C, a l'exception d'une zone de 50 km/h en agglomération & Baie- |

Sainte-Catherine et Tadoussac, o1 le niveau de service est D.

Les conditions de la route 138 sont importantes & considérer puisque la majorité des utilisateurs de la .
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac effectuent un long trajet. Plus de 80 % des usagers vont <
ou proviennent de la région de Québec ou d’une région plus ¢ n,
moitié proviennent ou vont & Baie-Comeau ou plus loin. \Le temps de parceurs—ot retard lié a la” ~JY
traverse doit donc étre mis en perspective de ces longs trajets./ Defacon générale, le parcours de la
route 138 est faconné par de nombreuses pentes et courbes,ainsi que par plusieurs traversées de

village, notamment dans la MRC de la Haute-Cbte-Nord.

Le point de vue des usagers ”\\@J\W} k@\]\m S\ &mu\\\ul;w Mi RosA NI -

Un tiers des expéditeurs se déclarent assez insatisfaits de la traverse. Pour eux, l'attente est un

probléme, mais pas spécifiquement ’6té; les expéditeurs ciblent davantage la fréquence insuffisante le /)
matin, le soir et la nuit, de méme que les retards-occasionnés l'hiver |
plusieurs, I'horaire de la traverse devrait étre ajusté en fonction des besoins de I'industrie; des voyages
pourraient &tre spécifiquement affectés au camionnage.
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La route traverse
principalement un milieu rural. Elle comporte une chaussée unique a deux voies contiguds, a
l'exception d'un segment situé & Tadoussac, qui possiéde quatre voies non divisées, et trois autres
segments qui ont une voie auxiliaire. La largeur des voies et des accotements ne respecte pas les
La route comporte 13 courbes sous-standard dont 10 sur
la rive droite de la riviére Saguenay et 3 & Tadoussac. La visibilité au dépassement, de 13 % de 1
longueur, est inférieure a la norme du MTQ (60 %).

loignée. Dans l'autre direction, plus de-da-75~ /)i oAt

par le gel et les glaces; pour

Pour les intervenants de lindustrie
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touristique, 4 I'opposé, le volume élevé de camionnage sur la traverse est davantage percu comme un ~

probléme,

e
g™
i

Pour sa part, la route 138 fait l'objet d’un taux d’insatisfaction de 25 %. ’L’gs-’;rincipaux motifs
d’insatisfaction sont les trop nombreuses courbes et pentes, les difficiles conditions de la route Thiver; 1a
traversée des villages posant un probleme sérieux; le trop grand volume de camionnage (pour les
intervenants de Pindustrie touristique); une signalisation inadéquate; une sécurité insuffisante; le
pavage déficient; des dépassements difficiles; les conditions de la route (pentes, courbes, pavage et
dégel) endommageant la marchandise.~Dans le contexte actuel, 'amélioration de la route 138 est
considérée par plusieurs comme une intervention plus prioritaire que la construction d'un pont sur le
Saguenay.

L’environnement de Ila traverse

La zone d’étude dans laquelle s’insére la traverse constitue un milieu écologique d’une grande valeur et
d'une grande vulnérabilité. Cette valeur environnementale est reconnue par la présence sur le
territoire adjacent & la traverse, de deux parcs importants : le parc marin du Saguenay-Saint-Laurent,
sous juridiction de Parcs Canada, et le parc de conservation du Saguenay, sous juridiction du
gouvernement du Québec.

Le relief accidenté du terrain et I'escarpement aux abords du Saguenay, la profondeur du fjord et la
turbulence des eaux du confluent concourent 2 la difficulté d’implanter un ouvrage d’art servant de lien
routier interrives. L'estuaire, le confluent et la partie aval du fjord forment un complexe biologique
riche, rare et fragile : lieu d’alimentation des bélugas, petits rorquals et rorquals communs, échouerie
de phoques communs, présence de zostéraies et de laminaires, aire de repos des oiseaux migrateurs,
lieu de cueillette de myes et moules. La batture aux Alouettes et les dunes de Tadoussac font T'objet
d’'une réglementation de protection. L’ensemble des battures et baies, de méme que les dunes et la
partie aval du fjord, devraient étre évitées pour le passage d’ouvrages routiers ou portuaires.

Les rives escarpées du Saguenay offrent un milieu intéressant pour 13 especes d'oiseaux rapaces et
sont susceptibles d’abriter des aires de nidification. Le cap Blanc est un lieu de reproduction du faucon
pelerin. Le milieu forestier présente moins de résistance du point de vue écologique, hormis certains
peuplements phytosociologiques d'intérét. Les effets de 'augmentation de I'intensité de la circulation
d’embarcations sur le fjord et l'estuaire, y compris ceux d’une amélioration de la fréquence de la
traverse, sur le comportement des mammiféres marins, notamment sur Iécholocation et la
communication, sont encore incertains, les études A ce sujet n’étant pas concluantes.

Le paysage est un enjeu important lié & 'amélioration du service de transport routier entre Baie-
Sainte-Catherine et Tadoussac. Les paysages de l'estuaire, du fjord et du village de Tadoussac sont
remarquables. La halte cotiere de Pointe-Noire, les traversiers et les services de croisigre offrent des
points de vue privilégiés. L'ensemble paysager du fjord et de l'estuaire se trouve valorisé, tel quel, du
fait de la présence des deux parcs. L'ensemble des composantes paysagéres apparait vulnérable i toute
intervention visant I'estuaire et le fjord. L'impact négatif possible est d’autant plus important qu’il
altére une ressource importante pour l'activité touristique. \

Des files et temps d’attente trop longs a la traverse pourraient avoir un effet dissuasif sur la clientsle
touristique & fréquenter le pble du fjord et de l'estuaire, par exemple le quai des croisiéres et la halte
cotiere & Baie-Sainte-Catherine. Par ailleurs, le service de traversier demeure un employeur de
premier plan dans '’économie locale. La traversée et la proximité des agglomérations de Tadoussac et
de Baie-Sainte-Catherine posent deux problématiques différentes : d’une part, les collectivités locales
veulent assurer l'intégrité et la possibilité d’expansion, physiquement limitée, de leur tissu urbain;
d’autre part, elles veulent bénéficier pleinement des retombées économiques de la présence de la
clientéle touristique dans la zone d’étude et s’inquittent de la possibilité que le nouveau tracé de route,
dans I'hypothése d’'un pont, contourne leurs villages et détourne le flux de touristes. Par ailleurs, les
traversées d’agglomération le long de la route 138 demeurent une préoccupation régionale, notamment
a Longue-Rive et Sainte-Anne-de-Portneuf.
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Les objectifs d’intervention

Le bilan de la situation permet de dégager divers problémes majeurs du fonctionnement de la traverse
de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac :

¢ lintervalle de service trop long en dehors de la saison touristique, alors qu'un seul navire est en
service, soit 40 ou 60 min ;

¢ la formation, actuellement de files d’attente a certaines périodes alors qu'un seu] navire est en
service, plus particuliérement en fin de journée entre 17 h et 19 h%

¢ la formation, d’ici une dizaine d’années, de files d’attente & d’autres périodes alors qu’un seul navire
est en service, particulierement en matinée, entre 7Th et 11 h;

¢ linsuffisance de la capacité globale de la traverse en période de fort achalandage en été,
particuliérement les fins de semaine entre 12 h et 17 h, bien que l'intervalle de service de 20 min
soit acceptable ;

1"’7 0 l’insuﬂisanc.e, d'ici 10 ans, de la capafcité giob?le de la traverse, avec un systéme a jdeux navires

d’une capacité de 75 véh chacun, en période estivale, tant en semaine qu'en fin de semaine.

Placé dans le contexte des longs trajets qu'effectuent les usagers de la traverse, le temps de traversée
comme tel, jumelé avec un temps d’attente acceptable, de moins de 15 min par exemple, apparait
convenable. Le systéme de traverse comme tel n’est donc pas & rejeter mais des modifications
répondant aux besoins actuels et futurs de la demande doivent étre apportées.

En fonction de la problématique, il est nécessaire d’intervenir afin de répondre aux objectifs suivants :

¢ réduire le temps d’attente des camions et camions-remorques en matinée, en soirée et pendant la
nuit, ce en dehors de la saison touristique ;

¢ réduire les files d’attente qui ont cours en été, particulitrement les longs week-ends;

¢ réduire le temps global de parcours des automobilistes et des camions-remorques dans le cadre des
déplacements interrégionaux;

¢ éliminer les files d’attente qui perturbent et nuisent a I'activité récréotouristique de Baie-Sainte-
Catherine;

¢ assurer un bon niveau de service de transport pour les touristes venant & Tadoussac et sur la Céte-
Nord;

¢ maintenir des cofits de transport raisonnables pour les expéditeurs de la Céte-Nord.

Ces objectifs devront étre atteints en respectant les contraintes suivantes ;
¢ assurer la préservation des ressources naturelles et paysageres de l'estuaire et du fjord, dans le
cadre du respect des objectifs et normes du parc marin du Saguenay — Saint-Laurent et du pare de
%\ conservation du Saguenay ;
;\ préserver la viabilité des traverses du fleuve Saint-Laurent ;
4 limiter les colits d'intervention ;
¢ réduire les impacts négatifs sur la population locale et régionale.

Recherche de solutions

Trois grandes familles de solution ont été définies afin de tenter de répondre a la problématique

actuelle et future de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. Ces solutions peuvent étre

appliquées suivant différents horizons dans le temps, elles peuvent étre mutuellement compatibles ou

exclusives. Ce sont: ,

¢ l'amélioration du service a la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac avec des possibles
mesures de gestion (tarification et réglementation) ;

¢ la construction d'un pont et d’approches entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac ;

¢ la déviation d’'une partie de la circulation de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac vers
d’autres liens sur I'estuaire, incluant des modulations tarifaires.

2 Certains ajustements ont depuis été apportés par la STQ.
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Options d’amélioration de la traverse

Les deux principaux types de problémes de fonctionnement de la traverse sont différents. Dans le
premier cas, I'intervalle de service est trop long et crée des temps d’attente qui pourrait étre réduit sans
que la flotte de navires soit modifiée. Dans le second cas, l'intervalle de service est suffisant mais la
capacité totale de la traverse est atteinte ou presque atteinte.

Dans le premier cas, seuls des ajustements d’horaire sont requis pour satisfaire les besoins de la

clientéle. Ces différents ajustements touchent les périodes suivantes:

¢ d’une part, la nuit, la fréquence pourrait passer d’un départ aux 60 min & un départ aux 40 min,
méme sans 'ajout du deuxidme navire ; dans le cas oll le second navire serait mis en service lui
aussi, la fréquence pourrait passer & un départ aux 20 min ;

¢ d'autre part, en journée, entre 6 h et 23 h, l'intervalle de service pourrait &tre de 20 min en tout
temps, ce qui signifie les ajustements suivants a I’horaire actuel : 1. la fin de semaine, l'hiver, le
service doit étre augmenté par 'ajout du deuxidéme navire ; 2. en matinée, soit entre 6 h et 11 h
Pautomne et ’hiver (période allant du 19 octobre au 31 mars), entre 6 h et 9 h le printemps (période
allant du 1° avril au 13 mai) et entre 6 h et 8 h ’été (période allant du 14 mai au 18 octobre), le
service pourrait passer d'un départ aux 40 min & un départ aux 20 min par I'ajout du deuxieme
navire ; 3. en fin de journée, soit entre 18 h et 23 h ou entre 21 h et 23 h suivant la saison, par
Pajout du deuxiéme navire?.

Le deuxiéme probleme ne reléve pas de la fréquence mais bien du nombre de places disponibles sur
I'ensemble des navires en service. En été, cette capacité est actuellement dépassée le dimanche et
devrait étre dépassée d’ici une dizaine d’années les jours de semaine, ce qui ameéne des files et des
temps d’attente plus longs, et certains jours de 'année, beaucoup plus longs. Dans ce cas, la capacité
totale de la traverse doit 8tre augmentée.

La capacité totale de la traverse peut étre augmentée soit par 'ajout d’un troisitme navire de capacité
comparable & ceux actuellement en service, soit par le doublement de la capacité des navires actuels
par l'ajout d'un pont supérieur et la modification des débarcadéres. Le doublement des ponts des

navires permet une plus grande capacité totale & un colit moindre (14 M$ contre 38 M$ ou 53 M$ / -

suivant le navire choisi) alors que la premiere solution, qui offre une durée de vie moins longue (un pe
moins de 20 ans), n'améne pas de modifications majeures aux infrastructures et aux facons de faire.

Les files d’attente représentent un handicap pour 'activité touristique de Baie-Sainte-Catherine en
restreignant I’accessibilité. Une option de construction de route en contournement de la pointe Noire a
été envisagée. Toutefois, son cofit élevé, 75 M$, jumelé a I'élimination ou réduction des longues files
d’attente par 'augmentation de la capacité de la traverse, font rejeter cette option.

Options d’aménagement d’un pont

La deuxieme famille de solutions consiste & construire un ouvrage d’art pour franchir le Saguenay
entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac. Six axes de pont et de route ont été définis et analysés :
pont en amont de la ligne hydroélectrique ;

pont en aval de la ligne hydroélectrique ;

pont entre le cap Blanc et la pointe a la Croix ;

pont a proximité de la traverse actuelle ;

pont dans l'axe de la pointe Noire et de la pointe Rouge ;

Jjetée et pont ou tunnel dans l'estuaire, a la sortie du fjord.

* + S S 2 o

Les conditions géotechniques et morphologiques de la riviere Saguenay sont favorables a la
construction d'un pont suspendu. De plus, les conditions de vents et la sismicité de la région ne posent
pas de contrainte quant a ce choix de structure. La localisation de I'axe a toutefois une grande
influence sur les cofits d'immobilisation du fait que le relief accidenté de la zone d’étude oblige

3 Certains ajustements d’horaire ont été apportés par la STQ, répondant partiellement a ces propositiens.
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construire les approches en tunnel sur une longueur appréciable, entre 6,5 km et 8,0 km pour les trois
options les plus en amont, soit prés de la ligne hydroélectrique et du cap Blanc. Le colt de ces options

est de l'ordre de 750 M$ a 800 M$. L'option dans l'estuaire engendre aussi un cofit d’immobilisation
relativement élevé, soit 554 MS$.

Les deux options de pont suspendu prés des villages de Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac se révélent
les moins cofiteuses, de l'ordre de 371 M$ a 387 M$. Toutefois, Poption a proximité de la traverse
actuelle, bien qu'elle requiére 'aménagement d'un tunnel de 1,2 km de longueur, est préférable du
point de vue environnemental. L'option dans I'axe de la pointe Noire occasionne des impacts négatifs
sur les activités de la pointe Noire, sur le paysage du fjord, de I’estuaire et de la baie de Tadoussac, de
méme que sur les terrasses et dunes sablonneuses de Tadoussac.

Tableau S-1  Caractéristiques des options de pont

P1-Ponten P2 - Ponten P3 - Pont dans P4 - Ponta P5-Pontdans PG - Pont dans

montde laligne aval de la ligne I'axe du cap proximité de la  I'axe de la pointe  le confluent (B)
hydroélectrique  hydroélectrique Blanc (F) traverse actuelle Noire (C4)
D) E (c3)
CRITERES DE FAISABILITE
Description Pontsuspendu  Pontsuspendu  Pontsuspendu  Pontsuspendu  Pont suspendu  Pont & haubans
et jeté ou
pont-tunnel et
jeté
Portée 1220 m 1200m 1360m 1420 m 1780m 8 000m
Route en surface 13,2 km 9,2 km 4,9 km 6,3 km 8,7 km 8,6 km
Route en tunnel 6,5 km B,1 km 7,0 km 1,2 km - -
Route en viadue 1,6 km 0,5 km - 1,0 km - -
Cot 774 M$ 818 M$ 763 M% 371 M3 387 M% 554 M$
d'immaobilisation
Difficulté - Propriété de Intervention
Parcs Canada dans le parc
marin
CRITERES RELATIFS A LA DEMANDE 1> 4
Temps de parcours 16 min 15 min 13,5 min 12 min 13 min 14 min
CRITERES ENVIRONNEMENTAUX
Milieu physique Cours d'sau Cours d'eau Terrasses de Fond marin,
Tadoussac hydrologie et
sédimentation,
embacles,
terrasses
Milieu biclogique Nidification Nidification Nidification ~ Nidification Oiseaux Faune marine,
migrateurs, flore flore des
des terrasses terrasses
Milisu humain Parc du Parc du Parc du Parc du Activité Activité
Saguenay, Saguenay, Saguenay, zone Saguenay, zone récréotouristique recréotouristique
pourvoiries & sentiers agricols, agricole, eguipements de  équipements de
droits exclusifs, sentiers sentiers parc, parc
sentiers expropriations et
relocalisations
Paysage Paysage du Paysage du Paysage du Paysage du Paysage de la Paysage au
fiord fiord fiord fjord baie de large [
Tadoussac 5

Note : Tous les scénarios de pont se caractérisent par les éléments suivants :
- Possibilité de déposition de déchets de construction dans les eaux du Saguenay AN
- Possibilité de nuire au trafic maritime et & la navigation de plaisance lors de la construction |
7 - Possibilité de réduction des ventes des commerces et services a Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine .
- Possibilité d'induction d’un effet de déstructuration ou d'étalement urbain par I'attrait du nouveau lien routier ) \
- Reduction de I'emploi local du fait de la cessation des activités de la traverse (I ) Yo
\\ A o i

L]
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Options d’itinéraires de rechange

Plusieurs options d’itinéraires de rechange ont été analysées :

la promotion des traverses du Saint-Laurent ;

des mesures tarifaires favorisant I'utilisation des traverses du Saint-Laurent ;
I'intensification de I'utilisation de la traverse de Matane / Baie-Comeau — Godbout ;

la mise en place d'une traverse entre le Bas-Saint-Laurent et 1a Haute-Cote-Nord ;

une plus grande utilisation du traversier-rail de Matane / Baie-Comeau ;

la mise en place d'un service de traversier-rail entre Matane et Port-Cartier — Sept-les ;
le détournement d’une partie des volumes par Chicoutimi.

® & S & & 4 O

Les approches de gestion sont nécessaires afin d’atteindre un objectif de dévier une certaine partie du
volume de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac vers les autres traverses du Saint-Laurent.
Les temps de parcours par les traverses du Saint-Laurent demeurent plus élevés que par Tadoussac,
méme sans considérer les temps d’attente plus longs aux traverses du Saint-Laurent. Dans une
optique oti I'on voudrait réduire la circulation de camions-remorques a la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, les tarifs pratiqués aux traverses sur le Saint-Laurent devraient &tre réduits de
moitié.

Par ailleurs, parmi les axes de traverse sur le Saint-Laurent, une nouvelle traverse entre le Bas-Saint-
Laurent et la Haute-Cote-Nord se révele le plus indiqué pour réduire les débits & la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac, en autant que le navire soit rapide, atteignant une vitesse de 35 nceuds.
Le quai des Pilotes aux Escoumins et le quai de Cacouna semblent les lieux les plus indiqués. Le cotlt
d’immobilisation est de Pordre de 77 M$ et les cofits annuels seraient de l'ordre de 8,4 M$. La mise en
place de cette option requiert des études plus approfondies en raison de l'incertitude de la réponse du
marché du camionnage, des répercussions possibles sur l'industrie touristique suite & une modification
des circuits effectués par les touristes, et I'impact sur la viabilité des autres traverses du Saint-Laurent.

Le transfert de circulation qui s'opérerait entre la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et les
traverses du Saint-Laurent, qui est difficile & estimer, ne saurait étre assez élevé pour résoudre
I’ensemble des problémes de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. Ces options, coGteuses
et comportant une marge d'incertitude, pourraient é&tre analysées dans le cadre d’autres
problématiques. Leur mise en place pourrait avoir comme incidence une réduction des débits a la
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac mais des interventions directes demeurent nécessaires.

La déviation des volumes par Chicoutimi n’est pas une solution sinon les usagers emprunteraient déja
cet itinéraire. Que des gens se dirigeant vers la Codte-Nord empruntent cet itinéraire est
symptomatique d’un dysfonctionnement & la traverse, par exemple lorsque les files d’attente sont
extraordinairement longues ou par temps de brouillard. La distance et le temps de parcours des
camions qui utiliseraient les routes 175 et 172 pour rejoindre la rive est du Saguenay ont été estimés a
330 km et 4 4 h 24 min respectivement, allongeant leur trajet de 1h 15 min comparativement au
parcours par la route 138. En incluant la traverse, le temps de parcours est de 3 h 31 min, soit encore
53 min de moins que par Chicoutimi. Pour que cet itinéraire devienne intéressant, il faudrait que les
améliorations aux routes 175 et 172 permettent de réduire le temps de parcours d’autant, soit 25 % du
temps de parcours actuel sur cet itinéraire. Le colt de telles interventions serait élevé.

Evaluation des solutions

Solutions retenues pour évaluation

Les solutions retenues pour I'évaluation, soit celles qui présentent le meilleur intérét pour résoudre les

probleémes de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, prennent la forme de trois seénarios :

¢ scénario 1 - la modification de I'horaire de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et la
mise en service d'un troisieme navire 1'été ;
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¢ scénario 2 — la modification de 'horaire de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et le
* quasi doublement de la capacité de la traverse par I'ajout d'un deuxieme pont sur les navires
actuels ;

¢ scénario 3 — la construction d’un pont et de ses approches dans un axe & proximité de la traverse
actuelle.

Ces scénarios présentent une faisabilité suivant différents horizons. De plus, les scénarios 1 et 2
comportent un volet conjoint, faisable & court terme, qui est 'ajustement de l'horaire, mais different
dans leur orientation & moyen terme pour résoudre les problémes de capacité de la fraverse. Le
scénario 3 est, quant a lui, faisable uniquement & long terme puisque les études de faisabilité et
d’impact, de méme que la préparation des plans et devis et la construction doivent étre effectuées au
préalable. Ces scénarios ont fait I'objet d’une évaluation multicritére et d'une analyse avantages-cofits.

Amélioration de la traverse sans ajout de capacité

L’amélioration de la traverse sans ajout de capacité de navires prend la forme dune modification
d’horaire sans modification des infrastructures et équipements. Il s’agit donc d’interventions pouvant
étre mises en ceuvre a court terme.

Le premier ajustement consiste a faire passer 'intervalle de service de 60 min a 40 min la nuit, soit
entre 23 h et 6 h. Cet ajustement ne génére aucun colit majeur, si ce n'est une augmentation de
consommation de carburant représentant un cott annuel additionnel de 44 000 §. Il est possible
d’avoir une fréquence aux 40 min avec un seul navire ; seul le temps de battement serait réduit. Cette
mesure réduirait les temps d’attente des usagers au cours de cette période. Environ 6 % des usagers
seraient touchés par cette amélioration. Le camionnage est particuliérement important a cette période.
La valeur ajoutée nette d’'une telle mesure est de 2,5 M$ pour un horizon de 30 ans, avec un rapport
avantages-coiits de 4,8. Cette intervention est donc souhaitable du point de vue du bien-étre collectif.

Le deuxidme ajustement consiste & offrir une fréquence d'un départ aux 20 min sur I'ensemble de la
journée, entre 6 h et 23 h et, ce, & longueur d’année. Des ajustements sont donc & prévoir, notamment
hors saison touristique, en mettant le deuxiéme navire en service pour faire passer lintervalle de
service de 40 min & 20 min. Cette modification de l'horaire représente un cofit supplémentaire
d’opération de la traverse de 464 000 $ par année. Cette amélioration toucherait plus du tiers des
usagers de la traverse. La valeur actuelle nette de cette intervention est de l'ordre de 12 M$ pour un
horizon de 30 ans alors que le rapport avantages-coiits s'établit & 3,2. Cette intervention est donc aussi
souhaitable du point de vue de 'amélioration du bien-&tre collectif.

Ajout d’un troisiéme navire

Les deux interventions précédentes contribuent & réduire le temps d’attente des usagers hors pointe.
Les files d’attente se forment le plus souvent & la forte saison touristique, plus particuli¢érement entre
11 h et 17 h I'6té. Une augmentation de la capacité totale de la traverse est alors requise. Une fagon
d’augmenter cette capacité est d’affréter un troisieme navire a la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac. Une telle mesure touche un peu plus de 15 % de la clientéle de la traverse.

Le troisidme navire pourrait offrir la méme capacité que les navires actuels ou offrir une capacité plus
grande (87 places d’autos plutdt que 75) en le construisant un peu plus large et un peu plus long afin
d’améliorer la manceuvrabilité des camions-remorques sur le navire. Dans l'hypothése d'un nouveau
navire, la mise en ceuvre ne peut étre qu’a moyen terme. Un tel navire cotiterait 50 M$. Une autre
option serait d’utiliser le Félix-Antoine-Savard, qui est le navire polyvalent de la STQ. Dans ce cas, il
faut prévoir un cofit d'option de 37 M$, soit le colit qu'un navire de remplacement du Félix-Antoine-
Savard pour un usage polyvalent ou a une autre traverse. Le cot supplémentaire d’exploitation serait
de l'ordre de 4,0 M$, soit une augmentation de 59 % par rapport aux cofits actuels de la traverse.

La durée de vie d’un tel projet serait de 16 & 20 ans, suivant la capacité du troisigme navire. Au bout
de ce délai, les problemes de files d’attente actuels se reproduiraient. Le probleme de files d’attente a
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cette date ne peut se résoudre aisément. L’ajout d’un quatriéme navire posera alors des problémes
majeurs de sécurité et de coordination des départs des navires et de la circulation, ce qui nécessiterait
I'aménagement de nouveaux quais et de viaducs sur les deux rives. Le cofit de telles infrastructures et
du quatridme navire s’éléverait alors a plus de 100 M$. Ces travaux devront faire 'objet d’une

intégration visuelle, d'une évaluation environnementale préalable et dune surveillance lors des
travaux.

L’ajout d’un troisiéme navire engendre une valeur actuelle nette négative de —14 M$ pour un horizon
de 30 ans. Cette valeur négative s’explique par I'importance des cofits d'immobilisation, la durée de vie
utile limitée et la proportion relativement faible des usagers affectés dans 'ensemble d'une année
(15,3 %). Cette intervention ne serait donc pas souhaitable du point de vue de P'amélioration du bien-
étre collectif, telle que mesurée par 'analyse avantages-cofits.

Ajout d’un second pont sur les navires actuels

Une autre fagon d’accroitre la capacité de la traverse est d’augmenter la capacité des navires existants
plutét qu'augmenter le nombre de navires. Le probléme de la traverse en période de pointe est en effet
un probléme de capacité et non de fréquence. Ce scénario prévoit donc d’augmenter la capacité des
navires en construisant un deuxiédme pont sur les navires actuels, augmentant ainsi le nombre de
places disponibles de 60 & 70 autos supplémentaires par navire. Le chargement et le déchargement des
véhicules se feraient sur des rampes différentes suivant les niveaux. Un réaménagement et un
élargissement de la route 138 aux abords des quais serait nécessaire afin de permettre deffectuer ces
manceuvres efficacement, dans un court laps de temps. Ces travaux devront faire l'objet d'une
surveillance environnementale, notamment lors du creusement dans la falaise & Baie-Sainte-
Catherine, et d’une intégration visuelle.

La modification des navires, des rampes et de la route 138 exigerait un investissement de l'ordre de
14 M$. Le cofit supplémentaire d’exploitation de la traverse serait de l'ordre de 1,1 M$ par année,
partagés a peu prés également entre le fonctionnement et les cofits afférents aux immobilisations. Ce
cofit supplémentaire représente une hausse de 16 % par rapport au colt actuel. Le colt moyen par
véhicule traversé serait de l'ordre de 11 $, soit & peu pres I'équivalent de la situation actuelle.

La valeur actuelle nette de cette intervention est positive et s'éléve & 16 M$ pour une période de 30 ans
alors que le rapport avantages-cofits est de 2,0. Cette intervention, qui serait donc souhaitable du point
de vue de I'amélioration du bien-&tre collectif, s’avére réalisable 4 moyen terme (2 ou 3 ans). Les
différents éléments techniques et opérationnels devront étre précisés et validés dans le cadre d’'une
étude de faisabilité.

Aménagement d’un pont a proximité de la traverse actuelle

L’option préferable des ponts suit un tracé situé juste en amont de la traverse actuelle. Cette option
permet des gains de temps de l'ordre de'35°a 42 min’ par rapport & une situation normale actuellement
2 la traverse (sans files d’attente). Le pont serait d'une longueur de 1 740 m et un tunnel d'une

longueur de 1,2 km serait nécessaire & 'approche ouest, du c6té de Baie-Sainte-Catherine. f

Le cotit d’immobilisation de cette intervention est de 371 M$, ce qui se traduit par un cofit
d’exploitation de 23 M$ annuellement, lequel comprend l'entretien, 'amortissement et le financement.
Ces cofits n’incluent pas les cofits liés a l'environnement, ni ceux engendrées par le processus
d’évaluation des impacts environnementaux, non plus que les mesures d’atténuation, de compensation
et de valorisation. 1

temps d’attente et de parcours, la fin cle 1a perceptmmd isolement ou de coupure Jentre la Cote- Nord et
le reste du Québec, une posmble augmentation de Ta fréquentation {ouristique, Pamélieration de la
qualité de vie des riverains, l'attrait touristique que pourrait représenter cet ouvrage d’'art s'il est
remarquable. Par ailleurs, plusieurs impacts négatifs sont a prévoir. Certains impacts, tels que le
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déboisement, la baisse de 'achalandage commercial lié au passage de la route hors des villages, la
déstructuration urbaine, 'empiétement sur les terres agricoles et le risque de contamination de I'eau
du lac de I'Anse a I'Eau, sont d'importance réduite et peuvent étre atténués. Par contre, le licenciement
des employés de la STQ, premier employeur local, et le passage & travers deux parcs et dans un
environnement et paysage naturel faisant I'objet d’'une protection gouvernementale, représentent deux

impacts trés importants et qui peuvent difficlement étre atténués.

La construction du pont engendrerait une dépense de 371 M$ et des retombées économiques non
récurrentes de 5 800 an-pers en emploi et 336 M$ en valeur ajoutée. Le scénario du troisieéme navire et
celui de 'augmentation de capacité des navires actuels, qui générent des dépenses de 53 M$ et 14 M$
respectivement, engendrent des retombées non récurrentes plus faibles, soit 49 M$ et 15 M$ de valeur
ajoutée respectivement. Toutefois, pour une méme dépense globale, c'est-a-dire en affectant un méme
montant de 371 M$ en dépenses dans l'économie, la différence étant passée sous forme de dépenses de
ménages rendues possibles par une réduction d’impét, les deux autres scénarios engendreraient des
retombées légérement inférieures au scénario de pont, soit respectivement 5 200 et 4 800 an-pers en

emploi et 289 M$ et 272 M$ en valeur ajoutée.

Tableau S-2 Analyse comparative des scénarios

A

A

Critere Scénario 1 — Ajout de Scénario 2 — Ajout d'un /' Scénaric 3 - Aménagement.
navires |'éteé deuxieme pont sur les d'un pont a proximité de la
_—mnavires existants—.__ traverse
Sécurité Aucun impact sur la route .-~ Aucun impact sur la route Peut réduire le nombre
138, faible impact surla ( 138, faible impact sur la _//mais la-gravité pourrait étre"
traverse traverse A plus importante.
Circulation Aucun impact sur laroute  Aucumimpactsurla route “Fortauniveau de la
138, faible impact sur la 138, faible impact sur la traversée d'agglomération
traverse traverse
Temps de parcours Temps d'attente amélioré ~ Temps d'attente amélioré Réduction du temps de
jusgu'en 2014 jusgu'en 2025 parcours de 30 min,
indéfiniment
Colt d'immobilisaticn 38 M$ - 53 M3 14 M$ 370 M$
Co(t de fonctionnement 1100000% 700000 § 4 600 000 $
Colit d'exploitation 4 300 000 % 1600000 % 22900000 %
Co(t moyen par véhicule 15,22 § 11,52 § 31,41%
Impact sur le milieu Marginal sauf si besoin de  Excavation de la falaise & Impacts liés a I'excavation
physique 4 navires Baie-Sainte-Catherine
Impact sur le milieu Marginal sauf si besoin de Marginal Perturbation possible de la
biologique 4 navires nidification des rapaces,

déboisement

Impact sur le milieu humain

Légeres retombees
économiques locales,

Tres Iégéres retombées
économiques locales,

réduction des files d'attente réduction des files d'attente

Cessation des emplois da
la traverse, retombées
économiques locales et
régionales amenées par la
construction, passage dans
2 pares importants, impact
sur l'industrie touristique
indetermine, ameélioration
de l'efficacité du
camionnage, détournement
du transit, perte de wsm:hte
des commerces locaux,
cessation du sentiment de
coupure

Impact sur le paysage

Marginal sauf si besoin de

4 navires

Faible impact des

structures dans un milieu

portuaire

Majeur
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Tableau S-3 Codts et résultats d’analyse avantages-colits

Coiit Codt annuel Valeur ajoutée

d'immobilisation d'exploitation nette
Ajustemnent de I'horaire la nuit - 44 000 3 2,5 M$
Ajustement de I'horaire en matinge, - 464 000 $ 12 M$
jounée et soirée
Ajout d'un 3° navire I'été 37 M$ - 50 M$ 4,0 M$ -14 M$
Ajout d'un 2° pant . 14 M$ 1,1 M3 16 M$ P
Construction d'un pont 371 M$ 23 M$ - 166 M$ @q

| _ RIYY o (W o
Source : Annexe D-2 Traitement ; Naturam-Génivar W}] | u ch M
La construction d'un pont réduit le temps de parcours de 42 min pour les calgions-remorques, pa?"
rapport & la situation actuelle lorsquil n’y pas de longues files d'attente.” Sur un itinéraire
interrégional, il s’agit d’une réduction du temps de parcours de l'ordre de 10 %. Considérant la part du
transport dans les colits des entreprises productrices de la Cote-Nord, l'impact sur le coiit total de L~
production sera ma.rginal.l"\ La construction du pont ne serait donc pas un stimulant pour la création
"d’entreprises. Tout au plus, certaines commandes rapides pourront &tre expédiées plus rapidement, ce
qui pourra quelque peu augmenter le volume global de production de certaines entreprises de la région.
Les avantages comparatifs réels de la région et la capacité entrepreneuriale demeurent néanmoins les
facteurs clés du développement régional et, dans la mesure oll une grande partie du transport de
marchandises se fait par d’autres modes que le camion, par transport maritime, et d la mesure ou
un lien routier interrégional acceptable existe déja, la traverse en étant un élément/la présence d’un
pont devrait peu modifier la productivité et la position concurrentielle de la région et, en corollaire,
avoir peu d’'impact sur I’économie régionale.

At

La valeur actuelle nette du projet de pont est négative et s'éléve 4 —166 M$ pour un horizon de 30 ans,(‘ l- Uﬂaxb”})
le rapport avantages-coiits étant de 0,6. La valeur des avantages de ce scénario est de beaucoup

supérieure a celle des autres scénarios (quelque 253 M$ contre 53 M$), ce qui s’explique par les gains

de temps importants et I'élimination des cofits de la traverse. Les coflits du projet de pont sont par

contre de beaucoup supérieurs, ce qui se traduit par la valeur actuelle nette négative. Sur la base de

I'analyse avantages-cofits et dans le contexte actuel, le projet de pont ne serait alors pas souhaitable du

point de vue de I'amélioration du bien-étre collectif.

Justification d’intervention et plan d’action

L’objectif est de résoudre les principaux problemes de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac,
principalement les temps d’attente lorsque la fréquence des traversées est faible, ainsi que ceux lorsque
la demande est élevée, notamment I'été. Toute solution doit étre considérée dans le contexte particulier
d’un corridor de transport interrégional, et situé au ceeur d’un territoire naturel a la fois protégé par la
présence d'un parc national et d'un parc provincial et constituant un attrait touristique majeur.

D’'un point de vue statique, certaines interventions semblent plus indiquées que d’autres. Les
interventions possibles peuvent se réaliser suivant des horizons de temps différents. Les solutions
d’ajustement de 'horaire sont réalisables & court terme et peuvent &tre mises en place & l'intérieur d’'un
an. Les solutions visant a accroitre la capacité globale de la traverse, que ce soit I'ajout d'un nouveau
navire ou I'augmentation de la capacité des navires existants, sont réalisables 4 moyen terme. A court
terme, le Félix-Antoine-Savard n'est pas disponible pour affrétement a la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac puisqu’il est requis a la traverse de Matane / Baie-Comeau - Godbout. La
modification des navires ou I'ajout d'un troisieme navire I'été seraient réalisables dans un délai de deux
ou trois ans. L’horizon de réalisation possible d’un pont est le long terme, soit au moins une dizaine
d’années dans le cas d'une infrastructure d’une telle envergure.
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Pour régler du moins en partie la problématique de la traverse, il est justifié a court terme, afin de

régler les problémes d’attente a faible fréquence et ce, peu importe la saison :

¢ de faire passer I'intervalle de service de 60 min 4 40 min la nuit, entre 23 het 6 h ;

¢ de faire passer l'intervalle de service 4 20 min toute la journée, entre 6 h et 23 h, peu importe la
saison.

11 est recommandé de faire un suivi régulier de I'évolution de 'achalandage de la traverse et d’évaluer
la pertinence d’action en fonction de cette évolution. Ce suivi devrait porter sur plusieurs paramétres
tels que I'achalandage global, la répartition selon le type de véhicule, la période de I'année, la période
de la journée, 'espace occupé sur les navires, les temps d’attente, la longueur des files d’attente. La
solution d’augmentation de la capacité des navires par 'ajout d’un deuxiéme pont est la plus indiquée
pour régler les problémes de files d’attente en période de pointe I’été et offrant une durée de vie de
30 ans. Il est donc justifié de procéder immédiatement & I'étude de faisabilité de cette solution puis, si
cette étude est concluante, aux plans et devis et a4 la mise en place de cette solution & moyen terme,
c’est-a-dire dans 2 ou 3 ans.

Dans I'éventualité ot cette solution ne pourrait &tre mise en place suivant ce délai, il serait possible,
d’affecter 1'été le Félix-Antoine-Savard a la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, lorsque ce
navire ne sera plus requis & la traverse de Matane / Baie-Comeau - Godbout. L'usage ultérieur de ce
navire devra étre déterminé dans le cadre d’'une étude de planification de I'affectation de la flotte de
navires aux différentes traverses de la STQ.

A long terme, dans le cas oi1 'achalandage, notamment le camionnage, augmenterait a un rythme plus
rapide qu’estimé par les prévisions, l'opportunité de construire un pont sur le Saguenay pourrait étre
reconsidérée.

Le tableau S-4 présente le plan d’action, en correspondance & I'achalandage et & l'espace occupé sur les
navires suivant les différentes années. Dans une colonne, les actions 4 prendre pour améliorer la
traverse sont inscrites. La derniére colonne présente les actions 4 prendre dans I'éventualité ou la
construction d’un pont serait envisagée pour répondre aux besoins de trés long terme, c’est-a-dire au-
dela de 20 ans.
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Tableau S-4 Plan d’action

Action visant les navires

Action visant le pént

- Faire passer lintervalle & 40 min
entre 23 h et 6h, tous les jours de
'année

- Faire passer lintervalle & 20 min
entre 6 h et 23 h, tous les jours de
I'année

- Lancer appel d'offres pour étude de
faisabilité de modification des navires
existants

- Elaborer une méthode de suivi

- Procéder a I'étude de faisabilité de
modification des navires et
infrastructures terrestres

- Consulter le milieu sur 'avant-projet

- Elaborer les plans et devis de
medification des navires et infra-
structures terrestres

- Valider les prévisions d'achalandage
et réévaluer la pertinence du projet

- Procéder & la modification des
navires et infrastructures terrestres

- Dans I'hypothése ou les navires et
infrastructures terrestres ne sont pas
encore modifiés et que le Félix-
Antoine-Savard n'est pas requis pour
d'autres traverses, affréter ce navire a
Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac
pendant I'été, comme mesure
transitoire

- Echéance limite pour la modification
des navires et infrastructures terrestres
- Faire le suivi de I'achalandage et du
fonctionnement de la traverse

- Faire le suivi de I'achalandage
- Faire le suivi de I'achalandage

- Faire le suivi et étudier, le cas
echéant, nouvelles solutions

- Procéder & une réévaluation de
l'opportunité de la construction d'un
pont

- Le cas échéant, procéder a I'étude de
faisabilité et avant-projet préliminaire

- Le cas échéant, procéder & I'élabo-
ration de I'avant-projet

- Le cas échéant, consultation du
milieu et étude d'impact

Année Achalanda Eg-autos
-ge annuel  annuels
prévu prévus
1999 766 000 1190 000
2000 784 000 1228 000
2001 798 000 1250 000
2002 812 000 1271 000
2003 826 000 1283 000
2010 925 000 1445 000
2012 954 000 1489 000
2015 896 000 1 554 000
2017 1025000 1597000
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Introduction générale

Contexte et historique

Le fjord du Saguenay se pose comme une barriére physique entre la Céte-Nord et le reste du Québec.
En raison de cette réalité géographique, la traverse de la rividre Saguenay & la hauteur de Baie-Sainte-
Catherine et Tadoussac constitue Ie lien le plus utilisé pour les mouvements routiers interrégionaux
impliquant la Céte-Nord. La traverse se trouve dans I'axe de la route 138. Cette route, qui longe la rive
nord du fleuve Saint-Laurent, est le seul lien routier menant de la Cote-Nord directement aux grands
centres du Québec et au reste du continent, si I'on excepte les traverses sur le Saint-Laurent. La
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac revét donc une importance stratégique et économique de
premier plan pour la Céte-Nord.

Le service de traversier 4 Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac imposait jusquen 1995 de longs temps
d’'attente aux automobilistes et camionneurs, particuliérement I'ét6. Avec Paccroissement de capacité
des navires en 1996, la situation s'est depuis grandement améliorée. Par ailleurs, I'achalandage de
camionnage a la traverse a fortement augmenté,

Lalonde Girouard Letendre (1979) recommandaient la construction du pont en amont de la traverse
actuelle, & la hauteur des lignes de transport électrique. Bien que le projet de pont répondait aux
attentes du milieu, Lévesque (1979) recommandait d’en différer la construction en raison des cofits
élevés. Elle recommandait plutét d’améliorer le service, la fiabilité et la capacité de la traverse,
d’améliorer la route 138, de réduire la demande sur la traverse du Saguenay par I'utilisation du
traversier-rail 4 Baie-Comeau, et enfin de réévaluer la situation dix ans plus tard, soit en 1989

Lord (1995) notait que la croissance de la circulation avait été beaucoup moins forte que prévu lors des
études de 1979, soit bien en deca de 'hypothése pessimiste. En 19935, soit avant l'allongement des
navires, les problémes de circulation a la traverse survenaient surtout en période estivale, en raison du
flux touristique; le temps d’attente pouvait alors aller jusqu’a deux heures, voire méme trois heures en
certaines occasions. Estimant que la rentabilité d’'un pont ne pourrait étre atteinte avant 30 ans, méme
avec une croissance optimiste de la circulation, Lord (1995) recommandait d’analyser d’autres options
comme l'allongement des traversiers, le remplacement des navires par d’autres navires, 'ajout d’un
autre navire, une signalisation permettant 2 Ia circulation locale de ne pas étre génée par la cireulation
de transit, la mise en place de mesures visant inciter les véhicules lourds 3 emprunter les traversiers
aux heures creuses.

La Société des traversiers du Québec (STQ) a ajouté a I'été 1995, & titre expérimental, un troisieme
navire, ce qui a permis de réduire les temps d’'attente malgré une augmentation de la circulation,
comme Lord (1996) I'a montré. Sur une base permanente, la STQ a augmenté la capacité des deux
navires affectés a la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, en allongeant ceux-ci. De plus, une
voie de circulation de la route 138 a été affectée exclusivement a la circulation locale 4 Tadoussac,

Malgré ces interventions, différents problémes subsistent # la traverse et ceux-ci pourraient devenir
plus aigus dans I'avenir. Des interventions doivent donc étre définies afin de solutionner les problémes
actuels et éviter les problemes futurs appréhendés. Certains intervenants de la Céte-Nord demandent

CONSORTIUM Etude d'opportunits, traversée du Saguenay
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¢ la consultation, le traitement et I'analyse des questionnaires répondus par différents expéditeurs,
transporteurs et autres intervenants dans le cadre de la préparation du plan de transport de la
Cote-Nord et une enquéte supplémentaire pour compléter le portrait de la demande régionale de
transport ;

¢ la consultation de représentants de différents organismes du milieu local et régional, soit en
personne soit par entretien téléphonique, pour valider certaines données et pour établir les
perceptions et attentes du milieu.

L’ensemble des bases de données, personnes et documents consultés est présenté dans la partie
Références.

L’analyse s'est systématiquement articulée, pour l'ensemble des éléments touchés, suivant deux
dimensions : une dimension statique — les conditions actuelles -, et une dimension dynamique ou
temporelle — I'évolution qui a mené aux conditions actuelles et quels sont les éléments qui peuvent
influencer le cours futur. Les différents éléments ont fait I'objet d’'une analyse comparative et, dans
certains cas, d'une analyse statistique ou économétrique. L’analyse comparative et économétrique a
permis de jeter les parametres menant aux prévisions de la demande et d’achalandage. La prévision
est basée a la fois sur des techniques de projection et des méthodes de prospective. Suite a ces
prévisions, I'adéquation actuelle et future du niveau de service actuel de la traverse a été évaluée. En
fonction de cette évaluation et des attentes du milieu, la problématique a ainsi pu étre établie de facon
précise.

La deuxiéme phase vise la recherche. et l'analyse préliminaire de solutions. Elle a permis de
discriminer les éléments de solution qui pourraient offrir un potentiel intéressant par rapport aux
besoins, de ceux qui ne sont pas souhaitables ou ne répondent pas raisonnablement aux besoins. Cette
sélection d’éléments de solution s'est faite sur la base de critéres de nature technique, économique et
environnementale. Trois scénarios ont ainsi é6té définis pour fins d’évaluation.

La troisiéeme phase, I'évaluation des solutions, a pour objectif d’analyser les solutions susceptibles de
résoudre les problémes de transport actuels et prévus dans le respect des normes techniques, des
politiques ministérielles et gouvernementales et des lois. Les trois scénarios ont été analysés plus
précisément des points de vue technique, économique et environnemental. Ensuite, ces scénarios ont
fait I'objet d’une évaluation multicritére et d’une analyse avantages-coits. Sur la base de ces
évaluations, un plan d’action a pu &tre élabore.

L'ouvrage est divisé en trois parties respectant cette séquence : la problématique ; la recherche de
solutions ; 'évaluation des solutions. Les annexes contiennent les analyses techniques, y compris les
études complémentaires réalisées concurremment & '6tude d’opportunité. Le lecteur y retrouvera donc
l'étude de Buckland & Taylor sur trois tracés de pont, I'étude de Lauzon sur les vents et une
correspondance du MTQ. Des tableaux et figures sur I’économie régionale et le réseau routier, lanalyse
économétrique et les prévisions d’achalandage, une analyse des temps d’embarquement sur les navires,
ainsi que I'analyse avantages-coQts se trouvent également en annexe.

CONSORTIUM ) Etude d’opportunité, traversée du Saguenay
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ainsi qu'un pont soit construit dans le corridor de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac afin
d’en régler définitivement les problemes.

Mandat et objectifs

Le mandat consiste a produire, pour le compte de la Direction territoriale (DT) de la Céte-Nord du
ministére des Transports du Québec (MTQ), les études nécessaires pour déterminer les interventions
futures requises pour maintenir un lien routier efficace entre les régions de la Céte-Nord et de Québec,
dans 'axe de la traverse Tadoussac / Baie-Sainte-Catherine.

Les objectifs visés par I'étude, tels que spécifiés dans le devis d’étude, sont :

¢ mettre a jour la problématique de la traverse du Saguenay ;

¢ évaluer la demande actuelle et future du transport et de la circulation a la traverse du Saguenay ;

¢ évaluer l'offre de transport au niveau régional ;

¢ analyser le systeme actuel de la traverse en termes de capacité, en fonction de la croissance de la
circulation a court (5 ans), moyen (10 ans) et long termes (20 ans et plus) ;

¢ dresser la problématique du systéme de transport régional et de la traverse du Saguenay et évaluer
la nécessité d'intervenir & un ou plusieurs endroits ;

¢ proposer et analyser différentes solutions permettant de répondre aux besoins de transport, en
relation avec la traverse du Saguenay ;

¢ évaluer I'impact économique des interventions envisagées ;

¢ procéder a une analyse avantages-co{its des interventions retenues ;

¢ recommander un plan d’action global.

Plusieurs interventions potentielles, réalisables suivant différents termes, peuvent &tre envisagées :
la modification de I'horaire de la traverse ;

la modification des navires ;

T'ajout de navires ;

T'ajout de quais a des endroits stratégiques ;

T'utilisation accrue des ports et traverses du Saint-Laurent ;

T'utilisation accrue du traversier-rail entre Baie-Comeau et Matane ;

la mise en service d’un traversier-rail & Port-Cartier ou Sept-iles ;

un service de transport roulier sur le Saint-Laurent ;

Pamélioration de I'itinéraire de rechange par les routes 172 et 175, en passant par Chicoutimi ;
des mesures tarifaires ou réglementaires ;

la construction d’un pont sur le Saguenay ;

autres.

> ¢ & & S & S O > S O

Méthode et plan de 'ouvrage

La démarche suivie pour la réalisation de I'étude s’est fondée sur trois phases principales. La premiére
phase a consisté a définir précisément la problématique de la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac. Cette définition est basée sur un portrait et un pronostic détaillé des facteurs affectant le
fonctionnement et I'adéquation de la traverse. Ces facteurs ont été regroupés en trois grandes classes :
la demande de transport, l'offre de transport, 'environnement local et régional. L'analyse a
systématiquement porté sur deux niveaux, soit la traverse elle-méme et I'ensemble de la région.
L’analyse repose de plus sur une collecte substantielle de données et d’informations factuelles qui ont
permis de mesurer les conditions réelles affectant la circulation & la traverse.

Cette collecte de données a pris trois formes principales :

¢ la consultation d’une vaste documentation comprenant d’une part les différentes études portant sur
la traverse, le transport sur la Céte-Nord, I'économie, 'environnement, et d’autre part des bases de
données de la STQ, du MTQ, de Statistique Canada (SC) et autres organismes ;
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Introduction

Objet et plan de la partie

Cette partie vise la définition spécifique des problémes et besoins. Cette définition s’appuie sur une
analyse exhaustive des éléments affectant les enjeux liés 4 la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac.

La partie se divise en trois chapitres. Le premier chapitre analyse la demande de transport. Le
chapitre deux présente l'offre de transport. Le troisieme chapitre traite des enjeux environnementaux.
Préalablement, I'introduction présente les territoires considérés pour I'étude, de méme que le contexte
geographique et institutionnel dans lequel s’insére la problématique globale de la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac.

Territoires d’étude

Pour les fins de I'étude, trois niveaux géographiques d’analyse seront utilisés

¢ la région d’étude, pour les fins de analyse de la demande, des grands mouvements de personnes et
de marchandises, et des impacts sur le milieu humain, comprend la région administrative de ]a
Céte-Nord , de méme que la sous-région de Charlevoix (correspondant aux MRC de Charlevoix et
Charlevoix-Est) ainsi que la sous-région du Bas-Saguenay, comprenant les collectivités du
Saguenay-Lac-Saint-Jean en aval de La Baie (Petit-Saguenay, Anse-Saint-Jean, Riviére-Eternité);

¢ lazone d'étude, correspondant aux environs pouvant étre affectés globalement et directement par les
solutions mises de I'avant, soit une partie des municipalités de Baie-Sainte-Catherine, Tadoussac et
Sacré-Coeur;

¢ laire d’étude, correspondant aux abords de la traverse et des sites potentiels de pont et de quais
(cette aire peut varier selon les solutions).

La région d’étude est illustrée a la carte I-1 alors que la zone d’étude est présentée 2 la carte 1-2.

Contexte géographique

La traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et le confluent du Saguenay avec le Saint-Laurent se
trouvent a la jonction de trois entités régionales : la Céte-Nord (plus spécifiquement la Haute-Cate-
Nord), 1a région de Québec (plus spécifiquement le Charlevoix) et la région du Saguenay-Lac-Saint-
Jean (plus spécifiquement le Bas-Saguenay). Les trois sous-régions sont fortement liées, d'une part par
leur intégration & un péle récréotouristique majeur qu'est la confluence du Saguenay et du Saint-
Laurent, d’autre part par I'intégration des activités forestiéres entre ces trois territoires.

La région de Québec, dont le centre est Québec, est orientée vers une multitude de paoles,
particulierement Montréal. Pour ce qui est du Saguenay-Lac-Saint-Jean, dont le centre régional de
Chicoutimi-Jonquiére, ses échanges se font surtout par le biais des routes 175 et 169, au travers de Ia
réserve faunique des Laurentides et en direction de Québec. Pour la Céte-Nord, toutefois, il en va tout

CONSORTIUM Etude relative 2 la traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR 9



autrement puisque I'ensemble de la région, y compris les deux centres régionaux, Baie-Comeau et Sept-
fles, dépend de la route 138 et de la traverse pour le transport interrégional.

Cote-Nord

La région administrative de la Céte-Nord (09) couvre un grand territoire de 328 693 km?. Située au
nord-est du Québec, elle revét la forme d'un triangle borné au sud par le golfe du Saint-Laurent et le
fleuve Saint-Laurent, & Youest par la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean et au nord par le Labrador.
Le littoral couvre 1300 km de longueur. De par sa superficie, la région se caractérise par les grandes
distances a franchir entre les différents centres ou entre les sous-régions. Ainsi, Baie-Comeau est &
200 km de Tadoussac, Sept-iles & 232 km de Baie-Comeau, Havre-Saint-Pierre & 212 km de Sept-iles,
Blanc-Sablon & environ 400 km de Havre-Saint-Pierre. Tadoussac se trouve & quelque 225 km a l'est de
Québec.

L’arriere-pays, jusqu’a plusieurs centaines de kilomeétres a I'intérieur des terres, dispose de ressources
naturelles (forét, mines, hydroélectricité) autour desquelles s'est justifié le développement de la région.
La partie sud de la région, la MRC de la Haute-Céte-Nord, est plus propice aux activités agricoles. La
géographie de la région explique en grande partie la structure économique et la configuration des
réseaux de transport sur la Cote-Nord.

La situation géographique avantageuse de la Céte-Nord le long de la voie de communication naturelle
que constituent I'estuaire et le golfe du Saint-Laurent, laquelle est aussi le réservoir de la ressource
naturelle du poisson et des produits de la mer, explique d'une part la concentration de lactivité
économique et de la population dans quelques centres urbains servant d'interface entre les ressources
de I'arriere-pays et 'extérieur (par exemple Baie-Comeau, Sept-iles et Port-Cartier) et, d’autre part, la
dispersion dans de nombreux villages. La présence de cette voie naturelle de communication explique
également 'importance stratégique du transport maritime et la présence d’activités de transbordement
portuaire comme Baie-Comeau et Port-Cartier. Le recours au transport maritime s’explique du fait que
les marchandises expédiées ou recues dans la région sont des matiéres premieres, lourdes et que les
lieux d’origine ou d’expédition sont éloignés, souvent outremer. L'interface entre les ports et les
ressources s'effectue dans le cas des mines par des réseaux ferroviaires développés par l'entreprise
privée et donc sans interconnexion parce que répondant & des bescins spécifiques. Dans le cas du
développement hydroélectrique de la Manicouagan et de I'exploitation forestiere, l'accés s'est fait par
les routes 385 et 389 ou par les chemins forestiers.

Plus récemment, les ressources du fjord et de l'estuaire ainsi que l'attrait des espaces sauvages a
_permis a la région de développer son industrie touristique, laquelle se concentre en un pole fort,
Tadoussac. Le réseau routier devient important alors pour pouvoir amener la clientéle touristique.

La route 138 joue un réle de lien entre les différentes collectivités sociales et économiques dispersées le
long de la céte, ainsi qu’entre ces collectivités et le reste du Québec. La route a été construite d’ouest
en est au fil des décennies et se rend depuis peu & Natashquan. Les collectivités les plus éloignées, soit
i lest et au nord, doivent donc se rabattre sur le transport maritime (dans le cas de la Basse-Cote-
Nord) et le transport aérien pour leurs déplacements et mouvements.

Politiquement, la région de la Cote-Nord se divise en 6 MRC ou territoires équivalents a4 une MRC. Ce
sont, sur le littoral d’ouest en est, les MRC de Haute-Cote-Nord, Manicouagan, Sept-Rivieres et
Minganie, ainsi que la Basse-Céte-Nord (ou Céte-Nord-du-Golfe-Saint-Laurent). Ce dernier territoire
n'est pas constitué en MRC. La MRC de Caniapiscau se trouve plus au nord, 4 proximité du Labrador.
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Charlevoix

Le Charlevoix est une sous-région montagneuse située & Pest de I'agglomération de Québec et de la
Cote-de-Beaupré. De superficie beaucoup moindre que la Cdte-Nord (6 132 km?), elle épouse la forme
d’un triangle borné au sud-est par le fleuve Saint-Laurent dont la pointe nord-est est le confluent du
Saguenay et du Saint-Laurent. En raison de sa proximité de Québec (Baie-Saint-Paul est & 100 km de
la capitale), la densité de population y est plus élevée que sur la Céte-Nord. Les 30 000 habitants
habitent principalement les agglomérations de La Malbaie-Clermont et de Baie-Saint-Paul.

L’économie de la sous-région est principalement tributaire du tourisme, de Il'agriculture et de la
foresterie. La vocation touristique de Charlevoix s'est appuyée sur ses paysages, par sa proximité de
Québec et, depuis plus récemment, par lintérét porté aux cétacés. L’implantation récente ou
appréhendée d’équipements de soutien touristique, le Casino de Charlevoix et le complexe du Manoir
Richelieu, laissent entrevoir un renforcement de la vocation touristique régionale.

Bas-Saguenay

Cette sous-région correspond i la partie orientale du Saguenay-Lac-Saint-Jean, de part et d’autre du
fjord du Saguenay, & Iexception de la ville de La Baie, assimilée a l'agglomération de Chicoutimi-
Jonquiére. Le Bas-Saguenay regroupe les collectivités de Petit-Saguenay, Anse-Saint-Jean, Riviére-
Eternité, Lalemant, Saint-Félix-d’Otis, Sainte-Rose-du-Nord, de méme qu’une partie du territoire non
organisé (TNO) du Mont-Valin. La sous-région, entité non officielle, se trouve entiérement comprise
dans la MRC du Fjord-du-Saguenay.

Le Bas-Saguenay couvre un territoire de Tordre de 4 000 km? ou vivent quelque 4 000 personnes.
L’économie, peu diversifiée, s’appuie essentiellement sur le tourisme et I'exploitation forestidre. Pour
ce qui est du développement touristique, la sous-région est avantagée par la présence du parc de

conservation du Saguenay, par les paysages du fjord et par le développement d’une infrastructure
d’accueil de type auberge.

Réseaux de transport

Tous les modes de transport sont présents dans la région d’étude et chaque mode occupe une fonction
essentielle et complémentaire. Les grandes distances a parcourir pour rejoindre les lieux d’exploitation
des matiéres premiéres et les populations dispersées ont favorisé le développement de tous les modes
de transport. Le développement tourné vers Pexportation de ces ressources naturelles et leur
expédition vers des marchés éloignés font en sorte que les liens régionaux et interrégionaux, de méme
que I'intermodalité deviennent primordiaux pour la région.

Routes

Les principales municipalités de la Cote-Nord sont reliées a la région de Charlevoix et au reste du
Québec par la route 138 longeant la rive nord du fleuve Saint-Laurent, comme le montre la carte I-3.
La route 138 traverse de nombreux cours d’eau. Cette route doit emprunter la traverse Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac pour franchir la rivisre Saguenay. Entre Tadoussac et N atashquan en passant
par Havre-Saint-Pierre, la route 138, de classe nationale, s’étire sur prés de 800 km reliant de fagon
continue les municipalités de la Céte-Nord. Par la suite, jusqu’a Blanc-Sablon, la route 138, alors de
classe régionale, se développe par trongons isolés reliés par différents traversiers.

En provenance de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean, la route 172, de classe nationale, donne acceés
a la porte d'entrée sud-ouest de la Céte-Nord. Sur 'autre rive du Saguenay, la route 170, également de
classe nationale, relie 'agglomération de Chicoutimi — Jonquiére — La Baie & Saint-Siméon et a la
route 138.

CONSORTIUM Etude relative & la traversée du Saguenay
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L’autre axe routier d’importance pour la Céte-Nord est la route 389, de classe nationale, reliant Baie-
Comeau a Fermont, & la frontitre du Labrador. D'une longueur de 590 km, cette route pénétre a
Jintérieur des terres et permet au Labrador, plus particuliérement & Labrador City et & Wabush, d’étre
rattaché par voie terrestre au réseau routier nord-américain. La route 385 reliant Forestville a
Labrieville, d’une longueur de 85 km, et la route de prés de 250 km reliant Port-Menier & Cap Sandtop
sur lile d’Anticosti, sont des routes d’accés aux ressources.

Transport ferroviaire

les infrastructures ferroviaires de la Cote-Nord servent essentiellement & transporter les
marchandises de la région vers les ports sur la céte. Il existe actuellement cing réseaux ferroviaires
privés sur la Cote-Nord. Ces réseaux partent tous d’un port de mer, Sept-iles, Baie-Comeau ou Havre-
Saint-Pierre et leur destination finale est le lieu de production de I'une des grandes compagnies du
secteur primaire ou secondaire.

Ces lignes ferroviaires sont : '

¢ laligne du QNSL reliant Pointe-Noire / Sept-fles & Labrador City / Schefferville sur une longueur de
plus de 600 km ;

¢ laligne Québec Cartier reliant Port-Cartier 2 Mont-Wright sur une longueur de prés de 425 km ;

+ laligne QIT Fer et Titane reliant Havre-Saint-Pierre et Lac Tio sur une longueur d’au plus 45 km ;

¢ le Chemin de fer Arnaud reliant le port de Pointe-Noire (Sept-Iles) et 1a jonction Arnaud de la ligne
du QNSL;

¢ la ligne Sopor qui offre un service de traversier-rail entre Baie-Comeau et Matane et relie certains
établissements de Baie-Comeau au port de cette ville.

Les deux premieres lignes desservent l'intérieur jusqu’au Labrador alors que la froisi¢éme, remplissant
également une fonction d’acheminement du minerai & un port cotier, est de nature davantage sous-
régionale. Les deux dernigres lignes sont essentiellement locales. La ligne Sopor assure une connexion
au réseau ferroviaire national pour 'expédition et 'approvisionnement, principalement pour la MRC de
Manicouagan. Les lignes ferroviaires de la Céte-Nord ne sont pas reliées entre elles. De plus, aucune
de ces lignes ferroviaires ne longe la cbte et ne rattache directement la région de la Cdte-Nord au
réseau ferroviaire national. Seules les entreprises de Baie-Comeau sont rattachées directement au
réseau ferroviaire continental par le biais de la voie ferrée entre Matane et Mont-Joli.

Le Bas-Saguenay ne dispose pas de réseau ferroviaire. Le réseau ferroviaire du Saguenay-Lac-Saint-
Jean est orienté vers les ports de La Baie et Grande-Anse et vers le réseau du chemin de fer d'intérét
local (CFIL) Nord-du-Québec qui transite par La Tuque et Garneau prés de Grand-Mere. La région de
Charlevoix est pourvue d'un chemin de fer reliant Clermont & Québec. Ce chemin de fer est la
propriété et est géré par les Chemins de fer du Québec. De Québec, cette ligne est rattachée au réseau
continental.

Transport maritime

La Céte-Nord est favorisée pour le transport maritime avec les pays européens et le reste du monde
entier. En effet, la présence de plus de 1300km de cote a favorisé 'émergence de plusieurs
installations portuaires. Quatre ports sont a vocation nationale et internationale: Sept-iles/ Pointe-
Noire, Port-Cartier, Baie-Comeau et Havre-Saint-Pierre. Les deux ports ayant le plus fort tonnage
manutentionné dans 'Est du Canada sont ceux de Sept-iles et de Port-Cartier sur la Céte-Nord.

Sept traverses de la Cote-Nord sont exploitées ou subventionnées par le MTQ. La STQ exploite deux
traverses sur la Cote-Nord : la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, sur le Saguenay, qui fait
Tobjet spécifique de I’étude, et la traverse de Matane / Baie-Comeau-Godbout, sur le Saint-Laurent. Le
MTQ contribue financiérement & la desserte maritime de la Basse-Cote-Nord effectuée par le Relais
Nordik, qui fait 1a navette une fois par semaine entre Rimouski, I'lle d’Anticosti et Blanc-Sablon, entre
mai et janvier.
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Le MTQ subventionne également la barge Mécatina 2 qui fait la navette entre Harrington. Harbour,
Chevery et Aylmer Sound du début mai 2 la mi-décembre, un bateau-vedette effectuant le relais entre
le village de Saint-Augustin et son aéroport situé sur l'autre rive de la riviere Saint-Augustin, une
barge motorisée transitant entre le quai de Pointe-a-la-Truite et le village de Saint-Augustin, et un
bateau-taxi offrant un service de navette entre Chevery et Harrington Harbour.

Par ailleurs, la Cote-Nord est reliée aux autres régions du Québec par trois autres traverses exploitées
par Tentreprise privée. Ce sont la traverse de Trois-Pistoles / Escoumins exploitée par la Compagnie
des Basques sur une base saisonniére, la traverse de Rimouski / Forestville, lien maritime assuré par le
Chantier naval de Matane au moyen d’un catamaran, ainsi que le service de traversier-rail entre Baie-
Comeau et Matane exploité par Cogéma. Enfin, la traverse de Blanc-Sablon/ Sainte-Barbe est
exploitée par la Northern Cruiser Ltd. Ce dernier lien maritime permet aux gens de 'extréme est du
Québec d’étre en contact plus direct avec Terre-Neuve qu’avec le reste du Québec puisque la route 138
ne 5’y rend pas.

La traverse de Riviere-du-Loup / Saint-Siméon assure une liaison quasi-permanente entre le Bas-Saint-
Laurent et le Charlevoix. Le déficit d’exploitation de cette traverse, exploitée par une entreprise
privée, est compensé par le MTQ via la STQ.

Transport aérien

Le transport aérien joue un rdle de premier plan tant au point de vue du transport de denrées, de
marchandises et de personnes que du point de vue des loisirs (chasse et péche). La région est desservie
par plusieurs aérodromes, bases d’hydravions et plans d’eaux.

La Céte-Nord compte deux aéroports régionaux d'importance: Sept-lles agissant comme pivot pour de
nombreuses liaisons aériennes régulidres régionales, interrégionales et méme nationales et Baie-
Comeau constituant le second aéroport régional. Huit aéroports locaux couvrent l'est et le nord du
territoire: Havre-Saint-Pierre, Port-Menier, Natashquan, Chevery, Saint-Augustin, Blanc-Sablon,
Wabush et Schefferville. Deux aéroports municipaux desservent des collectivités locales, soit
Forestville et Mingan. Par ailleurs, 15 aérodromes desservent des collectivités locales de la Céte-Nord :
Grandes-Bergeronnes, Port-Cartier, Sept-Iles, Poste-Montagnais, I'lle d’Anticosti, qui sont privés ainsi
que Kegaska, La Romaine, Téte-d-la-Baleine et La Tabatiére, qui sont maintenant de propriété
publique. :

Le type de transport de brousse le plus utilisé dans la région est I'hydravien. Il existe une dizaine de
compagnies offrant de fagon saisonnitre ce service de nolisement d’hydravion pour les amateurs de
chasse (automne) et de péche (été). Le type de transport spécialisé utilisé & des fins de rapatriement
médical (urgences, localités isolées), a des fins de travail (prospections, sondages, études forestiéres ou
hydroélectriques) et & des fins récréatives (pourvoiries) est celui par hélicoptére. Bien que ce type de
transport soit onéreux, le transport par hélicoptére demeure néanmoins le plus efficace et le plus
approprié pour certaines circonstances.

Cadre institutionnel et réglementaire

Les actions proposées quant A la traversée du Saguenay entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac
doivent tenir compte du cadre institutionnel et réglementaire. Ce cadre comprend entre autres la
mission et les objectifs du MTQ, ses politiques et son cadre réglementaire, la présence de la STQ comme
exploitant du traversier, les modifications réglementaires et institutionnelles qui affectent & peu pres
tous les modes.

La mission du MTQ est d'assurer la circulation des personnes et des marchandises par le
développement, 'aménagement et I'exploitation d’infrastructures et de systemes de transport intégrés,
fiables et sécuritaires et qui contribuent au développement économique et social du Québec et de ses
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régions. Le Ministére réalise sa mission avec un souci constant de I'impact de ses interventions sur
I'aménagement du territoire et I'environnement.+

Dans le cadre de sa planification stratégique, le MTQ a défini des orientations et objectifs qui peuvent

se résumer ainsi :

¢ soutenir le développement économique des régions du Québec ermettant des colts de transport
pwm en harmonisant le cadre normatif et réglementaire, en soutenant la
promotion des entreprises québécoises de transport;

¢ assurer la mobilité et la sécurité des usagers du transport en préservant les infrastructures et
équipements, en améliorant la fluidité et la sécurité de la circulation, en accroissant 'intermodalité,
en tenant compte des considérations environnementales et énergétiques, en privilégiant la
recherche et le transfert technologique; o

¢ desservir adéquatement la population et préserver la qualité du service en recherchant de nouveaux
modes de financement et des méthodes plus économiques, en améliorant la gestion et en suscitant la
participation du personnel.

Les actions a prévoir dans le cas spécifique de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac doivent
donc viser a améliorer la position concurrentielle des entreprises de la Céte-Nord et des régions
limitrophes, & assurer la fluidité et la sécurité de la circulation, a4 s'inscrire dans une dynamique
intermodale globale du transport sur la Cote-Nord, & maintenir un niveau de service de qualité, a

répondre aux besoins des usagers et des entreprises, et & réduire les cotits d’intervention.

Parmi les politiques, réglements et programmes du MTQ dont il faut tenir compte dans les

interventions portant sur la traverse, mentionnons : y,

+ la politique de sécurité dans les transports - volet routier ;

¢ le projet de politique sur la gestion des corridors routiers, notamment I'inscription du lien natio al -
qu'est la route 138 dans les agglomérations de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine i :

¢+ le projet de politique sur le transport des marchandises ;

¢+ les modifications des charges et longueurs autorisées pour les véhicules lourds :

¢ les orientations en matiére de chemins de fer d’intérét local (CFIL).

Par ailleurs, les interventions retenues devraient étre cohérentes avec les orientations et actions ﬁofl

définies dans le plan de transport régional, les schémas d’aménagemenit et Ta planification économique
stratégique régionale.

De facon générale, le gouvernement fédéral déréglemente et se désengage des différents modes de
transport sous sa juridiction, soit le transport ferroviaire, aérien et maritime. Pour ce qui est du
transport ferroviaire, la tendance est au démantglement des lignes déficitaires ou de leur vente & des
CFIL, qui deviennent alors propriété d’'une entreprise privée et tombent sous juridiction du Québec.
Les grandes entreprises ferroviaires concentrent alors leurs activités sur les lignes continentales. De
grandes transformations ont donc commencé et se poursuivent dans cette industrie, pouvant modifier
la répartition modale du transport de marchandises entre le ferroviaire et le camionnage.

Des transformations sont également en cours dans 'industrie du camionnage en raison, d'une part, des
modifications apportées 4 la réglementation des longueurs, charges et sécurité des véhicules lourds
résultant de I'harmonisation des normes entre provinces et états, et, d’autre part, & la suppression des
mesures de protection des entreprises provinciales de camionnage et donc & un contexte concurrentiel
plus vigoureux.

Pour ce qui est du transport maritime et aérien, le gouvernement fédéral a défini de nouvelles
politiques visant a4 vendre & des intéréts privés ou communautaires, ou encore & fermer des
infrastructures portuaires et aéroportuaires (ports et aéroports) de second rang, préférant concentrer
ses actions sur les infrastructures d’envergure nationale et internationale. Dans ce contexte, certains
ports et aéroports de la Cote-Nord pourront faire 'objet d’une vente a des intérats privés ou locaux ou
encore au gouvernement du Québec ou encore sont menacés de fermeture.

¢ TRANSPORTS QUEBEC (1997), Plan stratégique 1997-2000, 45 pages. :
CONSORTIUM Etude relative a la traversée du Saguenay
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Le contexte dans lequel s'inserit la planification des interventions relatives 4 la traverse du Saguenay

comporte donc plusieurs éléments, touche I'ensemble des modes de transport et est en profond
changement.

CONSORTIUM 20 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

P,

EeN ] B B B e

b

I 1 .
| -

— o = 3




1 Demande

Introduction

L'objet de ce chapitre est de caractériser la demande régionale de transport de personnes et de

marchandises de fagon & pouvoir répondre aux questions suivantes :

¢ quel est le volume et la composition de l'achalandage a la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac ?

¢ quels sont les facteurs qui influencent cet achalandage ? :

¢ quelle sera I'évolution possible ou probable de ces facteurs qui influencent l'achalandage de la
traverse ?

¢ quels devraient étre le volume et la composition de I'achalandage de la traverse de Baie-Sainte-
Catherine Tadoussac dans le futur ?

En fonction de ces questions, la demande est examinée sous trois volets principaux :

¢ dans un premier temps, le contexte affectant la demande est analysé, d’'une part sous I'angle de la
population régionale, d’autre part sous Pangle des activités économiques, notamment industrielles et
touristiques ;

¢ dans un deuxidme temps, une analyse tente de dégager au niveau de la traverse et au niveau de la
région les débits de circulation, les mouvements de personnes et de marchandises 2

¢ enfin, une réflexion et analyse tentent de mettre en relation le contexte régional et la demande de
transport & la traverse, dans le contexte actuel et dans le futur, en tenant compte des orientations et
des projets de développement.

La derniére section dresse la problématique d’ensemble de la demande.

L’analyse de la demande repose sur plusieurs sources et traitements d’informations :
¢ une documentation relative a la sociodémographie et I'économie régionales, aux différentes

industries de la région d’étude dans le contexte québécois et extérieur; ainsi qu'au plan régiona;ﬂﬁe&
(\:Fans ort de la Céte-Nord ;

¢ des données d’achalandage des traversiers, des comptages de circulation sur les routes 138, 170 et
172, de méme que des données tirées des enquétes origine-destination sur la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac ;

¢ les données brutes des enquétes effectuées par le MTQ dans le cadre de la préparation du plan
régional de transport de la Cote-Nord; ;

¢ des enquétes aupres d’expéditeurs dans la région ;

+ des entretiens avec les principaux intervenants, organismes et personnes-ressources dans les
questions abordées.

1.1 Portrait sociodémographique

Cette section vise & dresser le profil sociodémographique de la région d’étude afin d’établir la taille des
populations résidentes susceptibles d’utiliser le traversier actuellement et dans le futur. Le profil
permettra également de dégager les caractéristiques permettant d’apprécier les facteurs pouvant
affecter dans I'avenir cette taille de population de méme que son comportement de déplacement

.
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La population de la région d’étude de méme que celle des MRC et centres urbains les composant sont
caractérisées dans une perspective temporelle afin d'en faire ressortir les tendances évolutives
(naissance, mortalité, immigration, émigration, structure d'dge, structure familiale, appartenance
régionale, etc.). La caractérisation sociodémographique est effectuée en comparant les différentes
composantes entre elles, avec la région et avec le reste du Québec. L'analyse de la distribution
géographique de la population permet de dégager les poles et sous-pdles urbains et les générateurs de
déplacements.

Le portrait sociodémographique est établi principalement & partir de sources statistiques, notamment
des données des recensements de 1976 & 1996. Pour le recensement de 1996, seuls la population totale
et le nombre de ménages des MRC et des municipalités étaient disponibles lors de la collecte de
données. Pour ces autres variables, les données du recensement de 1991 sont utilisées. Lorsque
d’autres sources offrent des mesures plus récentes que le recensement, ces données sont utiliséesS. Les
principales variables sociodémographiques examinées sont la population totale, le taux de croissance
démographique, les groupes d’age, le nombre et la composition des ménages, l'activite, les groupes
socioprofessionnels, les revenus et la motorisation.

1.1.1 Population

a) Distribution de la population

La population totale de la Céte-Nord s'élevait a 103 299 habitants en 1996, en trés faible hausse
(+ 0,07 %) par rapport au recensement de 1991. Globalement, la tendance démographique de court
terme de la région est & la stabilité. La population est trés inégalement répartie sur le territoire et se
concentre dans quelques centres urbains et un cordon de petites localités le long de la cdte, si I'on
excepte Fermont, ville miniere, et deux collectivités amérindiennes & l'arriére-pays, dans la MRC de
Caniapiscau.

La concentration géographique de la population de cette région est trés marquée puisque deux
agglomérations, Baie-Comeau et Sept-fles, regroupent a elles seules prés de 60 % de la population
totale. Ces agglomérations comptaient lors du recensement 33 000 et 28 000 habitants respectivement.
Les deux autres agglomérations d’importance sont Port-Cartier (7 000 habitants) et Forestville
(4 000 habitants). La concentration de la population régionale dans deux centres explique I'importance
démographique des MRC de Manicouagan et des Sept-Rivieres. La carte I-4 présente la distribution
géographique de la population par municipalité.

Si les populations des MRC de Manicouagan, des Sept-Riviéres et de Caniapiscau se concentrent dans
un ou deux centres urbains, il en va autrement des autres MRC de la région. Par exemple, la
population de la MRC de la Haute-Cote-Nord, au sud-ouest de la région, et comprenant la zone d’étude,
est relativement dispersée sur le territoire bien qu’encore ici localisée essentiellement le long de
Pestuaire, & 'exception de Sacré-Coeur, située sur un plateau de la vallée saguenéenne.

La population de la Minganie et de la Basse-Cote-Nord est déconcentrée dans un chapelet de villages et
hameaux le long de la cbéte. Havre-Saint-Pierre est le principal centre de ce secteur, avec
3 500 habitants. Le tableau I-1 présente la répartition et I’évolution de la population de la région
d’étude entre 1976 et 1896.

“Le secteur géographique de la Céte-Nord immédiatement concerné par la traverse de Baie-Sainte-
Catherine/ Tadoussac est relativement peu peuplé, soit 3 000 personnes, 900 a Tadoussac,
immédiatement au nord de la traverse, et 2 100 & Sacré-Coeur.

5 Par exemple, pour le revenu des ménages, les données du ministére du Revenu (1997) ont été utilisées.
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Tableau -1  Evolution de la population des collectivités de Charlevoix, du Bas-Saguenay et de la
Cote-Nord, 1976-1996

1976 1981 1986 1991 1996

CHARLEVOIX 30 823 32719 32 378 30 960 30 378
Charlevoix 13766 14 425 14 201 13 547 13 437
Baie-Saint-Paul 6713 7202 7 294 7 335 7 379

Zones rurales 7053 7223 6907 6212 6 058

Charlevoix-Est 17 057 18294 - 18177 17 413 16 941

La Malbaie-Clermont 11 242 11 563 11 281 11127 10 878

Zones rurales ouest 3315 4253 4 608 4 435 4279
Saint-Siméon - Sagard 1995 2 054 1910 1539 1489
Baie-Sainte-Catherine 505 424 378 312 295
COTE-NORD 117858 118181 104449 103224 103299
Haute-Cote-Nord 15224 15 055 14 262 13 541 13 439
Tadoussac 998 900 838 832 913

Sacré-Caoeur 2 049 2187 2121 1992 2 081
Bergeronnes 1036 1011 945 825 813
Escoumins-Essipit 2426 2511 2 487 2450 2 388

Forestville 4 358 4271 3 955 3946 3894

Autres collectivités 4 357 4175 3916 3 496 3 350
Manicouagan 36 418 a7 232 36 349 36 108 36 271
Baie-Comeau 33155 33 687 33 047 33190 33134

Autres collectivités 3263 3 545 3 302 2918 3137
Sept-Rivieres 43 583 42 305 36 450 35 898 36 459
Sept-iles 33569 32486 28276 27185 28005

Port-Cartier 8139 8191 6 858 7 383 7 070

Autres collectivités 1875 1628 1316 1330 1384

Minganie 6 996 7043 7116 7013 6 936
Basse-Cote-Nord 5306 5759 5959 5832 5748
Caniapiscau ' 10331 10787 4313 4832 4 446

Villes miniéres 10 331 10 030 3918 3735 3234
Collectivités amérindiennes 757 395 1097 1212
BAS-SAGUENAY 4 462 4 464 4198 3967 3858
GRAND TOTAL 153143 155364 141025 138151 137535
QUEBEC 6 895963 7 138 795
Source : SC Traitement : Naturam-Génivar Définition des agglomérations : Annexe B-1

La population de Charlevoix était de l'ordre de 30 400 personnes en 1996. La MRC de Charlevoix-Est
est plus populeuse avec 16 900 habitants. La population de la sous-région est regroupée en deux
centres urbains principaux : La Malbaie-Clermont, qui compte 10 900 habitants, et Baie-Saint-Paul,
7 400 habitants. Ces deux agglomérations représentent 60 % de la population totale de Charlevoix. Le
Charlevoix se caractérise donc lui aussi par une forte concentration de la population dans deux centres
urbains. Le reste de la population se répartit dans les localités rurales, principalement dans le secteur
entre Baie-Saint-Paul et La Malbaie-Clermont.

Le secteur de la MRC de Charlevoix-Est immédiatement concerné par le traversier de Baie-Sainte-
Catherine/ Tadoussac est trés peu densément peuplé. Baie-Sainte-Catherine, au confluent du
Saguenay et du Saint-Laurent, compte moins de 300 personnes. Un peu plus au sud, le village et la
paroisse de Saint-Siméon comptent 1 400 habitants. Le Bas-Saguenay compte quant & lui quelque
3 900 habitants répartis en 5 villages, dont Petit-Saguenay, le plus & I'est sur la rive droite du
Saguenay.
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b)  Evolution de la population

Les figures I-1 et I-2 illustrent ’évolution démographique de la Céte-Nord, de Charlevoix et du Québec.
L’évolution de trés long terme de la Céte-Nord montre une trés forte croissance entre 1951 et 1976, age
d’'or de l'exploitation miniére et du développement hydroélectrique. Comme la Cote-Nord est une
région jeune, son taux de croissance était alors beaucoup plus élevé que celui de 'ensemble du Québec.
Entre 1980 et 1985, avec la fermeture de mines et la rétraction de I'économie régionale, la région a
connu une forte baisse de population, notamment dans les MRC de Sept-Riviéres et de Caniapiscau.
Au cours de la derniére décennie, alors que la population québécoise était en croissance, celle de la
Céate-Nord était stable ou en faible croissance. L’évolution de la population charlevoisienne contraste
avec celle de la Céte-Nord. Entre 1976 et 1981, la population de Charlevoix était en croissance alors
que la population du Québec augmentait trés peu. La population de Charlevoix est en déclin continu
depuis 1981.

Figure I-1  Evolution démographique de trés long terme, Céte-Nord et Québec, 1951-1996
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Figure I-2 Evolution démographique de long terme, Céte-Nord et Québec, 1971-1996
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c) Typologie de populations

De fagon plus spécifique, I'évolution démographique n’est pas identique dans toutes les parties de la
Céte-Nord et de Charlevoix, comme le montre le tableauI-1. De fait, il est possible de dégager trois
types de communautés dans ces régions. Ces types de communautés revétent chacune leurs
caractéristiques et leur dynamique évolutive.

Un premier type de communauté pourrait étre qualifié de traditionnel. Il s’agit des collectivités vivant
d’activités plus traditionnelles, telles I'agriculture, les pécheries et, dans une certaine mesure,
'exploitation forestiére. Ce sont principalement les collectivités de la Haute-Céte-Nord, de Minganie et
de la Basse-Cote-Nord. Le Bas-Saguenay semble également faire partie de ce groupe. Les populations
des MRC de Charlevoix, tant la MRC de Charlevoix gque la MRC de Charlevoix-Est, offrent un profil
d’évolution de la population semblable & ce type de communauté. Toutes ces collectivités sont
marquées par une baisse continue de leur population depuis au moins 1981, par un vieillissement de
leur population et par une émigration soutenue. Elles sont implantées depuis plusieurs générations.
La société traditionnelle représente un peu plus de 40 % de la population de la région d'étude; le quart
de la population de la Cote-Nord. Baie-Saint-Paul, bien que partie intégrante de cette société
traditionnelle, présente une croissance différenciée puisque cette agglomération connait une croissance
démographique. La Malbaie / Clermont, malgré l'intensification de I'activité touristique, était encore
marquée par une baisse de population au recensement de 1996 et ce depuis 1981.

Un deuxiéme type de population est une société de type industriel, selon la nomenclature de Hénault
(1997). Elle correspond aux collectivités plus nouvellement implantées de Manicouagan, Sept-Rivieres
et Caniapiscau. Ces collectivités vivent, croissent et décroissent au rythme de I'activité industrielle de
la grande entreprise, miniére, métallurgique, hydroélectrique, papetiére. Etablie depuis une seule
génération, rarement deux, cette population est souvent en transit, le temps d'un emploi. Si ces
collectivités ont été durement frappées par la récession de 1982-1983, notamment les Sept-Riviéres et
la Caniapiscau mais aussi dans une moindre mesure la Manicouagan, leurs populations sont & peu prés
stables depuis 1986. La population des villes miniéres de Caniapiscau est toutefois en décroissance
continue. Ce type de communauté représente environ 55 % de la population de la région d’étude et les
trois quarts de la population nord-cétiere.

Un troisiéme type de population se distingue par ses origines ethnoculturelles et ses caractéristiques
démographiques. Il s’agit des collectivités amérindiennes, montagnaises et naskapies en l'occurrence.
Ces collectivités, dispersées sur le territoire, sont marquées par une population jeune et en croissance
en raison du fort taux de natalité. Ces collectivités représentent 6 % de la population nord-cotiére,

d) Evolution dans la zone d’étude

Enfin, le secteur de la Haute-Céte-Nord directement affecté par la traverse, soit Tadoussac et Sacré-
Coeur, connait une dynamique démographique différente de celle de la société traditionnelle de
laquelle il participe. Ces deux municipalités connaissent en effet une croissance de leur population,
permise par le développement économique, touristique aans le premier cas, forestier et agricole dans le
second cas. Sur 'autre rive du Saguenay, il en va tout autrement Puisque la population de Baie-Sainte-
Catherine est passée de plus de 500 en 1976 & moins de 300 en 1996. Saint-Siméon connait également
une baisse de population.

1.1.2 Ménages et groupes d’age

a) Ménages

En 1996, le nombre de ménages de la Cote-Nord était de 38 000 alors que 11 000 ménages étaient
dénombrés en Charlevoix. La taille moyenne des meénages est sensiblement la méme (entre 2,70 et
2,75) dans les deux régions / sous-régions. Toutefois, des différences existent sur la Céte-Nord entre les
communautés industrielles (taille moyenne entre 2,60 et 2,70), les communautés traditionnelles de la
Haute-Céte-Nord (2,69) et les communautés traditionnelles de l'est de la région (taille moyenne entre
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3,00 et 3,22). Globalement, les ménages sont de plus grande taille dans la région d’étude que dans

ensemble du Québec (2,51). Le tableau I-2 présente les données relatives aux ménages.

Tableau -2  Ménages, Région d'étude et Québec, 1996
Population =~ Ménages  Pers. / mén.
Charlevoix 13437 4 802 2,80
Charlevoix-Est 16 941 6272 2,70
Bas-Saguenay 3 858 1353 2,85
Haute-Cote-Nord 13 439 5002 2,69
Manicouagan 36 271 13 417 2,70
Sept-Rivieres 36 459 13970 2,61
Minganie 6 936 2 268 3,06
Basse-Cote-Nord 5748 1784 3,22
Caniapiscau 4 446 1577 2,82
Charlevoix 30 378 11074 2,74
Cote-Nord 103 299 38018 2,72
Québec 7138795 2849 149 2,51

Source : SC (1998) Traitement : Naturam-Génivar

b) Groupes d'age

De fagon générale, la population de la Céte-Nord est plus jeune que celle de I'ensemble du Québec,
comme l'illustre la figure I-3. Les groupes d’4ge de moins de 39 ans sont plus nombreux, toutes
proportions gardées, chez la population nord-cétiere alors que les groupes d’age de 40 ans et plus sont

moins nombreux que dans la population québécoise.

Figure I-3 Structure d’age, Céte-Nord et Québec, 1996
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Tableau |-3 Proportion des 0-14 ans et des 65 ans et plus, Collectivités de la Céte-Nord et
Québec, 1976-1991

1976 1981 1986 1991
Proportion des 0-14 ans
Haute-Céte-Nord 48,0% 37,7% 35,0% 33,0%
Manicouagan 48,7% 37,2% 35,1% 32,4%
Sept-Riviéres 48,8% 40,0% 35,0% 30,2%
Minganie 53,5% 45,5% 42,5% 37.6%
Basse-Céte-Nord 74,0% 56,6% 39,0% 37.2%
Caniapiscau 53,9% 47 2% 41,6% 37 4%
Québec 36,9% 31,2% 29,5% 28,6%
Proportion des 65 ans et plus /
Haute-Cote-Nord 7.7% B,9% 10,3% 12,7% ¢ -
Manicouagan 4,2% 5.1% 6.1% 8,0% Yo
Sept-Rivieres 3,2% 3,9% 5,5% 7.8% )
Minganie 10,9% 10,6% 10,4% 12,8%
Basse-Cote-Nord B,6% 9,7% 10,3% 11,4%
Caniapiscau 1,6% 1,0% 1,0% 2,0%
Queébec 11,5% 12,7% 14,3% 16,0%
Proportion des 15-64 ans
Haute-Cate-Nord 44,3% 53,4% 54,7% 54,3%
Manicouagan 49,1% 57,7% 58,8% 59,6%
Sept-Riviéres 48,0% 56,1% 59,5% 62,0%
Minganie 35,6% 43,9% 47 1% 49,6%
Basse-Cbte-Nord 17,4% 33,7% 50,7% 51,4%
Caniapiscau 44 .5% 51,8% 57,4% 60,6%
Québec 51,6% 56,1% 56,2% 55,4%
Source : Hénault (1997) Traitement : Naturam-Génivar

Bien que la population nord-cétidre soit jeune, elle est néanmoins vieillissante comme le montre le
tableau I-3. La proportion des 0-14 ans est en baisse dans toutes les MRC et cette baisse est davantage
marquée dans les MRC ol la population est la plus jeune, soit la Minganie et la Basse-Cote-Nord. Ce
sont elles incidemment dont la taille des ménages est la plus grande. Les populations industrielles se
caractérisent par une proportion moins grande des 0-14 ans; en fait, cette proportion tend & se
rapprocher de celle qu’on retrouve en moyenne au Québec.

Les deux types de communautés se distinguent nettement pour ce qui est de I'importance relative des
personnes ainées dans la population. Alors cette proportion sélevait & 12% & 13 % chez les
populations traditionnelles en 1991, @u Québec, cette proportion était de seulement 8 %
dans la Manicouagan et les Sept-Riviéres: rsonnes ainées ne demeurent pas dans la Caniapiscau
puisque la proportion d’ainés n’y était que de 2% en 1991. La Minganie et la Basse-Cote-Nord se

distinguent par un taux de dépendance démographique élevé résultant a la fois d’une forte natalité et
d’une forte proportion de personnes agées.

1.1.3 Dynamique démographique

La jeunesse de la population de la Céte-Nord n’est pas simplement due & la natalité plus forte. De fait,
le taux synthétique de fécondité de la Cote-Nord en 1991 était & peu de choses prés le méme que celui
du Québec (1,67 contre 1,65). L'importance des groupes d’age plus jeunes résulte en partie des jeux de
migration qui caractérisent la région. La figure I-4 présente les augmentations d’effectifs et les taux de
passage entre 1991 et 1996 selon les différents lustres d'age.

Tous les groupes d’age, a 'exception des 20-29 ans, sont en solde temporel négatif. L'arrivée dans la
région des 20-29 ans pourrait sexpliquer du fait qu'il s'agit d’'une population active en début de
carriere. Chez les 30-54 ans, donc dans la population active établie, 7 % & 8 % auront quitté la région
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dans les cinq années subséquentes, ce qui représente un exode de 5% a 6 % de ces groupes d’age,
compte tenu d'un taux de mortalité de 2 % dans ces cohortes. Chez les préretraités et retraités, la
baisse des effectifs pourrait s'expliquer en grande partie par la mortalité, une part moindre par
émigration. Les soldes négatifs chez les 0-14 ans vont de pair avec I'émigration de leurs parents,
présumément dans les groupes d’4ge entre 30-44 ans. Le passage au collégial ou I'entrée précoce sur le

marché du travail marque une propension légérement plus grande chez les 15-19 ans a quitter la
Tégion.

Ces soldes négatifs pour la plupart des groupes d’age laissent deviner un solde migratoire négatif pour
la région, confirmé au tableau I-4. Entre 1986 et 1991, c’est 'équivalent de 7 600 personnes qui ont
quitté la Céte-Nord de plus que ceux qui sont venues s’y établir. Entre 1991 et 1996, le solde
migratoire est de - 6 300 personnes. Ce solde négatif s’explique presque entiérement par les
mouvements interrégionaux (ou infraprovinciaux) a l'intérieur du Québec. Les régions de destination
sont principalement la région de Québec (22 %), la Montérégie (14 %), Montréal (CUM) (11 %) et le Bas-
Saint-Laurent (9 %). Les principales régions d’origine des gens qui viennent s'établir sur la Céte-Nord
sont le Bas-Saint-Laurent et la Gaspésie.

Le maintien de la taille de la population régionale entre 1991 et 1996 résulte du fait que les naissances
ont compensé ces soldes migratoires négatifs ainsi que la mortalité chez les plus 4gés. Le dynamisme
démographique régional provient donc essentiellement de la natalité chez les couples plus jeunes qui
demeurent ou qui s'établissent dans la région.

Figure |-4 Augmentation des effectifs et taux de passage des groupes d’age, Céte-Nord, 1991-1996
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Tableau I-4 Soldes migratoires, DR de |la Cote-Nord, 1986-1991
Salde Solde Solde Solde total
international  interprovincial  infraprovincial

Haute-Céte-Nord -14 -101 -887 -1 002
Manicouagan -25 -264 -2 359 -2 648
Minganie-Basse-Cdte-Nord -10 -95 -821 -926
Sept-Riviéres-Caniapiscau -31 -282 -2 684 -3 007
Cote-Nord =80 -752 -6 751 -7 583
Source : BSQ Traitement : Naturam-Génivar
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1.1.4 Activiité et revenu

a) Activiteé et chémage

Les données relatives & P'activité et au revenu a un niveau sous-régional et local sont rares. Les seules
données disponibles sont celles du recensement de 1991, illustrées a la figure I-5. Encore ici, les types
de communautés se démarquent 'une de l'autre. En 1991, le taux d’activité était plus élevé dans la
Manicouagan, les Sept-Rivieres et la Caniapiscau, le taux de chémage y était plus faible et, en
corollaire, le rapport emploi-population nettement plus élevé. Le Charlevoix présentait par ailleurs
une fiche socioéconomique meilleure que celles des collectivités traditionnelles de la Céte-Nord, soit la
Haute-Cate-Nord, la Minganie et la Basse-Cédte-Nord.

by Population occupée

L’évolution récente de la population occupée, c’est-a-dire le nombre de personnes qui travaillent,
présente pour le territoire de la Cote-Nord-Nord-du-Québect une tendance stable mais cyclique.

Figure I-5 Activité et ch6mage, Région d’étude et Québec, 1991

70,0%
60,0% +
50,0% + &
40,0% - B Taux d'activité
30,0% + O Rapport emploi/ pcpuialtion
20,0% + M Taux de chémage
10,0% +
- 2 = 4 & h oo 4
=] : =
& Sy 5 8 Sz g & g %‘q T
:  f4  ®p i3 B g% 2:i8
5 5 2 é 2% s
@0 B
Source : SC (1993) Traiternent : Naturam-Génivar Note : Bas-Saguenay, données de 1986

Suivant les tendances de I'’économie générale, 1995 a été une année de plus grande activité alors que
1996 a vu ’économie régionale se rétracter quelque peu. La population occupée, puisqu’elle représente
le volume de travail consacré a la production, est un des meilleurs indicateurs de 'envergure et de la
vigueur de I’économie régionale. Elle est également le meilleur indicateur permettant de mesurer
’attrait économique de la région quant au maintien de sa population (limitation de I'émigration) et & la
venue d’une nouvelle population (croissance de I'immigration). Toutefois, I'évolution de la population
occupée ne reflete pas nécessairement I'évolution de la production en unités physiques puisque des
gains de productivité importants ont été réalisés au cours de la décennie quatre-vingt-dix et du fait que
la structure économique peut se modifier, méme légérement, I'impact sur le rapport unités physiques /
main-d’ceuvre totale peut se modifier grandement.

g Les données de Statistique Canada et du ministére du Travail du Québec sont données de fagon agrégée pour les deux
régions ensemble.
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Figure I-6 Population occupée, Céte-Nord et Nord-du-Québec, 1991-1996

Personnes occupées
(000)

1991 1992 1993 1994 1995 199

Source : SC Traitement : Naturam-Genivar

c) Groupes socioprofessionnels

La figure I-7 présente la composition de la main-d’ceuvre des différentes MRC ou DR suivant le groupe
socioprofessionnel. Cette composition dépend en partie de la structure économique locale et régionale.
Comme les groupes socioprofessionnels définis ici sont agrégés et comme les collectivités concernées
sont relativement grandes, les différentes MRC et DR se ressemblent globalement quant & cette
composition, les travailleurs du commerce et des services étant le groupe le plus important (reflétant en
cela une économie développée), suivi des professionnels et technologues. L’importance des travailleurs
de l'industrie manufacturiére varie en fonction de la présence d'industries manufacturidres, par
exemple en Manicouagan avec 'aluminerie Reynolds, en Charlevoix-Est avec Donchue.

Figure I-7 Groupes socioprofessionnels, Région d’étude, 1991

Minganie-Basse- 1

Cote-Nord O Directeurs, gérants et
Sept-Rividres- administrateurs

Caniapis cau H| Professionnels et technologues
Manicouagan

B Autres travaileurs

Hame:COteNond. B B Travailleurs du commerce et des

services

Bas-Saguenay O Travailleurs de lindustrie

manufacturiére

Charlevoix-Est M Travailleurs du secteur primaire

Charlevoix

T

1 1 J T |
0% 20% 40% 60% B80% 100%
Source : SC (1983) Traitement : Naturam-Génivar Définition des groupes, voir annexe B-2.
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d) Revenu

Encore ici, le niveau et la structure de revenu differe selon le type de population. Les po
industrielles se caractérisent par des revenus d’emploi nettement supérieurs et un Tt
I'assurance-chmage nettement inférieur (ce qui est cohérent avec le faible taux de C.aumage
enregistré). Les revenus de la population de la Caniapiscau se démarquent absolument, en fait prés du
double de ceux des MRC pourtant industrielles de Manicouagan et de Sept-Riviéres. Cela s'explique
par la faiblesse des secteurs autres que de la grande entreprise et sirement par une prime a
I'éloignement.

Tableau -5 Revenu moyen par contribuable, MRC de la région d’'étude et Québec, 1995

MRC / Provenance Emploi Assurance- Retraite Biens, Autres Total
des revenus chémage entreprise et

profession’
Charlevoix 12 516% 1 483% 2 335% 2 0043 1 4509% 19 797%
Charlevoix-Est 14 043% 1577% 2 640% 1 587% 1 5615 21 405%
Charlevoix 13 356% 1535% 2503% 1775% 1 515% 20 681%
Haute-Cote-Nord 14 312% 2619% 19478 1 509% 1 664% 22 051%
Manicouagan 2 460% 1194% 1933% 1 638% 1217% 28 441%
Sept-Rivieres 21 202% 1 296% 1 886% 1 649% 1627% 27 659%
Minganie / 15 408% 2715% 2079% 1261% 13718 22 834%
Basse-Céte-Nord |  10425% 3951% 1 066% 1985$ 1 863% 19 2238
Caniapiscau | 38530% 938% 2693 1 4308 616% 41 632%
Cote-Nord .. \ 20 397% 1 658% 1 820$% 16128 1 446% 26 9258
Québec 16 674% 950% 2654% 4 368% 1 564% 26 2108
Source : MRQ (1997) Traitement : Naturam-Génivar

1.1.5 Métorisatfon

La motorisation est un facteur important expliquant la propension a effectuer des déplacements
motorisés. Le tableau [-6 présente I'évolution du nombre de véhicules immatriculés ainsi que le taux
de motorisation en Charlevoix, sur la Céte-Nord et au Québec. De fagon générale, le nombre de
véhicules de promenade et le nombre de véhicules commerciaux, notamment les camions-remorques,
ont été en hausse entre 1993 et 1997 bien que la population de la Céte-Nord ait peu ou pas augmenté.
Cette croissance du parc de véhicules de la Céte-Nord s’est traduite également par un accroissement de
la part de la région dans 'ensemble du parc de véhicules du Québec. :

Pour ce qui est des taux de motorisation, c’est-a-dire la propension de la population a se pourvoir de
véhicules automobiles, le Charlevoix et la Cote-Nord se comparent quelque peu favorablement au reste
du Québec (0,48 contre 0,45). Les MRC de la Céte-Nord les plus éloignées des grands centres du
Québec, et celles moins bien desservies par le réseau routier, se caractérisent par un taux de possession
automobile ou taux de motorisation nettement inférieur (0,19 & 0,38).

Le parc de camions-remorques est également en croissance dans la région de la Céte-Nord, si 'on
excepte l'intervalle 1996-1997, 1996 ayant été une mauvaise année pour I'économie régionale. En
regard de la population, le Charlevoix et 1a Haute-Cote-Nord se distinguent par un nombre de camions-
remorques plus élevé que le Québec. Cela pourrait s’expliquer par la prépondérance de l'industrie
forestiere dans ces MRC, industrie fortement consommatrice de services de camionnage. Les MRC de
Manicouagan et des Sept-Rivieres présentent des taux de camionnage similaires & ceux du Québec, ce
qui peut sexpliquer par une structure industrielle plus diversifiée composée d'industries
consommatrices de services de camionnage et d’industries utilisatrices d’autres modes de transport.

7 La catégorie de revenu « biens, entreprise et profession » englobe I'ensemble des revenus des particuliers provenant de
bénéfices 4 titre entrepreneurial, qu'ils soient tirés d’un bien, par exemple la location de locaux ou logements, d’une
entreprise ou de l'exercice d’une profession.
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Tableau I-6  Motorisation, Charlevoix, Céte-Nord et Québec, 1993-1997

Céte-Nord 1983 1994 1995 1996 1997

Veéhicules de promenade 43 087 44 265 45 222 46 604 46 879

Autos et camions légers - 4 824 5130 5423 5 452 5314

affaires

Autobus a7 99 84 92 g2

Camions-remorques 1182 1296 1462 1511 1424

Taux de motorisation 0,41 . 0,42 0,43 0,45 0,45

personnelle

Taux de motorisation 0,058 0,062 0,067 0,068 0,066

d'affaires

Taux de camionnage 0,011 0,012 0,014 0,015 0,014

Le Québec . 1993 1994 1995 1996 1897

Véhicules de promenade 3062086 3099081 3124587 3174401 3220 446

Autos et camions légers - 398 705 402 597 405 660 412 069 420 243

affaires

Autobus 6462 B 655 8 700 6726 6 896

Camions-remorques 96 950 99 314 100 718 101738 103 806

Taux de motorisation 0,43 0,43 0,44 0,44 0,45

personnelle

Taux de motorisation 0,071 0,071 0,072 0,073 0,074

d'affaires

Taux de camionnage 0,014 0,014 0,014 0,014 0,015

Céte-Nord - croissance 93-94 94-95 95-96 96-97

annuelle

Veéhicules de promenade 2, 7% 22% - 3,1% 0,6%

Autos et camions légers - 6,3% 5,7% 0,5% -2,5%

affaires

Autobus 13,8% -15,2% 9,5% 0,0%

Camions-remorques 9.,6% 12,8% 3.4% -5,8%

Cote-Nord / Québec 1993 1994 1995 1996 1997

Véhicules de promenade 1,4% 1,4% 1,4% 1,5% 1,5%

Autos et camions légers - 1,2% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%

affaires

Autobus 1,3% 1,5% 1,3% 1,4% 1,3%

Camions-remorques 1.2% 1,3% 1.5% 1,5% 1.4%

MRC Véhicules  Véhicules  Autobus  Camions-  Tauxde  Tauxde  Tauxde

de d'affaires remorques motorisation motorisation  camion-

promenade persocnnelle  d'affaires nage

Charlevoix 6 3390 655 22 268 0,476 0,070 0,020

Charlevoix-Est 8 252 810 36 356 0,487 0,071 0,021

Haute-Cédte-Nord 6 403 636 8 256 0,476 0,067 0,019

Manicouagan 17 631 2184 22 561 0,488 0,076 0,015

Sept-Rivieres 17 572 2061 35 480 0,482 0,071 0,013

Minganie 2 499 239 7 85 0,360 0,048 0,012

Basse-Cote-Nord 1092 96 3 16 0,180 0,020 0,003

Caniapiscau 1682 98 5 26 0,378 0,029 0,006

Charlevaix 14 642 1 465 58 624 0.482 0,071 0,021

Céote-Nord 486 879 5314 80 1424 0,454 0,068 0,014

Le Québec 0,451 0,074 0,015

Source : SAAQ, Financial Post
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1.1.6 Synthése sociodémographique

La population de la région d’étude se caractérise donc par trois types de populations aux dynamiques

distinctes :

¢ une population dite traditionnelle, établie depuis plus longtemps, ceuvrant dans les secteurs
traditionnels de la péche, de I'agriculture, de la foresterie et du tourisme, plus 4gée et marquée par
une décroissance démographique, représentant un peu moins de la moitié de la région d'étude et le
quart de la région de la Céte-Nord (Charlevoix, Bas-Saguenay, Haute-Céte-Nord, Minganie, Basse-
Céte-Nord);

¢ une population dite industrielle, établie depuis peu, portée & migrer, ceuvrant dans les secteurs
d’activité dominés par la grande entreprise (mines, métallurgie, hydroélectricité, pates et papier),
relativement jeune et marquée par une relative stabilité depuis une dizaine d’années, sauf dans

- larriére-pays, représentant & peu preés la moitié de la région d’étude et les trois quarts de la Céte-

Nord (Manicouagan, Sept-Riviéres, Caniapiscau);

4 une population amérindienne, établie depuis trés longtemps, vivant dans des collectivités locales
restreintes, fortement marquée par le chmage et dominée par I'activité communautaire, trés jeune
et a forte croissance démographique, représentant & peu prés 6 % de la population de la Cote-Nord.

La population de la Cote-Nord est marquée par un exode de sa population vers Québec et Montréal, et
ce pour tous les groupes d’age, & l'exception des 20-29 ans qui viennent s’y établir, de facon définitive ou
temporaire, dans le cadre d’un emploi en début de carriére. L’accroissement naturel a permis au cours
des dix derniéres années de compenser cette émigration et ainsi de maintenir la méme taille de
population. Toutefois, le maintien de la population dans la région est fortement tributaire de la
vigueur de l'économie régionale. De plus, cette vigueur suppose une diversification de la base
économique et un accroissement de la production globale. En effet, la hausse de productivité
industrielle se traduit, 4 terme, par une réduction de la main-d’ceuvre requise pour une méme
production industrielle. Cest ce qui explique en partie le déclin de la population de la Caniapiscau
alors que la production miniére s’est maintenue.

Les deux communautés, traditionnelle et industrielle, s'opposent également sur le plan des revenus, la
premiére disposant de revenus d’emploi moindres et ayant recours aux transferts gouvernementaux, la
seconde ayant des revenus d’emploi supérieurs (de fagon accentuée pour la Caniapiscau) et recourant
peu aux transferts gouvernementaux, en fait, 4 'arrivée du chémage, cette population émigre. Ces
différences de revenus ne se répercutent pas sur le taux de possession automobile, lequel est en
croissance et légérement supérieur aux autres régions du Québec. La motorisation s’explique
davantage par I'éloignement des régions centrales du Québec et par la présence ou non d’un réseau
routier régional adéquat. Enfin, le parc de camions-remorques tend & augmenter.

Les collectivités de la zone d’étude se démarquent par leur évolution démographique. Tadoussac et
Sacre-Coeur se caractérisent par une croissance de population attribuable en partie & la vigueur de
I’économie locale, notamment dans les secteurs touristique, agricole et forestier. Baie-Sainte-Catherine
a vu sa population fondre de 500 & 300 personnes en vingt ans. Cette collectivité ne semble done pas
bénéficier a plein du développement recréotouristique du fjord et de I'estuaire.

1.2 Portrait économique

Cette section vise & faire ressortir la composition et 'évolution de I'économie régionale afin d’établir,
secteur par secteur, quels peuvent étre les effets sur I'achalandage d’automobiles et de camionnage 4 la
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. La structure économique de la région d’étude et de ses
composantes (MRC ou équivalents) y sont décrites puis chacun des secteurs les plus importants sont
analysés du point de vue de I'emploi, la production, le volume de marchandises produites, leur
évolution et leurs perspectives d’avenir. Des listes des principaux établissements pour chacun des
secteurs sont présentées a 'annexe B-3.
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Les grands secteurs d’activité économique identifiés pour ces profils sectoriels sont :
Tagriculture et I'industrie agro-alimentaire;

les pécheries et la transformation du poisson et des produits de la mer);
les industries forestiére et papetiére;

Tactivité miniére et I'industrie métallurgique, y compris les alumineries;
I'industrie hydroélectrique;

Tindustrie de la construction;

le transport et 'entreposage;

le commerce de gros et la distribution;

le commerce et les services;

I'industrie récréotouristique.

* > & > > > & S

&

A partir de la documentation existante (principalement les répertoires d’établissements, les profils
économiques des MRC et les données d’emplois du recensement et d’autres sources telles DRHC et
I'ancienne SQDM, commissariats industriels, ainsi que les plans de développement économique),
I'économie régionale et locale est décrite tant du point de vue de l'importance des différents secteurs
d’activité en termes de nombre d'établissements et d’emploi qu'en rapport & la distribution
géographique des pdles d’activités économiques et récréotouristiques.

Enfin, la collecte d'information a été complétée par des entretiens avec les représentants d’organismes
de développement économique (chambres de commerce, CRD, CODET, SADC, etc.) pour mieux saisir le
contexte de développement économique régional et local et les enjeux qui en découlent.

1.2.1 Structure économique
a) Répartition de I'emploi

La structure économique de la région d’étude se caractérise par I'importance du secteur primaire et du
secteur secondaire dans la base économique. Les deux groupes industriels les plus importants en
termes d’emplois sont cependant des groupes de services a la population, soit les services
gouvernementaux et parapublics ainsi que le commerce de détail et services®. Ces deux groupes
fournissent 45 % des emplois de la région d’étude. Le tourisme et loisir est également un groupe
industriel important avec 13 % de 'emploi®.

Les secteurs de base de I’économie sont également trés importants en termes d’emplois : les mines et la
métallurgie et l'industrie forestitre fournissent ainsi de I'emploi & 20 % de la population. La
construction et le transport fournissent de I'emploi a 10 % de la population. Enfin, les autres groupes,
soit les pécheries, le commerce de gros, I'hydroélectricité, les autres industries manufacturiéres et
I'agro-alimentaire générent chacun 2 % & 3 % des emplois de la région d’étude. Globalement, DRHC
répertorie 67 300 emplois!® dans la zone d’étude, soit 11 700 en Charlevoix et 55 600 sur la Cote-Nord?1?,

Gl L'importance relative des groupes industriels dépend bien sir du découpage choisi et du niveau d’agrégation. Ici,
comme le commerce et les services sont moins désagrégés que les industries de base, cela favorise leur choix comme
groupes plus importants. Toutefois, il n'en demeure pas moins que, comme dans toute économie développée, le secteur
tertiaire engendre une large part de l'emploi. Les groupes industriels ont été définis ici en fonction de leur logique
interne en matiére de développement et de transport. La comparaison des différents groupes, en termes d’importance,
suppose évidemment une série d'indicateurs en sus de I'emploi généré. Aussi, sera-t-il plus utile de comparer I'emploi en
termes de secteurs de base et de secteurs induits ou en fonction des industries 4 un niveau plus désagrégée, 'économie
régionale étant somme toutes relativement simple.

8 La classification économique (CTI) n'identifie pas une industrie récréotouristique comme telle, alors il faut sélectionner
quelques industries qui sont incluses dans l'activité récréotouristique. Ici, ce groupe comprend principalement
I'hétellerie, la restauration, les musées, les activités de loisir, les grossistes et voyagistes locaux (voir annexe B-3). Ce
secteur, tel que défini ici, revét des propriétés tantét de secteur de base (par exemple les attraits touristiques et
T'hotellerie) tantdt un caractére induit (en grande partie la restauration).

10 Le nombre d’emplois pourrait étre sous-estimé dans certains secteurs o1 les entreprises individuelles et les travailleurs
autonomes sont nombreux, par exemple I'agriculture et les services aux entreprises.

1 Le MICST fait état de 55 400 personnes occupées sur la Céte-Nord et dans la région du Nord-du-Québec en 1996.
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Figure I-8 Répartition de I'emploi selon le groupe industriel, Région d’étude, 1998
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Source : DRHC Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-9 - Répartition de 'emploi selon les activités de base et les activités induites, Région
d’étude, 1998
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La figure I-9 illustre la structure économique de 1a région d’étude en distinguant les activités de base et
les activités induites?. Les activités primaires et manufacturidres, destinées aux marchés externes,
sont des activités de base. De méme, le tourisme et la production hydroélectrique sont clairement des
activités de base. Le transport et entreposage est un groupe industriel dont certaines activités sont des
activités de base, par exemple le transport de minerai et les silos & grains.

La construction est un groupe industriel dont une partie des activités sont de base (par exemple pour
les travaux hydroélectriques) et I'autre partie sont des activités induites, notamment la construction
résidentielle. Les services gouvernementaux et parapublics sont en grande partie des activités induites
puisqu’ils desservent la population régionale, notamment pour ce qui est de ’éducation et de la santé.
Certaines de ces activités sont toutefois de base comme les services correctionnels & Port-Cartier et la
présence de certains ministéres axés sur I'exploitation des ressources et le développement industriel,
par exemple le ministére des Ressources naturelles du Québec. Enfin, la restauration est en grande
partie elle aussi une activité induite mais la consommation des touristes en fait en partie une activité
de base indirecte bénéficiant des activités motrices que sont les attraits touristiques.

Sur la base de cette classification, 'économie de la région d’étude se divise grosso modo en deux parties
a peu prés égales entre les activités de base et les activités induites. Cela signifierait que
I'implantation d’une activité de base générerait deux fois plus d’emplois si I'on considére Finduction de
la demande locale et régionale. Ce résultat est toutefois supérieur au multiplicateur régional d’emploi
mesuré par certaines études d’impact économique régional.

b) Distribution géographique

La carte I-5 et le tableau I-7 présentent la répartition géographique des emplois selon les groupes
industriels selon les MRC. Les MRC de Sept-Rivieres et de Manicouagan génére prés de 60 % de
l'activité économique de la région d’étude, avec environ 20 000 emplois chacune. Les trois MRC de
Charlevoix, Charlevoix-Est et Haute-Cdte-Nord offrent des tailles d’économies intermédiaires avec
entre 5000 et 7000 emplois chacune. Enfin, les trois MRC plus éloignées et plus isolées, soit la
Minganie, 1a Basse-Cote-Nord et la Caniapiscau, offrent entre 2 000 et 3 500 emplois chacune.

La base de I'économie de la MRC de Charlevoix est définitivement le tourisme et dans une moindre
mesure l'agriculture et la foresterie. La MRC voisine de Charlevoix-Est est elle aussi dominée par
Pindustrie touristique et 'industrie forestiere mais celles-ci y sont plus vigoureuses.

Sur la Céte-Nord, les structures économiques des différentes MRC sont différenciées. Ainsi, la Haute-
Cote-Nord, plus traditionnelle et ressemblant davantage au Charlevoix, trouve sa force économique
dans l'agriculture, la foresterie et le tourisme. La Manicouagan s’appuie sur une économie
relativement diversifiée : I'industrie forestidre, la métallurgie, les autres industries manufacturiéres,
I'hydroélectricité, le transport et entreposage, et les services. La MRC de Sept-Riviéres s'avére
diversifiée suivant les groupes industriels mais & un degré moindre que la Manicouagan; son économie
est surtout axée sur les mines, la métallurgie et les activités qui en découlent (PME manufacturiére,
construction, transport). Bien que les services gouvernementaux et parapublics en fassent un pdle
régional, le nombre d’emplois dans ce groupe industriel y est moindre qu'en Manicouagan. Enfin, la
Minganie repose sur les activités des pécheries, des mines et du tourisme. L’activité de base de la
Basse-Céte-Nord réside essentiellement dans les pécheries. Enfin, la Caniapiscau doit son activité
économique essentiellement & 'extraction miniére.

Une activité (ou un emploi} de base est axé sur la production d’un bien ou d’un service dont le marché intermédiaire ou
final se trouve a lextérieur de la région de production. Pour les fins de Vétude, les activités économiques indirectes,
c'est-a-dire les sous-traitants des activités de base, sont incluses dans les activités de base. Une activité (ou emploi)
induite est axée sur la production, la distribution ou la vente de biens et services destinés au marché local ou régional,
incluant les activités indirectes, c’est-a-dire les sous-traitants des activités induites. Pour les fins de I'étude, ce groupe
ne comprend pas les activités économiques indirectes desservant les activités de base.
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CARTEI-5
STRUCTURE ECONOMIQUE

Autoroute ou route principale
Région d'étude
Municipalité régionale de comté

REPARTITION DES EMPLOIS
25 000

10 000

\ \ 5000
] / 1 000

500
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Agriculture et agroindustrie
Pé&cherie et industrie du poisson
Foresterie et industrie du bois
et du papier

Mines et métallurgie

PME manufacturiére
Construction

Transport et enireposage
Hydrogélectricité et autres services
publics

= Commerce de gros

Commerce de détail et services
Services gouvernementaux et
parapublics

Hébergement et restauration

Regroupement de certaines de ces
industries générant moins d'emplois

Océan

Atlantigue

Source: Développement des ressources humaines Canada.
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CARTE I-6

SITUATION GEOGRAPHIQUE
DES PRINCIPALES ACTIVITES
ECONOMIQUES

(établissements de plus de 200 employés)

Site du projet

1

Auioroute ou route principale

Région d'étude

Municipalité régionale de comté
c 6TE -NORD Agriculture et agroalimentaire
Pécheries et industrie du poisson
SEPT-RIVIERES MINGANIE Foresterie et industrie du bois et papier
Exploitation miniére

Aluminerie

Hydroélectricité

Services gouvernementaux

Havre-Saint-Pierre

MANICOUAGAN

Db\qlmool

Tourisme

Chandler

iviere-du-Loup-'
i
f i

Mer du
Labrador

Nouveau-
Brunswick

Nouvelle-Ecosse S Source: Développement des ressources humaines Canada
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Tableau I-7  Répartition de 'emploi par MRC et groupe industriel, 1998

Code Charle- Charle- Haute- Mani- Sept- Minganie Basse- Cania- Total
VoIix voix-Est Cote-Nord couagan Riviéres Cote-Nord _ piscau

1 250 277 343 102 83 3 3 0 1 061

2 2 3 168 270 144 616 779 0 1982

3 177 711 1452 3 066 705 29 2 0 6 142

4 80 0 48 2 579 3 266 300 0 1102 7 355

5 117 174 45 330 570 5 0 6 1247

8 292 330 210 909 1416 109 104 11 3 381

7 130 255 324 700 1 366 152 109 78 3114

8 0 0 125 1242 258 11 13 0 1649

9 62 94 37 42:1 618 25 4 4 1265

10 1111 1736 1526 4 496 4 956 BO5 500 252 15 382

11 1 685 1331 1626 5484 4 484 1042 528 601 16 781

12 1179 1716 1006 1712 1513 489 123 211 7 948

Total 5065 6 627 6910 21 311 19 379 3586 2 165 2 265 67 308

Source : DRHC  Traitement : Naturam-Génivar Définition des groupes : voir annexe B-3

Codes industriels :

1 Agriculture et agro-<industrie 7  Transport et entreposage

2  Péches et industrie du poisson ) 8 Hydroélectricité et autres services publics

3  Industrie forestiére et papetiére 9 Commerce de gros

4 Mines et métallurgie 10 Commerce et services

5  Autres industries manufacturiéres (PME) 11 Services gouvemementaux et parapublics

6  Construction 12 Tourisme et loisir

L’activité agricole, qui demeure une activité de deuxiéme plan dans I'économie régionale, se concentre
en Haute-Cote-Nord et en Charlevoix. Les pécheries, également de deuxidme plan pour ce qui est de
Iemploi, se concentrent sur l'est de la céte, soit en Minganie et en Basse-Céte-Nord, bien qu'une
certaine activité soit notée dans les trois MRC de la Cdte-Nord plus & I'ouest, soit la Haute-Cote-Nord,
la Manicouagan et les Sept-Riviéres. '

Parmi les activités davantage génératrices d'emplois, I'industrie forestitre se caractérise par sa
concentration dans la MRC de Manicouagan, concentration qui devrait s'intensifier lorsque la Scierie
Manic de Kruger fonctionnera a pleine capacité, dans la MRC de la Haute-Céte-Nord, dans la MRC de
Charlevoix-Est et enfin dans la MRC de Sept-Rivieres. L'industrie minidre et métallurgique se
concentre dans les MRC de Sept-Rivieres, Manicouagan et Caniapiscau. L'industrie touristique,
I'hotellerie et la restauration sont relativement déconcentrés en termes d’emplois puisque si le
Charlevoix et la Haute-Cote-Nord disposent d’'une importante infrastructure touristique pour la
clientele d'agrément et de villégiature, les MRC de Manicouagan et des Sept-Riviéres sont davantage
orientées vers le tourisme d’affaires et la restauration desservant la clientle locale.

La MRC de Sept-Rivigres se distingue par la force relative de son secteur de la construction, des
transports et du commerce de gros, suivie par la Manicouagan. Il semble que si 'activité économique
de base directe des Sept-Riviéres soit moins diversifiée que celle de Manicouagan, les effets indirects
sur I’économie locale, c’est-a-dire I'impact sur I'emploi chez les fournisseurs de ces activités de base
directes, soient plus grands en Sept-Riviéres qu'en Manicouagan.

Enfin, la Manicouagan et les Sept-Riviéres s’affirment toutes deux comme péles régionaux pour ce qui
est des services gouvernementaux et parapublics, la Manicouagan générant un peu plus d’emplois dans
ce groupe d’activités.
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1.2.2 Agriculture et pécheries

a) Agriculture et agro-industrie

L'agriculture occupait plus de 1000 personnes en 1998, selon les relevés officiels de DRHC,
probablement plus qulil s'agit d’une activité souvent informelle. Les exploitations agricoles se
concentrent dans les MRC de la Haute-Céte-Nord, de Charlevoix-Est et de Charlevoix. Les superficies
en culture représentaient 4 900 ha en 1995, dont la large majorité aux fourrages (3 140 ha) mais aussi
aux paturages (900 ha), aux bleuetitres (435 ha) et aux céréales (415 ha).

Comme les exploitations agricoles sont de petites entreprises, peu d’établissements se démarquant par
Pemploi créé, si ce n’est la bleuetiére Cote-Nord a Forestville, qui fait de la cueillette sur les terres
publiques des Bergeronnes & Longue-Rive, la pépiniére Charlevoix & Rividre-Malbaie et certaines
fermes, petites entreprises de transformation agro-alimentaire (crémerie, meunerie) et de services &
lagriculture (couvoir). Les principales productions agricoles de la Céte-Nord sont I'horticulture,
notamment en serre, desservant le marché local, 'élevage de bovins, la production de bleuets et de
petits fruits, I'élevage porcin et la production de pomme de terre.

Les bleuets sont produits en aoft jusqu’au 20 septembre. La quantité annuelle produite est d’environ
700 t de bleuets propres et sauvages. Les bleuets propres sont expédiés directement 4 Montréal tandis
que les sauvages sont expédiés par la route 172 au Saguenay-Lac-Saint-Jean., La Céte-Nord produit
également environ 10t d’autres petits fruits (canneberges, chicoutais, graines rouges, etc.). Les
canneberges sont récoltées du mois d’aofit & octobre. On retrouve un producteur de fraises & Tadoussac
pour le marché régional seulement. Les fraises sont produites en juin. Pour le bleuet, les projets nord-
cotiers laissent entrevoir une production d’ici 5 4 6 ans de quelque 3 600 t. On songe & implanter deux
usines de transformation du bleuet sur la Céte-Nord. De 80 a 95 % de la production nord-c6tidre serait
acheminée directement vers les Etats-Unis et I'Europe via le Port de Montréal alors que le reste serait

dirigé vers le Saguenay-Lac-Saint-Jean. Le volume total de transport routier serait alors d’environ
500 camions par année,

La litiére des animaux dans les étables provient essentiellement des ressources locales (copeaux, paille,
tourbe, etc.). Une petite partie vient du secteur de Chicoutimi. Le foin servant & I'alimentation des
bovins provient surtout du centre du Québec. Environ 80 % des 6 000 grosses meules (balles rondes) de
foin transitent par la traverse. La région regoit également quelque 6 000 petites balles de foin pour
l'alimentation des chevaux. Celles-ci représentent environ 6 ou 7 voyages de camions par année. Dans

le futur, les besoins en foin devraient augmenter & 10 000 grosses meules pour les bovins et a
10 000 petites balles pour les chevaux.

Environ 1000 veaux d’embouche régionaux par année sont dirigés au printemps vers des parcs
d’engraissement 4 I'extérieur de la région. Ces veaux sont conduits i I'automne dans les encans
québécois pour y étre vendus. Dans un horizon de 5 ans, on prévoit une augmentation de 200 a
300 veaux. D’autres animaux d’élevage (vaches, porcs, veaux, moutons, etc.) sont expédiés a raison de
3 voyages de camion par semaine vers les encans pour I'abattage ultérieur ou encore directement a

labattoir. Ces camions transitent par la traverse. Ce secteur devrait 8tre stable au cours des
prochaines années.

Le grain pour I'alimentation des meuneries représente une entrée régionale de 1 camion par semaine.
Les grains pour les semences printaniéres représentent un volume annuel de 3 4 5 camions. Le retour
d’avoine a 'automne vers l'extérieur correspond & environ 36 camions par année. En provenance de
Saint-Mare-des-Carrieres, la chaux entre & raison de 25 4 30 camions par automne. L’engrais chimique
pour les diverses cultures nord-cotieres génére une quantité d’environ 12 camions par année. La terre
noire et le fumier de mouton, quant & eux, permettent I'entrée de 8 camions par année sur la Cate-
Nord. Tous ces volumes devraient demeurer assez stables.

I1y a un projet de culture de pommes de terre dans le secteur de Sept-iles et on s’attend & une premiére
production d’ici trois ans. Celui-ci occupera 300 acres de terrain et nécessitera I'utilisation de 5 &
6 camions de semences par année, de 5 camions d’engrais chimique ainsi que de 3 camions de chaux.
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La production devrait étre commercialisée en région, donc ne devrait pas emprunter la traverse. Un
autre projet du genre est & I'’étude dans le secteur de la péninsule Manicouagan. A ce propos, la station
de recherche sur la pomme de terre des Buissons est actuellement en restructuration et on ignore les
besoins en transport qu'elle va générer. Toutefois, on sait que le centre de production de semences
Manicouagan exporte son produit & I'extérieur de la région.

Pour ce qui est de la production laitiere, 5 exploitations se trouvent & Sacré-Ceeur. La production est
dirigée vers Charlevoix par la traverse. On compte une moyenne de 3 voyages et demi de camion par
semaine, soit environ 150 a4 160 camions par an. Cette situation devrait demeurer assez stable. Les
transporteurs de lait n’ont pas de camions réfrigérés, ce qui fait qu'ils doivent éviter les situations o1
leur produit pourrait &tre altéré. Aussi, ils ramassent le lait & 4 h du matin & Sacré-Ceeur afin de
prendre tét la traverse pour éviter les congestions. Cela est vrai pour la plupart des transporteurs de
produits périssables et d’animaux.

Il arrive de 6 & 7 camions d'arbres et de fleurs par année pour les horticulteurs nord-cotiers. Ces
végétaux servent au marché local. Pour les producteurs de légumes en serres, la plupart de leurs
produits sont expédiés sur la cote sud du fleuve via les trois traversiers (Baie-Comeau, Forestville, Les
Escoumins). L'expansion de ce secteur est jugée 4 peu prés nulle.

En 1997, la pisciculture a engendré une activité de transport de 4 & 5 camions par année qui apportent
du poisson d’élevage aux pisciculteurs nord-cdtiers (Sacré-Ceeur, Ragueneau, Gallix, Forestville, etc.).
Une grande expansion est prévue pour ce secteur, soit de 20 4 30 camions par année 4 court ou moyen
terme. Le marché de la commercialisation de la truite pour la restauration est particuliérement visé.

En conclusion, bien que l'agriculture et 'agro-industrie forment un groupe industriel de second plan
dans I'économie nord-cétiére, en raison de sa concentration dans la MRC de la Haute-Cote-Nord, une
grande partie des mouvements de marchandises qu’elles générent passent par la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac.

b) Pécheries

Le secteur des pécheries est un groupe industriel important pour ’économie des MRC les plus a l'est de
la Céte-Nord, soit la Basse-Céte-Nord et la Minganie. Toutefois, cette activité a décliné beaucoup, sur
la Basse-Cote-Nord principalement, alors que les poissons de fond (morue), qui constituaient
auparavant la plus grande part des captures (3 000 t ou 35 % des captures en 1988), sont en rupture de
stock. Ces espéces étaient péchées surtout en Basse-Cote-Nord et dans une moindre mesure en
Minganie. Les espéces pélagiques (hareng, maquereau, capelan, éperlan, saumon) représentent des
captures annuelles oscillant entre 700 t et 1 700 t. Ces espéces sont principalement péchées en Basse-
Cote-Nord. Les mollusques et crustacés représentent une grande part des captures en masse (9 000 t
en 1995). Cette catégorie représente 98 % de la valeur des débarquements et est donc essentielle 4 la
survie de I'industrie de la péche dans la région. La moyenne Cdte-Nord (Minganie et une partie des
Sept-Riviéres) compte pour 55 % de ces captures.

La moyenne Cote-Nord représente le secteur géographique o1 le plus grand volume de poisson est
péché, surtout depuis que la Basse-Cote-Nord a vu ses captures se réduire en raison de la rupture de
stock des poissons de fond. Les volumes de péche de la haute Céte-Nord!® sont relativement stables &
long terme et en faible croissance a court terme; les entreprises de ce secteur géographique entrevoient
des perspectives intéressantes, au contraire des entreprises de la Basse-Céte-Nord qui péchent des
poissons de fond. Une certaine décroissance des captures pourrait survenir dans la mesure ol les
approvisionnements en crabe des neiges sont plus difficiles.

Les principaux établissements de I'industrie du poisson sont situés en Minganie et en Basse-Céte-Nord.
On compte néanmoins des usines de transformation relativement importantes dans les MRC de
Manicouagan et de la Haute-Cote-Nord.

13 Ne pas confondre avec la MRC de la Haute-Céte-Nord; il s’agit des délimitations de POC et du MAPAQ. La haute Cote-
Nord comprend la MRC de la Haute-Céte-Nord, la Manicouagan et une partie des Sept-Riviéres.
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Figure I-10 Captures de poisson, entités de Ia Céte-Nord, 1988-1995
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Les principaux ports de débarquement de poisson sont situés en Moyenne Céte-Nord, soit Havre-Saint-
Pierre, Sept-iles et Riviére-au-Tonnerre, Mingan et Natashquan avec plus de la moitié des captures.
Baie-Comeau est un port relativement important avec 8 % des captures. La plus grande partie du
transport vers I'extérieur de la région se fait par camion pour les établissements de la Haute-Céte-
Nord, de Manicouagan, des Sept-Rivitres et de Minganie. La production de la Basse-Cote-Nord est
acheminée par bateau.

1.2.3 Industrie forestiére
a) Emploi

L'industrie forestiére (exploitation, aménagement, scieries, papetiéres) génére 6 100 emplois dans la
région d’étude, soit 9,1 % de 'emploi total. Cette industrie est importante dans toutes les composantes
de la région d’étude, & I'exception de la Basse-Céte-Nord et en Caniapiscau ou elle est absente. Bien
quelle soit importante dans plusieurs MRC, cette activité se concentre a moitié dans la MRC de
Manicouagan, puis en Haute-Céte-Nord, en Sept-Riviéres et dans la MRC de Charlevoix-Est.

L'industrie se caractérise d’une part par la grande entreprise, notamment Donchue avec sa papetiére et
sa scierie a8 Baie-Comeau et sa scierie & Clermont, Kruger qui vient de construire une scierie
Ragueneau et Uniforét & Port-Cartier. Elle se caractérise également par la présence d’un grande
nombre de PME exploitant des scieries, de la coupe forestiére, ou des services forestiers comme le
reboisement.

b) Exploitation forestiére

Parent (1996) indique que la possibilité annuelle! de coupe de la Céte-Nord était de 5,8M m3 en 199518,
soit plus de 10 % de I'ensemble du Québec. Le volume attribué en 1995 était de 3,6 M m?, soit 11 % du
volume total attribué au Québec. La production de bois sur la Céte-Nord est essentiellement du
résineux. De plus, les peuplements sont trés vieux, les trois quarts ayant plus de 120 ans; par
comparaison, 70 % des arbres des foréts publiques de la région de Québec (03) ont moins de 60 ans.
Depuis 1995, la plus grande partie des possibilités de coupe de la Céte-Nord sont attribuées et
réservées. L'exploitation forestiére se fait presque exclusivement sur des terres publiques sur la Cate-
Nord; ainsi, en 1997, les terres privées ne représentaient que 0,8 % de la superficie des foréts et en
1995 moins de 2 % des récoltes.

14 La possibilité forestiére ou possibilité annuelle de coupe G rendement soutenu est le volume maximal de bois que l'on peut
prélever annuellement et & perpétuité, dans une aire donnée, sans en réduire la capacité de production.

15 Pour fins de comparaison en tonnes, chaque meétre cube de bois équivaut environ 3 0,27 tma ou 0,5 t.
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Entre 1993 et 1997, la récolte a augmenté de fagon considérable dans la région, passant de 1,5M m? &
4,6M m3, soit une hausse de 200 % en quatre ans. Les années 1990-1993 étaient caractérisées par une
récolte relativement faible, soit entre 1,4 et 1,8M m?. L'expérience nous apprend qu'une baisse brusque
de la récolte peut survenir puisqu’en 1989, la récolte avait été de 3,1M m? et est tombée 4 1,8M m? en
1990. Le niveau élevé des récoltes n’est pas un phénomene particulier 4 la Céte-Nord mais est commun
au Québec et au Canada. Cette augmentation de l’activité d’exploitation forestiére est due &
I'augmentation de la production des scieries afin de satisfaire la demande de bois d’ceuvre.

Figure I-11 Récoltes de bois, Céte-Nord, 1980-1997
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Source : MRN ( 1997}'5 Traitement : Naturam-Génivar

Par ailleurs, si Ies entreprises exploitant la forét québécoise bénéficient actuellement d’une conjoncture
trés favorable, leur position concurrentielle peut étre fragile en raison d’une baisse marquée de la
productivité phys1que du travail chez les entreprises québécoises d’exploitation forestiere
comparativement au reste du Canada, comme l'illustre la figure I-12. Par ailleurs, en raison de
I'importance qu’accorde le public a la protection du milieu naturel, les entreprises québécoises se
doivent d’améliorer leur performance environnementale, d’'oti I'importance de la Stratégie de protection
des foréts.

Aprés une réduction momentanée en 1994, la plantation demeure soutenue sur la Céte-Nord, les
bénéficiaires de CAAF ayant relayé le MRN. Enfin, les éclaircies commerciales s’intensifient, ayant
doublé entre 1994 et 1996.

Aprés les fortes augmentations de coupe forestitre observées sur la Cote-Nord depuis 1993, la
production peut difficilement croitre de fagon substantielle. La possibilité de la ressource est en effet
sur le point d’étre atteinte. En 1997-1998, les volumes récoltés en Haute-Cote-Nord1® (1,1M m3)
correspondaient & 99,4 % du volume attribué et réservé, 85 % du volume attribuable et 75 % de la
possibilité forestiere. En Manicouagan et en Sept-Riviéres!?, les volumes récoltés (2,6M m3)
correspondaient & 78 % des volumes attribués et réservés, 70 % des volumes attribuables et 67 % de la
possibilité forestiere. Lorsque la scierie de Kruger a Ragueneau fonctionnera & pleine capacité, ce
secteur sera également proche de la capacité de production de la ressource.

16 Unités de gestion 91 et 92 du MRN.
u Unités de gestion 93 et 94 du MRN,
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Figure I-12 Rendement physique de I'exploitation forestiére, Québec et autres provinces, 1982-1993
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La longueur totale des chemins forestiers a fortement augmenté entre 1991 et 1995, ce qui pourrait
supposer que les territoires d’approvisionnement sont de plus en plus éloignés ou que la desserte du
territoire forestier est plus serrée. Encore ici, ce phénomene n’est pas propre 2 la région puisqu’il est
encore plus marqué dans I'ensemble du Québec, la part de la Céote-Nord dans la longueur totale des
chemins forestiers ayant diminué. L’aménagement de chemins forestiers visait & régler un probléme
d’acces a la ressource forestiére, spécifique a la région de la Cate-Nord selon le MRN (1996). De plus,
certains secteurs de la région sont confrontés & des problémes de sols minces.

(@) Scieries

L’accroissement des récoltes forestieres sur la Céte-Nord s’explique essentiellement par la hausse de
production des scieries de la région. Contrairement au début de la décennie alors que le tiers du bois
récolté était expédié a I'extérieur de la région, le bois récolté était expédié 2 96 % dans la région en
1997. De nouvelles scieries ont été construites sur la Cote-Nord : 1a Scierie des Outardes et Kruger. De
plus, Uniforét investissait en 1996 12 M$ dans I'expansion de sa scierie.

La croissance de la production de bois d’ceuvre sur la Céte-Nord n’est pas unique & la région.
L'ensemble du Québec et du Canada a vu sa production augmenter sous I'impulsion de la forte
demande américaine depuis 1993, comme le montre la figure I-13. Le marché américain du bois
d’ceuvre atteint présentement des sommets en raison de la performance générale de ’économie depuis
plusieurs années. Ainsi, les exportations internationales de bois, qui représentent la moitié des
expéditions des entreprises québécoises du bois, ont augmenté de 24 % en 1996. Par ailleurs, les Pprix
sont élevés et volatils depuis 1993, et la faiblesse persistante du dollar canadien contribue & augmenter
le prix en devises canadiennes.

La vigueur de I'’économie américaine et la force du dollar américain, stimulant 'achat de biens et
services & l'extérieur des Etats-Unis, demeurent des facteurs favorisant la croissance de I'industrie du
bois dans le futur. Par ailleurs, I'industrie recherche des moyens d’accroitre substantiellement la
productivité physique du sciage!®. Les scieries québécoises deviennent de plus en plus intégrées aux
grandes entreprises papetiéres. Ainsi, alors qu'en 1987, les 10 plus grandes papetiéres contrdlaient
29 % de la production des scieries, cette part passait 2 50 % en 1995, notamment avec l'arrivée
d’Uniforét, la croissance de Tembec, celle de Stone-Consolidated, maintenant fusionnée avec Abitibi-
Price, et les acquisitions de Donohue. En 1996, Donohue devenait propriétaire de la QUNO et de la
Scierie des Outardes alors que Kruger a acquis la scierie Haute-Céte-Nord.

18 Quantité de planches (en pmp) produites par bille de bois
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Figure I-13 Production de bois d’ceuvre, Québec, 1975-1994
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Production de bois d"oeuvre (M mY)

Source : Parent (1996) Traitement ; Naturam-Génivar

D’autres facteurs handicapent toutefois la croissance de I'industrie du bois. L'imposition des quotas par
le gouvernement américain sur les exportations canadiennes de bois d’ceuvre de résineux pourrait ainsi
réduire les ventes vers le marché américain puisque les quotas sans taxe équivalent 4 91 % du niveau
d’exportations canadiennes vers les Etats-Unis de 1991. Au-dela de ce volume, des taxes de 50 $US et
100 $US du millier de PMP sont imposées. De plus, la disponibilité de la ressource se raréfie, la
possibilité annuelle de production étant presque atteinte. De surcroit, les pressions pour un contréle
plus strict de 'exploitation de la ressource et la préservation de la forét boréale se font plus pressantes.

Selon 'ATC (1994), le cofit du transport représente 17 % du prix a la livraison du bois d’ceuvre.
d) Pate et papier

Dans l'industrie du papier, la conjoncture et les perspectives sont moins bonnes que pour les scieries.
La hausse des prix en 1994 et 1995, qui suivait une trés forte hausse de la demande, a finalement fait
se rétracter la demande. Une baisse globale de la production s’en est suivie, de méme qu'une chute
brutale des prix, ce qui affecte désormais la rentabilité des entreprises dans ce secteur. L'évolution
mondiale des marchés de la pate et du papier est & un déplacement des Etats-Unis vers les autres pays.
L'industrie du papier vise maintenant davantage les marchés outre-mer, surtout 'Europe et I'Asie. La
conjoncture économique défavorable dans cette derniére partie du monde ne facilite pas les efforts de
commercialisation de I'industrie québécoise du papier.

Les défis a relever sont la réduction des cotits de production (notamment d’approvisionnement en bois
et de main-d'ceuvre), la diversification des marchés et enfin la dynamisation des entreprises,
notamment par un effort plus soutenu en recherche et développement. Selon PATC (1994), le cotit de
transport représente 16 % du prix 4 la livraison dans le cas du papier journal.

e) Autres produits du bois

Parmi les autres produits du bois, le seul établissement quelque peu important est un fabricant de
portes et fenétres a Baie-Comeau. L'’industrie des autres produits du bois sur la Céte-Nord devrait
croitre compte tenu des efforts stratégiques de la région pour transformer davantage ses ressources et
compte tenu de deux projets majeurs d'usines de panneaux de bois.

Sacopan a annoncé un projet d'usine de panneaux de portes en fibre de bois moulé 4 Sacré-Ceeur. Ce
projet, qui exige un investissement de 50 M$, devrait créer 99 emplois directs. La matiére premiére

13 PMP : pied de mesure de planche.
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provient de la scierie Boisaco, soit 25000tma de sciures et planures et 26000t d’écorces.
L’exploitation devrait débuter en 2001. La production de quelque 6M m2 de panneaux de 30 mm
d’épaisseur devrait se traduire par I'envoi de 10 & 15 camions-remorques par jour par la traverse de
Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, soit 'équivalent de 4 500 camions-remorques par année, ou 5,0 %
de I'achalandage actuel de camions-remorques 4 la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac20,

Le Groupe Forex a annoncé un projet d’usine de panneaux de bois structuré, d’'une capacité de
production de 600 000 m3 par année. Par ailleurs, les marchés des sous-produits du sciage pourraient
étre davantage développés mais la faible recherche et développement des entreprises de la région en ce
domaine limite cette possibilité d’expansion. L’investissement de 150 M$ créerait 400 emplois directs.
L'exploitation devrait débuter en 2001, comme pour le projet de Sacopan. L’approvisionnement de
650 000 m?® de feuillus s'effectuera dans un vaste territoire de la Cote-Nord et, si nécessaire, dans la
région de Charlevoix. Plusieurs emplacements sur la Céte-Nord sont considérés, principalement en
Haute-Cote-Nord et dans la MRC de Manicouagan. Le choix de I'emplacement aurait un impact
important sur le nombre de camions transitant par Tadoussac puisque le choix de Baie-Comeau, ou les
environs, permettrait d'expédier une grande partie de la production, dont les marchés se trouvent aux
Etats-Unis, par le traversier-rail, alors que le choix d'une localité en Haute-Céte-Nord se traduirait
vraisemblablement par le passage de 15 000 camions-remorques i la traverse pour les extrants (cela
représente 16,5 % du volume total de camions-remorques a la traverse).

1.2.4 Mines et métallurgie

a) Emploi

Les mines et la métallurgie forment un groupe industriel & la base de ’6conomie de la Céte-Nord.
Générant 7 400 emplois, soit 11 % de I'emploi, elle est dominée par la trés grande entreprise. Elle se
concentre dans trois MRC de la région d’6étude : la Caniapiscau, lieu d’extraction et ot les mines
générent la moitié des emplois, 'autre moitié étant générée par les activités induites, les Sept-Rivieres,
qui compte prés de la moitié de 'emploi minier et métallurgique de la région d’étude, ainsi que la
Manicouagan. En Minganie, quelque 300 emplois sont attribuables a ce groupe industriel.

b) Extraction miniere

Dans l'extraction miniére, quatre joueurs principaux sont en présence :

¢ la Compagnie miniére Québec-Cartier (QCM), avec la mine de fer du mont Wright, d’'une capacité
annuelle de production de concentrés de 18 Mt, expédiés par chemin de fer a Port-Cartier, ou la
méme entreprise exploite une usine de boulettage d'une capacité annuelle de production de 8,3 Mt ;

¢ la société QIT Fer et Titane, exploitant une mine d’ilménite au lac Tio, en Minganie, avec une
capacité annuelle de production de concentrés de 3,4 Mt, expédiés par chemin de fer au port de
Havre-Saint-Pierre (il s’agit du deuxiéme gisement en importance dans le monde) ;

¢ la Compagnie miniére Iron Ore du Canada (I0C), exploitant une mine de fer a4 Labrador City
(Labrador), avec une capacité annuelle de production de concentrés de fer de 17,7 Mt et de boulettes
de fer de 11,5 Mt; ce concentré et ces boulettes sont expédiés par chemin de fer au port de Sept-iles ;

¢ les mines Wabush, exploitant une mine & Wabush (Labrador) dont le concentrateur .dispose d'une
capacité annuelle de 6 Mt ; ce concentré est expédié & Sept-Iles par chemin de fer.

Depuis le creux dans l'industrie du fer en 1983, la production annuelle s'est maintenue, comme
I'llustre la figure I-14. Les intervenants estiment que cette production devrait se maintenir & long
terme. L'emploi et le revenu généré sont également relativement stables. Les salaires versés par
I'industrie miniére sont élevés, ce qui explique le niveau socioéconomique relativement élevé noté chez
la population de la Caniapiscau et des Sept-Rividres.

20 En tenant compte des camions-remorgues vides.
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Tableau 1-8 Mines, Emplois et salaires, Cote-Nord, 1995-1997

Heures Heures / Salaire / Salaire
Année Emplois payeées Salaires emploi emploi horaire
(n) (000) M$ (n) ($) (8/h)
1995 2788 6 200 1849 2224 66 320 $ 29,82 %
1996 2898 6 411 194,0 2212 66 943 $ 30,26 §
1997 21893 6326 195,1 2187 67439 % 30,84 §
Source : MRN (1397) Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-14 Production de fer, Céte-Nord, 1987-1997
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Source : MAN (1997) Traiternent ; Naturam-Génivar

IOC est a évaluer la faisabilité de la réouverture de son usine de boulettage de Sept-iles, fermée depuis
20 ans, d'une capacité annuelle de 6 Mt et qui créerait 350 emplois directs. Il est également possible
que l'usine de boulettage soit implantée & Labrador City. Parmi les autres projets miniers possibles,
mentionnons :

¢

c)

le projet d’apatite et d’ilménite de la SOQUEM et de la société Norsk Hydro, dont les réserves
seraient de 30 Mt ; les tests effectués ne sont pas encore concluants; _
le projet d’exploitation de silice & Fermont par Ressources Vogue avec usine de transformation &
Port-Cartier;

le projet d’exploitation de sables de minéraux (fer, titane, grenat et zircon) & Natashquan par
Tiomin, arrété en raison des négociations avec les Montagnais mais prét pour I'opération; _

le projet d’exploitation de graphite & Fermont par la société Mazarin, possible aussitét que la
conjoncture du marché sera plus favorable;

le projet d’exploitation du gisement de cuivre et de nickel du lac Vollant, dont I'exploitation n’est pas
prévue pour le moment.

Metallurgie

La production métallurgique est une activité trés importante dans I’économie de la Céte-Nord. Cette
production se résume essentiellement & I'activité de deux alumineries :
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¢ la Société canadienne des métaux Reynolds a Baie-Comeau, dont la capacité annuelle de production
est de 400 000 t, soit le cinquiéme de la capacité de production totale du Québec;
¢ la société Alouette a Sept-Iles, d’une capacité annuelle de production de 229 000 t.

Les deux entreprises produisent & peu de choses prés a capacité depuis plusieurs années. Aprés une
situation d’offre excédentaire dans le marché mondial de l'aluminium, celui-ci s’est maintenant
équilibré et le prix a augmenté. Les perspectives de long terme de I'industrie sont & la croissance de la
production d’aluminium secondaire (c’est-a-dire recyclé), moins énergivore, a une forte concurrence des
produits substituts, & une croissance modérée de la consommation mais & une baisse des prix.

Ces facteurs limitent les possibilités de croissance de la production d’aluminium primaire. A ce
chapitre, le Québec dispose de 'important atout d’'une source énergétique abondante et relativement
bon marché. De plus, la construction de Iimportante usine d’Alcan & Alma augmente la capacité de
production québécoise alors que les pays producteurs se sont entendus sur une réduction de l'offre.
Néanmoins, la phase II de l'usine d’Alouette est toujours envisagée. Pour ce qui est de la
diversification de la production, la Céte-Nord dispose d’'un handicap de taille quant aux produits semi-
finis et finis : elle est éloignée des marchés de consommation.

La Société Reynolds est a envisager divers modes de transport pour la réception et ’expédition de ses
marchandises. Pour les alumineries, le juste-a-temps devient un facteur important du choix du mode
de transport, notamment pour le marché de l'industrie automobile. Dans ce contexte, le camion devient
un mode intéressant. °

d) Autres activités miniéres

Une autre production dans le groupe des mines et de la métallurgie est I'activité des tourbieres. En
1997, les tourbiéres de la Céte-Nord ont expédié 1,3M sacs, soit 30 % de plus qu'en 1996. Les
principales tourbiéres sont Premier Horticulture & Pointe-Lebel (Manicouagan), les tourbiéres Lambert
aux Escoumins (Haute-Céte-Nord) et les tourbiéres Torland & Port-Cartier (Sept-Riviéres). Pour ce qui
est de l'extraction de granit, la production de Graniber a4 Bergeronnes dépend essentiellement de la
demande ponctuelle puisque le gisement est de haute qualité. La production est done fluctuante et les
activités de Graniber sont méme parfois interrompues.

1.2.5 Hydroélectricité

Le dernier grand secteur moteur de I'économie régionale, hormis le tourisme qui sera discuté dans un
article suivant, est la production et la distribution hydroélectrique. Ce secteur est évidemment dominé
par lactivité de la société d’Etat Hydro-Québec. Celle-ci ayant son siége régional & Baie-Comeau, la
trés grande majorité des emplois de la société d’Etat y sont concentrés.

La Cote-Nord est I'une des régions du Québec les plus importantes en termes de production
hydroélectrique. Comme la production hydroélectrique demande peu d’intrants physiques, hormis lors
de la construction des ouvrages, 'impact de l'activité hydroélectrique sur le transport est trés limité en
période d’exploitation. Il en est autrement en période de construction, donc des grands projets.

Le projet de la riviere Sainte-Marguerite (SM-3) est 'un de ces grands projets dont la construction est
presque terminée. La mise en eau du complexe hydroélectrique, d’'une puissance de 882 000 kW, a
débuté en 1998. Le colt du projet est de 1,3 G$ (1990), avant intérét et inflation. La pointe des
travaux se situe entre 1996 et 1998, avec quelque 1 200 travailleurs a 'été 1996 et 830 a 1'été 1998. A
la fin de 1998, environ 80 % de la main-d’ceuvre requise pour 'ensemble des travaux de SM-3 aura été
utilisée. La variation saisonniére de la quantité de main-d’ceuvre requise est trés prononcée, pouvant
aller du simple T'hiver au triple 'été. Le chantier devrait se poursuivre encore 3 ans, soit jusqu'en
2001, avec entre 400 et 500 travailleurs.

Suivant les indications d’Hydro-Québec, le transport des marchandises lors des grands travaux se fait
presque exclusivement par bateau en raison de la dimension et de la masse des pidces et de
I'équipement transporteé.

CONSORTIUM 52 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

==

i

| S | :.:z-

L)

]

L

| ]
| S

"
| S —

—_——
| —

!
l_____“__J

(O

(._._._
| S



Pour ce qui est du projet des chutes Churchill, il s’agit d’'une simple entente de principe au niveau
gouvernemental. La encore, le transport devrait se faire par voie d’eau. La riviére La Romaine dispose
d’un potentiel de 1 600 MW, soit le double de SM-3. Le potentiel global des riviéres de la Cate-Nord est
de 9 000 MW.

1.2.6 Soutien aux activités économiques motrices

Plusieurs entreprises ceuvrant dans différents groupes industriels se sont développées dans la région
en raison de la présence de la grande entreprise miniére, métallurgique, forestizre ou hydroélectrique.
Ces entreprises sont divisées ici en quatre groupes industriels ayant chacun ses particularités par
rapport & sa dynamique et & son impact sur le transport. Ces groupes sont la PME manufacturiére, la
construction, le transport et 'entreposage, et enfin le commerce de gros.

Ces groupes industriels ne sont pas totalement des retombées indirectes des grandes entreprises :
certaines entreprises desservent un marché extérieur ou réussissent a développer dés marchés
externes et plus exclusivement la grande entreprise régionale; & 'opposé, certaines entreprises livrent
des activités induites desservant la population locale ou régionale.

a) PME manufacturiére

En comparaison de la grande entreprise, la PME manufacturiére génére peu de valeur ajoutée et peu
d’emplois. Selon le BSQ (1997), la PME manufacturiére générait en 1994 un total de 732 emplois (16 %
de I'emploi dans le secteur manufacturier de la région), des expéditions d’une valeur de 88,8 M$ (5,4 %
des expéditions manufacturiéres régionales) et une valeur ajoutée de 35,6 M$ (5,8 %). Toutefois, bien
qu'elle soit peu importante par rapport & la grande entreprise, l]a PME manufacturiere n’est pas
nécessairement négligeable du point de vue du camionnage généré sur la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac.

En Charlevoix, la production manufacturiére des PME est importante, non pas tant en volume mais du
fait que la grande entreprise manufacturiére est absente de la MRC de Charlevoix. La PME
manufacturiere employait en Charlevoix 304 personnes, soit moins de la moitié de celle de la Cote-
Nord. La valeur des expéditions s’élevait en 1994 & 99,0 M$ et la valeur ajoutée & 27,4 M$.

La production de la PME manufacturiére est surtout axée sur les besoins d’équipement et de
fournitures de l'industrie miniére, métallurgique et forestitre. On compte ainsi un certain nombre
d’entreprises ceuvrant dans la fabrication de produits métalliques et électriques ainsi que des ateliers
d'usinage. Ce type d’établissements peut générer une demande de transport sur la traverse par leurs
commandes de piéces, d'équipement et de fournitures. Ce genre d’entreprise est particulierement
développé & Sept-lles. Par ailleurs, des établissements d'édition et d'impression de journaux et
d’hebdos visent la clientéle de la région d’étude. Ce type d’entreprise écoule la plus grande partie de sa
production sur la Céte-Nord alors qu'une partie de son approvisionnement en papier journal est de
source locale. Ce genre d’entreprise induit donc peu de camionnage sur la traverse en proportion de sa
production. Toutefois, on compte certains mouvements pour desservir le marché de Charlevoix, et
certains établissements de la Cote-Nord s’approvisionnent en papier journal en Charlevoix. Enfin, le
Charlevoix se caractérise par limportance de la fabrication navale dans sa structure de PME
manufacturiére.

11 est difficile d’apprécier I'évolution de ce groupe industriel ; certaines entreprises étant en croissance
alors que d’autres ont connu une décroissance ou une stabilité et que d’autres ont connu des
fluctuations assez prononcées. L’évolution de ce groupe pourrait toutefois &tre a la croissance, dans la
mesure oli les projets miniers, notamment I'usine de boulettage de IOC, se concrétisent.

b) Construction

La construction emploie prés de 3 400 personnes dans la région d’étude. La MRC de Sept-Riviéres est
de loin celle ol1 la construction génére le plus d'emplois. Les entreprises de construction de la région
d’étude desservent soit le secteur industriel, cest-a-dire les grandes entreprises et les projets
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hydroélectriques, soit le secteur institutionnel et commercial, auquel cas il s’agit d’une activité induite.
Les établissements les plus importants desservent le marché industriel, dont la demande fluctue
beaucoup en fonction des investissements.

c) Transport et entreposage

Le transport et 'entreposage?! générent également quelque 3 100 emplois dans la région d’étude.
Comme pour la construction, ce groupe se concentre relativement dans la MRC des Sept-Riviéres et,
dans une moindre mesure, dans la Manicouagan. Ce groupe comporte une multitude d’activités de
natures différentes. Le plus important employeur est QNSL, I'exploitant du chemin de fer reliant Sept-
fles au Labrador. Dans ce groupe, on compte donc des activités de soutien direct aux grandes
entreprises motrices de la région.

Ce groupe compte également les deux entreprises d'entreposage de céréales, soit Cargill 2 Baie-Comeau
et les Silos Port-Cartier. Ces deux entreprises entreposent les céréales provenant de I'Ouest canadien
et du Midwest par la voie maritime et qui sont destinés aux marchés outre-mer. Cette activité est une
activité de base développée par la situation géographique avantageuse de la Céte-Nord sur estuaire et
le golfe.

Plusieurs entreprises sont liées au camionnage, au transport aérien ou au transport maritime,
notamment la STQ. Ces entreprises desservent a la fois la base économique et la population régionale.
Enfin, plusieurs entreprises, de taille plus réduite, desservent surtout ou essentiellement le marché
local ou régional. Il s’agit principalement du transport par autobus et du taxi.

Ce groupe industriel génére une demande marginale de transport sur la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac si ce n'est le transport de véhicules, de piéces et d’équipement ou encore des
voyages d'affaires.

d) Commerce de gros

Ce dernier groupe industriel est comparable en termes d’emplois & la PME manufacturiére, soit
I'équivalent de 1300 emplois dans la région d’étude. Il s’agit essentiellement de PME situées pour
moitié 4 Sept-Iles et pour le tiers & Baie-Comeau. La plupart de ces entreprises desservent les activités
de base en machinerie et fournitures industrielles ou encore en matériaux de construction. Une
certaine partie des entreprises de ce groupe industriel dessert plutot les commerces et est donc axée sur
les activités induites plutét que les activités de base. Bien que ce groupe industriel soit relativement
petit en termes d’emplois, il peut générer une demande importante pour le transport de marchandises
sur la traverse. Ce groupe comprend le commerce de gros de produits pétroliers. La distribution des
produits pétroliers est assurée par une entreprise & Sept-lles et une 2 Baie-Comeau, lesquelles
desservent les autres pétrolieres de méme que les grandes entreprises du secteur géographique
concerné. Le transport des produits pétroliers en gros s’effectue essentiellement par voie d’eau.

L’évolution globale possible de ce groupe industriel dépendra, comme dans le cas de la PME
manufacturiere, de 'évolution de la grande entreprise. Certains projets laissent penser qu'il pourrait y
avoir croissance. :

2 Le groupe du transport et de I'entreposage est traité ici en tant que groupe d’activité économique au méme titre que les
autres, c'est-a-dire comme activité générant de 'emploi et une production de biens et services, nécessitant des intrants
et pouvant induire une demande de transport de marchandises ou de personnees sur la traverse pour ses activités
propres. L'industrie régionale du transport tous modes confondus, vue sous l'angle de la prestation de services de
transport a des expéditeurs ou des personnes, donc comme complémentaire ou concurrente a la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, est traitée au chapitre 3, qui porte sur l'offre. Le secteur du transport et entreposage ne

comprend pas les activités de transport pour compte propre, lesguelles sont plutét incluses, dans la codification
économique, dans I'activité de production.
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1.2.7 Activités induites

Les activités induites comprennent les activités économiques de la région d’étude axées sur.la demande
de consommation locale et régionale. Elles peuvent se diviser en deux groupes : d’'une part le commerce
de détail et les services aux particuliers, d'autre part, les services gouvernementaux et parapublics.

a) Commerce et services

Par rapport & 'économie régionale et comme dans toute économie, le commerce de détail et les services
associés engendrent un grand nombre d’emplois. Comme la population, ceux-ci se trouvent surtout
dans les agglomérations de Baie-Comeau et de Sept-iles. Le commerce de détail est susceptible de
générer une demande de transport de marchandises sur la traverse. Les services générent trés peu de
mouvements interrégionaux. Les plus grands établissements dans la région sont les marchés
d’alimentation, les inagasins & rayons et des magasins 4 grande surface. Les commerces oi1 les gens de
la Céte-Nord effectuent les dépenses de consommation les plus importantes sont I'alimentation, les
commerces d’automobiles, les stations-service et les pitces et réparations d’autos, les commerces de
vétements, les magasins a4 rayons et les magasins de meubles.

Figure I-15 Répartition des dépenses de consommation régionale, Céte-Nord, 1997
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Source : Financial Post (1397) Traitement : Naturam-Génivar

Les dépenses de consommation de la région d’étude augmentent rapidement, selon les données du
Financial Post. Bien qu'une correction ait pu avoir été apportée suite aux résultats du recensement de
1996, il n’en demeure pas moins que la consommation augmente plus rapidement que l'inflation. Cette
croissance de la consommation peut avoir pour effet d’augmenter le débit de camions & la traverse.

b) Services gouvernementaux et parapublics

Les services gouvernementaux et parapublics sont d’importants employeurs dans la région d’étude,
surtout dans les domaines de la santé, de I'éducation, de I'administration municipale et de la sécurité
publique. Bien qu'important en termes d’emplois, ce groupe industriel génsre directement trés peu de
débit sur la traverse.
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1.2.8 Tourisme
a) Emploi

Le tourisme constitue un groupe industriel important dans I'économie régionale. L'offre touristique
régionale est présentée dans un premier temps alors que la clientéle touristique est analysée dans un
deuxiéme temps. Pour fins d’analyse, rappelons que la région d’étude se divise en trois régions
touristiques, le Charlevoix, la région touristique de Manicouagan (correspondant aux MRC de la Haute-
Céte-Nord et de la Manicouagan) et la région touristique de Duplessis, regroupant les MRC des Sept-
Rivieres, de Minganie, de la Basse-Céte-Nord et de Caniapiscau.

La structure d’emploi de l'industrie touristique?? se caractérise par l'importance de certains attraits
touristiques (le Casino), des équipements de support touristique ('hétellerie axée sur les grands hétels
de villégiature, sur les petites auberges et sur les héotels et motels visant la clientele d’affaires) et des
infrastructures de plein air (pourvoiries, bases de plein air, stations de ski). La restauration génére
autant d’emplois dans la région d’étude que les autres composantes du groupe du tourisme. Toutefois,
une grande partie de cette activité économique est induite et non motrice.

b) Produits touristiques

La région d’étude constitue une destination touristique recherchée dont le produit est axé sur la nature
et les paysages. L'industrie touristique est motrice pour le Charlevoix alors que le Manoir Richelieu et
le Casino de Charlevoix comptent parmi les plus importants employeurs et les plus importants
équipements touristiques de la région. L'attrait touristique de la région d’étude s’articule autour de
quatre produits d’appel : la villégiature et la culture en Charlevoix, la croisidre excursion au Bas-
Saguenay et en Haute-Céte-Nord, et la nature dans les autres secteurs.

Les attraits touristiques peuvent se classer en cing catégories : les produits de nature et activités de
plein air : les croisiéres et activités nautiques, les musées, centres d'interprétation et lieux historiques,
la vie amérindienne et les milieux urbains. Les pbles d’attraits (en termes d’offre) sont le Charlevoix
(autour de deux axes : la culture a Baie-Saint-Paul; la villégiature et le casino & La Malbaie-Pointe-au-
Pic), la Haute-Cote-Nord (principalement Tadoussac) et la Minganie (en articulation autour de
T'archipel de Mingan et de I'ile d’Anticosti).

La MRC de Charlevoix a développé une multitude d’attraits touristiques a caractére culturel, qu'il
s'agisse de musées, de centres d’interprétation, de galeries d’art, de centres musicaux ou encore
d’économusées. Les attraits a caractére plus naturel s’articulent autour des paysages, de la randonnée
et du ski. Enfin, cette MRC dispose de villages ayant un certain cachet et qui complétent ainsi les
produits d’appel. L'offre d’attraits touristiques de cette MRC est donc riche. La MRC voisine,
Charlevoix-Est, joue également la carte du paysage, de la villégiature, du jeu et de la randonnée, mais
un peu moins sur la culture et davantage sur I'estuaire.

Les croisiéres-excursions sont surtout situées a Baie-Sainte-Catherine mais également sur la riviere
Malbaie. Le secteur de Baie-Sainte-Catherine et Saint-Siméon, appelé Les Basques dans le Guide
touristique, semble peu intégré au circuit charlevoisien.

Le Bas-Saguenay a développé au cours des derniéres années plusieurs attraits. L'implantation d’un
complexe recréotouristique & Riviere-Eternité se situe dans ce développement. Le développement
touristique est un facteur important dans cette collectivité qui dispose de bien peu d’activités
économiques de base. Ce développement s’est axé essentiellement sur les pares et activités de plein air,
notamment les randonnées, ainsi que sur les croisiéres sur le fjord. Les attraits & caractére plus
culturel sont encore peu développés dans ce secteur.

Pour le pdle de Tadoussac - Haute-Cdte-Nord a développé de nombreuses entreprises de croisiéres-
excursions, presque en aussi grand nombre que les parcs et activités de plein air. Celles-ci, notamment

22 La restauration n'a pas été incluse dans la liste des établissements en raison du caractere induit de ce secteur d’activité.
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la plongée sous-marine, ainsi que les attraits a caractére culturel (centres d'interprétation, batiments
historiques) sont venus compléter le produit dominant des croisiéres-excursions. Comme les croisiéres-
excursions forment le produit touristique le plus important, le paysage devient alors une ressource
premiére de premier plan pour 'exploitation du produit touristique.

La Manicouagan et les Sept-Rivieres sont nettement moins bien pourvues en attraits et produits
touristiques développés offerts a la clientéle. Elles disposent de parcs et d'activités de plein d’air, de
méme que d'activités muséales et d'interprétation et de quelques services de croisidre mais celles-ci
s'adressent surtout & une clientéle régionale, La Basse-Céte-Nord et la Caniapiscau disposent d’un
minimum d’attraits structurés.

La Minganie, malgré son éloignement, offre plusieurs attraits touristiques de différentes natures et de
grande qualité. Cette offre touristique tourne autour du lieu d’intérét naturel qu'est Parchipel de
Mingan et les équipements développés par Parcs Canada. Les services de croisiére permettent
d’accéder a l'archipel. Par ailleurs, I'ille d’Anticosti présente plusieurs attraits & caractére naturel
(chasse et péche) et culturel (paléontologique notamment) originaux. Enfin, cette MRC met son
patrimoine bati en valeur dans la définition de son produit touristique. Le prolongement de la route
138 jusqu’a Natashquan pourrait y stimuler le développement de I'offre touristique.

Pour ce qui est des activités de chasse et péche, auxquelles Iimage de la Céte-Nord est
traditionnellement associée, on compte quelque 84 pourvoiries et 12 zec dans la région. Les pourvoiries
de T'ouest de la région (Haute-Céte-Nord et Manicouagan) offrent davantage des activités de péche et
sont accessibles par voie routiére, alors que les secteurs a 'est de la région (Sept-Rivieres, Caniapiscau,
Minganie, Anticosti) sont prisés autant pour la chasse que pour la péche et demeurent accessibles
surtout par voie aérienne, héliportée ou hydroportée. La clientéle de ces services de chasse et péche
provient surtout de la région (4 94 % en 1992),

Les croisiéres-excursions constituent une activité de premier plan dans la zone d’étude, c’est-a-dire
Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac. La capacité d’embarquement était estimée a 2 500 passagers par
jour en 1996, une hausse de 127 % (taux annuel moyen de 18 %) par rapport & 1991, alors que la
capacité était de 1 100 passagers par jour.

On compte a 'embouchure du Saguenay, plus d’une quinzaine d’entreprises de croisiéres excursions qui
y offrent des services. Parmi ces entreprises, les plus importantes sont Croisiéres AML / Navimer et
Famille Dufour Hétels et Croisiéres avec respectivement 11 et 4 bateaux ayant une capacité totale
respective de 3 830 et 1 098 passagers. Suivent les entreprises Croisi¢res La Marjolaine et de la Baie
ainsi que Croisiéres 2001 avec chacune 2 bateaux dont la capacité totale respective est de 552 et 205
passagers. Suivant les données de Tittley (1997), 'embouchure du Saguenay représenterait 20 % de la
capacité des croisieres au Québec. D’autres sources donnent une capacité de sieges encore plus
importante pour la zone d’é¢tude. Quoi qu'il en soit, 'embouchure du Saguenay est le secteur le plus
important de l'offre d’excursions croisi¢res au Québec, suivi de prés par Québec et Montréal. La
Minganie est un autre secteur important de croisiéres.

Entre 1992 et 1996 inclusivement, la flotte régionale de bateaux d’excursion a pratiquement doublé
passant d’environ 25 & une cinquantaine de navires. En 1996, la capacité d’embarquement de la flotte
de 'embouchure du Saguenay était de 730 000 personnes.

Dans la zone d’étude, la qualité du paysage est un facteur d’attraction et de rétention. Les grands
espaces, la faible densité de population, le milieu maritime, le caractére sauvage des paysages, ou
encore le patrimoine culturel et naturel sont des éléments stimulants pour le développement
touristique. De nombreuses activités offertes dans la zone d’étude permettent la découverte des
paysages par voies terrestre et maritime, que ce soit en automobile, par une croisiére, une promenade
dans les sentiers ou encore une excursion en kayak de mer.

c) Equipements de soutien touristique

Tadoussac comptait en 1994 une capacité d’accueil de 407 chambres réparties dans 42 établissements
(hdtels, motels, gites, etc.) et un total de 68 résidences secondaires. En 1997, le nombre de chambres
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capacité hételiere de Tadoussac est légerement inférieure & celles des centres régionaux que sont Baie-
\Comeau et Sept-iles (575 4 600 chambres). La capacité hotelitre de Minganie est plus limitée malgré la
présence de plusieurs attraits dans cette MRC, alors que celles de la Basse-Cote-Nord et de la
Caniapiscau sont minimales.

|
5‘1 disponibles & Tadoussac était de 442, soit prés de 20 % de la capacité hoteliere de la Céte-Nord. La

La région de Charlevoix, par son caractére hautement touristique, dispose d’une capacité d’accueil trés
importante, soit de I'ordre de 2 400 chambres. La Cote-Nord, en comparaison, dispose d’une capacité
totale d’accueil équivalente, soit 2 200 chambres. Le Bas-Saguenay, ot le produit touristique est tras
récent, n’a pas encore développé de facon substantielle sa capacité d’accueil.

Tableau -9  Capacité hoteliére, Entités de la région d’étude, 1998

Entité Chambres
Charlevoix 1020
Charlevoix-Est 1352
Bas-Saguenay 99
Tadoussac 442
Haute-Céte-Nord 313
Manicouagan - 592
Sept-Riviéres 575
Minganie 247
Basse-Cote-Nord 49
Caniapiscau 64
Source : ATR Traitement : Naturam-Génivar

d) Fréquentation touristique

En 1995, il y a eu 285 000 visites-région dans la région touristique (RT) de Manicouagan et
118 000 visites-région dans la région touristique de Duplessis. Parmi les 285 000 visites-région
effectuées dans la région touristique de Manicouagan, 192 000 visites-région (ou 67 % de la client2le)
étaient effectuées par des Québécois. La clientéle canadienne et américaine est peu importante, avec

8 000 visites-région. Ceux-ci, lorsqu’ils voyagent au Québec, effectuent peu de visites & Vextérieur de -

Montréal et Québec. La plupart des autres visiteurs de Manicouagan étaient pour la plupart Francais.
La seule clientéle francaise en Haute-Céte-Nord atteignait les 71 000 touristes en 1994. En
comparaison, les visiteurs francais en Duplessis étaient au nombre de 2 000. Les touristes provenant
d’autres pays comptaient par ailleurs pour 19 000 visites touristiques dans la région touristique de
'Manicouagan en 1994. La clientgle internationale est donc importante dans le flux touristique qui
visite la Cote-Nord mais celle-ci demeure dans les environs du fjord et de I'estuaire.

De 259 000 visiteurs fran¢ais au Québec en 1992, le nombre est passé a 393 000 en 1996, soit une
augmentation de 52 % en quatre ans. Les Francais constituent une clientéle particulierement de choix
pour le fjord du Saguenay : c’est la clientéle qui effectue le plus de visites a Pextérieur de Montréal et
Québec, elle est en croissance pour toutes les saisons touristiques et non seulement I’été, elle séjourne
dans différentes formes d’hébergement. Par exemple, les couleurs d’automne et la motoneige
deviennent des produits touristiques recherchés par cette clientele.

Par ailleurs, en 1995, un total de 38 831 passagers océaniques ayant navigué a bord des quelque
14 paquebots au cours de I'été, ces derniers ayant effectué 91 escales a lintérieur du parc marin du
Saguenay - Saint-Laurent durant cette saison touristique. Cette catégorie de visiteurs fréquentent le
parc principalement au cours des mois d’aofit, septembre et octobre (prés de 10 000 par mois).

La navigation de plaisance se déroule sur le Saguenay principalement en juillet pour la clientéle
touristique et de juin & aolGt pour les membres des divers clubs nautiques de la région. La
fréquentation du Saguenay est de I'ordre de 3000 jours-visiteur ou 1000 bateaux-visiteur. En termes de

jours-plaisancier, la fréquentation totale en 1995 était de 25 585 pour les touristes et de 16 602 pour les
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membres des clubs régionaux. La zone comprise entre la baie Sainte-Marguerite et Tadoussac est la
plus fréquentée par les touristes. Chaque embarcation compte en moyenne environ 3 visiteurs.

La fréquentation annuelle du parc marin pour des activités nautiques autres que les plaisanciers et les
passagers des navires océaniques a été estimée pour la saison 1995 a 309 607 visiteurs, dont environ
80 % étaient présents au cours des mois de juillet, aolit et septembre. Le parc marin aurait attiré
directement quelque 421 000 visiteurs. Ce nombre ne comprend toutefois pas les utilisateurs des sites
gouvernementaux associés qui, eux, ont été estimés 4 27 500 pour les trois sites gérés par Parcs
Canada et a 49 000 visiteurs pour les installations du pare de conservation du Saguenay. Aussi, si on
ajoute ces chiffres 2 la fréquentation totale du parc, on obtient une fréquentation de 498 000 individus-
jours ayant fréquenté le parc. Par ailleurs, si I'on considére les poles d’entrée au parc & partir de la rive
sud notamment (aire de coordination), la fréquentation totale atteint la valeur de 550 000 visites-jours.

La plupart des indicateurs de fréquentation touristique indiquent une forte croissance de la
fréquentation touristique dans la région touristique de Manicouagan jusqu'en 1990, une croissance plus
modérée ou une stabilité entre 1990 et 1995, puis une baisse brutale en 1996. C’est le cas de plusieurs
attraits touristiques dans la région. Toutefois, certains établissements, et parmi les majeurs,
notamment le Centre d’interprétation des mammiféeres marins et les croisiéres Hotel Tadoussac, n’ont
pas connu de baisse en 1996. Le cycle économique, la météo et certains événements ponctuels peuvent
influencer grandement la fréquentation touristique régionale.

Figure I-16 Fréquentation touristique, RT de Manicouagan, 1984-1997
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Source : MTO Traiterent : Naturam-Génivar

Tableau I-10  Indice de fréquentation des attraits touristiques, Québec et différentes régions
touristiques, 1993-1996 , (A

69

1993 1994 1995 1906  \|W
Charlevoix 100 106 121 109
Manicouagan 100 99 110 70¢-
Duplessis 100 97 105 73%
Saguenay-Lac-Saint-Jean 100 101 97 hl
Gaspésie 100 105 105 99
Bas-Saint-Laurent 100 104 82 74
Le Québec 100 97 85 88
(1993 = 100) Source : MTO Traitement : Naturam-Génivar
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Tableau |I-11  Fréquentation, différents attraits, Charlevoix et Cote-Nord, 1993-1997

1993 1994 1995 1996 1997

Casino de Charlevoix La Malbaie - 308 463 382608 446 693 434 112
Traversier de Ile-aux-Coudres fle aux Coudres 174728 183 194 280180 198 111 202 559
Parc des Grands-Jardins Saint-Urbain 7058 10066 30089
Centre d'interprétation des mammiféres marins Tadoussac 25167 28641 27842 30054 35658
Centre d'interprétation du Cap-de-Bon-Désir  Tadoussac 24047 27041 34046 21141 21012
Croisiéres Hétel Tadoussac Tadoussac 56018 74590 75855 68941
Parc du Saguenay 84 047
Ferme 5 étoiles 730 961 1055 1261
Manic 2 - Chute-aux-Outardes 15363 10307 16026 7810
Manic 5 Manic 5 9755 10093 16692 10 052
Croisiéres de I'Archipel de Sept-iles Sept-lles ' 4742
Musée régional de la Cote-Nord 7 860 5239 7 603 6 756 B 025

Reserve de parc national de |'Archipel-de- Havre-Saint-Pierre 25350 27125 2859 19860 26174
Mingan

Phare historique de Pointe-des-Monts 6635 7210 7017

Source : Tourisme Québec Compilation : Naturam-Génivar

La chute de la fréquentation des attraits touristiques de la RT de Manicouagan entre 1995 et 1996 est
estimée a 36,5 % alors que la baisse de la fréquentation des attraits de la région touristique de
Duplessis serait de I'ordre de 30,56 %. Il s’agit des plus fortes baisses de fréquentation parmi toutes les
régions touristiques du Québec, y compris le Charlevoix (- 9,9 %) et le Saguenay-Lac-Saint-Jean (-
6,5 %). L'année précédente (entre 1994 et 1995), les deux régions touristiques de la Céte-Nord avait
plutdt enregistré des hausses de 11,1 % et 7,6 % respectivement, & I'instar de la région de Charlevoix
(+14,4 %) alors que le Saguenay-Lac-Saint-Jean voyait la fréquentation de ses attraits fléchir de 4,3 %.

La fréquentation touristique de la région de Duplessis semble avoir suivi la méme tendance que celle de
la RT de Manicouagan. La fréquentation du parc de réserve de P'Archipel-de-Mingan, principal attrait
touristique de Duplessis, a été stable entre 1990 et 1997, avec un creux en 1996, année des inondations.

En 1996, le nombre d’utilisateurs des croisiéres a été de 169 000 visiteurs, soit un taux d'utilisation de
la capacité de 23 %. Tettley (1997) indique que sans le déluge, la fréquentation aurait été plutét de
l'ordre de 220 000 utilisateurs. En 1991, l'utilisation était estimée & quelque 150 000 personnes. Entre
1990 et 1995, la fréquentation des croisiéres a augmenté beaucoup puisque plusieurs exploitants ont vu
leur achalandage doubler au cours de cette période. La clientéle des croisiéres serait composée 2 40 %
de Québécois, 40 % de Francais, 10 % d’autres Européens et 10 % de Canadiens et Américains. A
I'échelle québécoise, le marché des croisiéres connait un taux de croissance annuel moyen de 10 %.

La clientele du Centre d'interprétation des mammiferes marins 2 Tadoussac se compose & 68 % de
Québécois, de 19 % de Frangais, de 7 % d’autres Européens, de 5 % de Canadiens et d’Américains.
Dans 33 % des cas, ils avaient déja visité le site. Pour la clientéle du Centre d’interprétation de Pointe-
Noire a Baie-Sainte-Catherine, les résultats sont comparables. La clientéle se compose & 61 % de
Québécois, 14 % de Francais, 10 % de Canadiens et Américains, 5 % d’autres provenances. Dans 47 %
des cas, il ne s’agissait pas d'une premiére visite sur le site.

e) Motifs et comportements des touristes

Reflétant, d'une part, 'immense attrait qu'exercent le fjord et l'estuaire et, d’autre part, 'éloignement
de Duplessis, les motifs de déplacements des touristes visitant la RT de Manicouagan sont tout & fait
différents de ceux qui vont en Duplessis. Ainsi, I'agrément constituait en 1995 le motif de la venue de
61 % des visiteurs de la RT de Manicouagan alors que la visite de parents et amis était le motif
principal de la venue pour 28 % des touristes de cette RT. Dans la RT de Duplessis, les affaires et

CONSORTIUM : 60 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

a3 3 3 L33 3 [T

-



congres constituent le premier motif de visite avec 42 %, suivi de trés prés par la visite de parents et
amis avec 41 %.

A Pinstar de la RT de Manicouagan, 'agrément représente le motif de la venue de 60 % des touristes en
Charlevoix. Ces deux régions touristiques se démarquent nettement des autres régions du Québec
puisque I'agrément y est un motif de venue beaucoup plus important. Seule la région des Laurentides,
autre région reconnue pour son attrait naturel et de villégiature, connait une proportion aussi forte de
ce motif,

Figure I-17 Motifs de visites touristiques des touristes québécois, Charlevoix et Céte-Nord, 1991

Duplessis
W Affaires et congrés
Manicouagan 0O Visite de parents et amis
B Agrément
Charlevoix
0% 20% 40% 60% 80%  100%
Source : Cluzeau et Pintal (1996) Traiterment : Naturam-Génivar

f) Commercialisation

Dans son plan de marketing, Tourisme Québec (1997) vise la croissance des recettes touristiques du
marché des touristes provenant d’outre-mer de 'ordre de 12 % en 1997-1998, de 9 % pour les touristes
américains, de 4 % pour les touristes québécois et canadiens. Parmi les sources de financement, la loi
76 sur le Fonds de partenariat touristique permet aux régions touristiques de percevoir une taxe sur
Thébergement et d’affecter les recettes prélevées a la promotion touristique. La faible valeur du dollar
canadien par rapport a4 la devise américaine et aux monnaies européennes incite les Québécois a
prendre leurs vacances davantage au Canada, plus particulierement au Québec. Toutefois, la
campagne publicitaire dynamique du Nouveau-Brunswick vantant les plages de cette province pourrait
réduire la propension des Québécois & demeurer au Québec pour leurs vacances.

Bien que les touristes canadiens venant au Québec, dont 80 % sont Ontariens, soient peu nombreux a
fréquenter la région de I'estuaire et du fjord, ils sont particulidrement attirés par le séjour urbain, le ski
et le séjour de villégiature. Dans ces deux derniers cas, la Céte-de-Beaupré et le Charlevoix sont des
destinations désignées. L’intégration du produit du fjord aux produits de la Céte-de-Beaupré et de
Charlevoix pourrait s’avérer une stratégie pour accroitre la clientéle ontarienne et canadienne dans les
régions de Manicouagan et du Bas-Saguenay, d’autant plus que cette clientéle décide de sa venue au
Québec a la derniére minute, est sensible & l'offre de forfaits et serait davantage attirée par une
diversification du produit touristique qui lui est offert au cours de son séjour au Québec.

Le marché américain fréquente peu le Charlevoix et la Manicouagan; il présente une nette préférence
pour les villes de Montréal et de Québec. Bien que la commercialisation des produits touristiques
québécois soit plus dynamique; les produits reliés a la nature sont encore mal positionnés. De plus, les
marchés les plus éloignés (segment avion), qui connaissent la plus forte croissance, demeurent mal
exploités.

Un des segments importants de la clientéle touristique en Charlevoix, Manicouagan et Duplessis est la
clientele européenne, plus spécifiquement francaise. Les Francais constituent une clientéle de choix
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pour le fjord du Saguenay : c'est la clientéle qui effectue le plus de visites & 'extérieur de Montréal et
Québec, elle est en croissance pour toutes les saisons touristiques et non seulement I'été, elle séjourne
dans différentes formes d’hébergement. Par exemple, les couleurs d’automne et la .motoneige
deviennent des produits touristiques recherchés par cette clientéle. Le nombre de touristes francais au
Québec est en trés forte croissance depuis 1985. Sur une période de 10 ans, la croissance globale de
cette clientéle a été de 350 %, soit un taux annuel moyen de 16,4 %. La clientsle internationale,
incluant les touristes frangais, tend de plus en plus 2 fréquenter des régions & Pextérieur des centres
urbains, a la recherche du produit nature. Ainsi, les parts de marché de cette clientéle détenue par les
régions de la Gaspésie, de la Mauricie-Bois-Francs et de Manicouagan sont en nette progression.

g) Visites touristiques des régionaux a l'extérieur

Les habitants de la région touristique de Manicouagan présentent une propension moins grande que
les Québécois en général a effectuer des voyages d’agrément (indice de 71 contre 100) alors que celle
des habitants de la région touristique de Duplessis est identique & la moyenne québécoise. Par ailleurs,
la propension des habitants de Duplessis a effectuer des voyages d’affaires est plus forte que la
moyenne québécoise (indice de 138). .

h) Enjeux et perspectives

L'industrie touristique régionale prévoit une augmentation de la fréquentation touristique en raison de
la croissance et de la diversification des attraits touristiques offerts dans la région. Certains
intervenants misent sur le développement des produits nature et sur I'attrait que peut exercer le
caractére sauvage et particulier des paysages de Minganie et de Basse-Céte-Nord. Par ailleurs,
impossibilité de faire une boucle touristique en raison de I'absence de lien entre la Minganie et la
Gaspésie demeure un handicap certain & la croissance de la fréquentation touristique en Duplessis.

La clientéle touristique de la zone d’étude devrait croitre : le segment important que représentent les
touristes francais est en forte croissance; I'offre touristique devrait augmenter et se diversifier grace
aux interventions des deux parcs et de l'entreprise privée; de nouveaux segments de clientéle sont
visés, notamment la clientele d’autocaristes; la faiblesse de la devise canadienne améne les Québécois &
voyager au Québec; une bonne partie de la clienttle n'en est pas & sa premidre visite et revient.
Suivant les efforts de commercialisation de lindustrie, la clientéle internationale autre que frangaise,
ainsi que la clientéle canadienne et américaine pourraient croitre dans la zone d’étude. Par ailleurs,
plusieurs croisiéristes entendent développer le marché des touristes en autocars.

L'une des lacunes de lindustrie des croisitres est sa faible intégration avec les autres produits
touristiques, la courte saison d’exploitation possible et sa dépendance face & une météo favorable. Par
ailleurs, la qualité de I'attrait naturel lui-méme & 'embouchure du Saguenay, tant pour ce qui est de la
ressource biologique que la ressource paysagere, des ressources humaines de qualité, un fort sens de
Pentrepreneuriat et la forte évocation de l'image de nature associée 4 I'exotisme sont des atouts de
premier plan dont dispose I'industrie touristique locale pour se développer et s’assurer une croissance
enviable. De plus, le développement d’un axe touristique Saint-Laurent, transcendant les produits
locaux et régionaux, pourrait s’imposer et générer encore davantage de fréquentation.

L’enjeu de I'avenir de l'industrie touristique de la RT de Manicouagan réside davantage dans la
saturation du milieu et la préservation de la ressource elle-méme, biologique et paysageére, que dans la
croissance du marché. La qualité des milieux naturel et culturel rend les espaces attrayants pour les
visiteurs, suivant Bornet (1992). Selon Jay-Rayon et Morneau (1993), entre 60 % et 80 % des motifs
pour choisir une destination porteraient sur la spécificité et la qualité de l'environnement régional et
local. Pour s’assurer d'un développement touristique durable et viable, la région et la zone d'étude doit
préserver la qualité de ses ressources paysagéres et offrir une diversité d'expériences de qualité aux
visiteurs. Tettley (1997) insiste sur « cette menace spécifique que constitue I'urgence de mettre en
place un mécanisme efficace de contréle de I'activité d’observation des baleines a l'embouchure du
Saguenay». Le contréle de I'activité d’observation des baleines est d’ailleurs I'un des deux défis posés
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aux instances gouvernementales en ce ‘qui concerne lindustrie des croisidres, l'autre étant la
réglementation de l'industrie.

1.2.9 Synthése économique

L’économie régionale est basée sur la grande entreprise exploitant les ressources naturelles : I'industrie
miniére avec les mines de fer, I'hydroélectricité, les alumineries en raison de la présence d’énergie
abordable, I'industrie forestiére, certaines activités portuaires et d’entreposage. L’agriculture, présente
surtout en Charlevoix et en Haute-Cdte-Nord, ainsi que les pécheries, présentes dans I'ensemble de 1a
Céte-Nord, constituées surtout de PME, forment des activités de base non négligeables. Le tourisme,
lui aussi constitué d'une multitude de PME, est une autre composante importante de I’activité de base,
spécifiquement en Charlevoix et a I'embouchure du Saguenay. L’activité de base, et 'activité
économique indirecte qui en résulte, génére a peu prés la moitié de 'emploi dans la région d’étude.
L’autre moitié est engendré par les activités induites, soit le commerce de détail et les services a la
population.

La production miniére et métallurgique est assez stable et devrait se maintenir & terme ou croitre, si le
projet d’usine de boulettage d'TOC, certains projets miniers et la phase II d’Alouette voient le jour.
Cette industrie est faiblement utilisatrice de transport par camion transitant par la traverse, le
transport des marchandises s'effectuant surtout par eau. Toutefois, I'approvisionnement des PME
manufacturiéres et du commerce de gros desservant cette grande industrie se fait surtout par camion
par la traverse.

L'industrie hydroélectrique, dont I'exploitation génére peu de mouvements, devrait se contracter pour
ce qui est de la construction d’ouvrages, la mise en eau du barrage de la riviére Sainte-Marguerite
ayant débuté en 1998 et le projet des chutes Churchill en étant encore simplement a I'étape d’entente
de principe au niveau gouvernemental. Dans I'éventualité du projet, le transport des marchandises
s'effectuera principalement par voie d’eau en raison de la dimension et de la masse des pitces et de
I'équipement transporté.

L'inductrie forestiére régionale a connu une croissance trés importante depuis 1993 (elle a doublé), a
I'instar de l'ensemble de lindustrie québécoise du bois, en raison de la vigueur de la demande
ameéricaine. De nouvelles usines de sciage ont ainsi vu le jour dans la région. L'industrie papetizre
connait quant & elle des difficultés liées 2 la chute du prix mais la production régionale s'est maintenue.
Il est peu vraisemblable que I'industrie foresti¢re maintienne encore son rythme de croissance, d’une
part en raison de I'imposition des quotas américains sur les expéditions canadiennes de bois d’ceuvre,
d’autre part parce que la possibilité de la ressource est presque atteinte dans la région.

L’agriculture et les pécheries sont moins importants en termes de volumes transportés. La plupart du
transport lié & l'activité agricole transite par la traverse alors qu'une bonne partie du transport du
poisson se fait par voie d’eau et 'autre partie par camion via la traverse.

L’industrie touristique régionale s’appuie sur trois produits d’appel : les croisiéres d’observation des
baleines et du paysage du fjord et de I'estuaire dans la zone d’étude ; la villégiature, la culture et le jeu
en Charlevoix; la nature, 'aventure et I'exotisme dans les secteurs plus & lest sur la Céte-Nord.
L’embouchure du Saguenay apparait comme le pdle touristique de la Céte-Nord et connait une hausse
de fréquentation rapide. La clientéle, composée majoritairement de Francais et de Québécois, est
appelée a croitre rapidement pour encore un bon nombre d’années. Toutefois, la protection de
I'intégrité du milieu pourrait exiger un contréle des croisiéres et freiner le développement de l'industrie
touristique régionale si elle ne diversifie pas ses produits.

1.3 Achalandage et mouvements

Cette section vise a déterminer l'envergure, I'évolution et la composition de l'achalandage de la
traverse, de méme que les débits de circulation sur la route 138, et les mettre en relation avec les
activités de la région d’étude. Cette premiere analyse de 'achalandage permettra de mieux cerner les
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segments de la demande, & savoir le transport des personnes et de marchandises. L’analyse présentée
ici repose sur les données de la STQ concernant I'achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac et sur les débits mesurés 4 la station permanente du MTQ & Baie-Sainte-Catherine. Ceux-ci
sont trés similaires & ceux observés sur la traverse, contrairement & ceux mesurés & la station de
Tadoussac, qui sont plus élevés et comprennent des mouvements locaux et d’autres vers la route 172.
La répartition horaire et hebdomadaire du trafic de la traverse a donc été obtenue 2 partir des données
de la station de Baie-Sainte-Catherine.

Par ailleurs, les mouvements de personnes font I'objet d’une analyse & partir des données d’'enquétes
origine-destination sur le traversier de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. La demande de transport
de marchandises sur la Céte-Nord est analysée sur la base de deux sources principales de données. La
premigre consiste a traiter les données du camionnage  la traverse et des enquétes origine-destination
sur la route 138 & proximité de la traverse. Les résultats et les bases de données des enquétes menées
par le MTQ auprés des entreprises des secteurs primaire et secondaire ainsi qu’auprés des entreprises
de camionnage, sont analysés et complétés dans le cadre d’'une enquéte complémentaire afin de dégager
les caractéristiques de la demande de transport de marchandises, les flux de mouvements de
marchandises, de méme que les attentes et critéres de choix de mode de transport des expéditeurs.
Enfin, une consultation de la littérature pertinente compléte I'identification des besoins et critéres de
choix de mode de transport des expéditeurs.

1.3.1 Achalandage et circulation

a) Achalandage de la traverse

L’achalandage sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac a été de 729 000 véhicules en 1997-
1998%. De ce nombre, les trois quarts étaient des automobiles, soit 545 000, et 18 % des camions-
remorques, soit 132 000. Les camions et les autobus occupaient des parts marginales de I'achalandage
annuel, soit 19 000 véh et 5 000 véh dans I'année. Environ 1600 automobiles par jour ont utilisé la
traverse du Saguenay durant I'exercice 1997-1998 contre 425 véhicules lourds. Pres de 85 % des
véhicules lourds transportés en 1997-1998 étaient des camions-remorques (380), 12 % des camions alors
que les autobus ne comptaient que pour 3 % des véhicules lourds.

La figure I-18 montre I'évolution du DJMA des automobiles et des véhicules lourds?¢ depuis 1984-1985.
Le nombre d’automobiles transportées quotidiennement a augmenté de fagon continue entre 1984 et
1995, passant de 900 en 1984-1985 a4 un sommet de 1620 en 1995-1996, ce qui correspond & une
augmentation annuelle constante de 65 automobiles par jour sur cette période. Cette évolution a connu
certains cycles, ainsi, en période de croissance économique entre 1984 et 1988, la croissance a été plus
forte; la récession de 1992 s’est traduite par un plafonnement de I'achalandage et la période 1993-1995
se caractérise par une accélération de la croissance. Depuis 1996, le nombre d’automobiles transportées
semble s’étre stabilisé aux alentours de 1600 par jour; le déluge et la chute de la fréquentation
touristique enregistrée y est sans doute pour quelque chose. Entre 1984-1985 et 1997-1998,
l'augmentation de I'achalandage d’automobiles a été de 70 %; le taux annuel moyen de croissance de
long terme s'éléve 4 4,2 %.

Le nombre de véhicules lourds sur la traverse a presque triplé depuis 1984-85, passant d’environ 160 &
presque 430 par jour. Cette augmentation est particuliérement marquée pour ce qui est des camions-
remorques, qui sont passés de 120 & plus de 360 par jour pendant cette période. Chaque année, la
traverse transporte donc quotidiennement une vingtaine de véhicules lourds additionnels. |

23 Les années financitres de la STQ vont du 1¢ avril au 31 mars.

24 Les véhicules lourds comprennent les camions, camions-remorques et autobus.
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Figure I-18 Achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-1997
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Figure I-19 Composition de I'achalandage de la traverse Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1997-
1998
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b) Circulation sur les routes environnantes

Les débits de circulation sur les routes 138, 170 et 172 dans la zone d’étude varient selon la localité, ce
qui semble indiquer que la circulation locale prédomine ou, du moins, que son évolution masque les
variations du transit. Pour obtenir un portrait des conditions de circulation susceptibles d’affecter la
traverse du Saguenay entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac, I'évolution des débits dans les
stations de comptage situées dans la région de la traverse est plus révélatrice.

CONSORTIUM Etude d’opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR 65



Figure I-20 Achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, selon le type de
véhicule, 1984-1997

600+

500
=3
2
e
3
=
Q
§
=

Année
m Autos ] Camions-remorques @ Camions [3 Autobus
Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-21 DJMA, différents points sur la route 138, 1988-1995
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La figure 1-21 présente I'évolution des débits routiers dans les stations de comptages situées dans la
région de la traverse pour les années 1988, 1992 et 1995. Les débits d’été sont généralement prés du
double des débits hivernaux ; la variation saisonniére est encore plus marquée dans le cas de la station
de Baie-Sainte-Catherine et de la traverse elle-méme : le débit estival y est trois fois plus important
que le débit d’hiver.

Les débits routiers sur la route 138 entre Baie-Sainte-Catherine et Bergeronnes ont connu une
croissance marquée entre 1988 et 1995: plus de 31% a Baie-Sainte-Catherine, plus de 83% a
Tadoussac et plus de 54 % a Bergeronnes. Les débits sur la route 172 au nord de Tadoussac ont
également connu une croissance importante (plus de 62 %) durant cette période. Les taux de croissance
de la circulation sont plus faibles, voire négatifs, & Saint-Siméon, autant sur la route 138 que sur la
route 170. La composante locale de la circulation a donc une influence significative sur les débits a
différents endroits, méme rapprochés, de la route 138.
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c) Répartition mensuelle

Ces données annuelles d’achalandage et de circulation masquent une variation saisonniére trés
prononcée, comme illustré & la figure I-22 montrant les volumes mensuels transportés a la traverse de
Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac durant chaque mois de I'exercice 1997-1998.

Figure I-22 Répartition mensuelle de 'achalandage, différents types de véhicules, traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac, 1997-1998
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L’achalandage des automobiles est nettement plus élevé en été, particulidrement durant les mois de
juillet et aofit. Prés de 110 000 automobiles utilisent la traverse en aofit, soit une moyenne de plus de
3 650 par jour ou 2,3 fois le DJMA. La période creuse s'étend de novembre a avril, oli on ne compte pas
plus de 30000 automobiles par mois, soit moins de 1000 véhicules par jour. Cette variation
saisonniére trés marquée est particuliére & la circulation automobile; le transport des marchandises
étant plutot constant tout au long de I'année.

La répartition mensuelle des volumes de véhicules lourds est & peu prés uniforme, a cela prés que le
volume de camions-remorques en période estivale et en période hivernale sont réduits & une fourchette
allant de 8 000 a 10 000 véh par mois contre une fourchette entre 10 000 et 12 000 véh par mois au
printemps et & Pautomne. A P'opposé, les camions suivent une répartition similaire & celle des voitures,
le débit mensuel de juillet et aolit étant équivalent a trois fois celui des mois d’automne et d’hiver.
Toutefois, cette clientéle compte pour une part marginale de 'achalandage total de la traverse. Par
ailleurs, les autobus utilisent la traverse essentiellement entre juin et octobre.

La croissance de I'achalandage du traversier semble tant le fait de la circulation de gens de la région
que de celle générée par les touristes, comme l'illustre la figure I-23. En effet, la croissance de long
terme du mois d’avril et du mois de novembre suit & peu prés celle de juillet. La baisse d’achalandage
observée en 1996 est attribuable directement a la chute de 'achalandage en été, les autres mois ayant
connu une augmentation. En 1997, on observe un phénomeéne inverse : il y a forte croissance 1'été et
baisse les autres mois.
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Figure I-23 Evolution du débit mensuel, automobiles, Traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, 1984-1997
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d) Répartition journaliére

La pointe absolue est observée le dimanche au mois d’aofit, avec plus de 5 000 véh/j, soit plus du triple
du DJMA. Au mois d’aoiit, le dimanche représente 14 % de plus que la moyenne hebdomadaire.
Durant les autres saisons de I'année, le vendredi est le jour le plus achalandé, avec une moyenne
annuelle de prés de 2 600 véh/j ou 19 % de plus que la moyenne hebdomadaire. Les volumes sont
relativement constants pour les différents jours de la semaine, les variations étant davantage entre les
saisons.

Figure I-24 Débit journalier moyen selon le jour de la semaine, route 138 a Baie-Sainte-Catherine,
1996
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e) Répartition horaire

La figure I-25 illustre la variation horaire de la circulation pour un dimanche moyen et pour un jour
ouvrable moyen en 1996, suivant les données de la station de comptage de Baie-Sainte-Catherine.
L'achalandage de la traverse connait une pointe en aprés-midi, plus particuliérement entre 14 h et
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17 h. La pointe est plus prononcée le dimanche ou prés de 200 véh/h utilisent la traverse entre 14 h et
17 h, comparativement & prés de 150 pour un jour moyen de semaine. Entre minuit et 6 h du matin, la
traverse regoit un achalandage constant mais minime ; le trafic le dimanche y est plus faible que
durant un jour ouvrable moyen.

Figure I-25 Débit horaire selon I’heure de la journée, route 138 4 Baie-Sainte-Catherine, 1996
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f) Taux d’occupation

Le taux d'occupation des véhicules est passé de 2,28 en 1986 & 1,98 en 1991 4 2,47 en 1996. Il semble
donc y avoir une hausse certaine du taux d'occupation des véhicules. En 1996, des taux d'occupation
identiques pour les deux directions mais évidemment différents selon le type de véhicule, soit
2,47 pers./véh pour les autos et 1,30 pers/véh pour les véhicules lourds. Ce dernier taux inclut les
autobus. Il existe une légere différence entre les taux observés le lundi et le vendredi comparativement
a4 la fin de semaine.

1.3.2 Mouvements de personnes

L’analyse des mouvements de personnes s’appuie principalement sur les résultats des enquétes origine-
destination effectuées en 1986, 1991 et 1996. Les enquétes de 1986 et 1991 ont été effectuées la
premiére fin de semaine d’'octobre alors que celle de 1996 a été réalisée une fin de semaine de juillet.
Les enquétes ont eu lieu les vendredi, samedi et dimanche en 1986 et 1991; en 1996, I'enquéte a eu lieu
le vendredi, samedi, dimanche, lundi. Ces postes d'enquétes étaient localisés sur la route 138 de part et
d'autre de la riviére Saguenay. Au poste de Baie-Sainte-Catherine, les usagers en direction est étaient
recensés, et du c6té de Tadoussac, ceux en direction ouest.

a) Moitifs des déplacements

Le tableau I-12 présente les motifs? de déplacements pour les voyageurs en automobile sur la
route 138 au niveau de la traverse. Les motifs de déplacements sont trés stables entre 1986 et 1996,

2 Les hypothéses suivantes ont été postulées pour ramener l'enquéte de 1996 sur une base comparable. Pour le
camionnage on propose de transférer le motif travail en motif affaires pour l'enquéte de 1996 et de distribuer
proportionnellement le motif non-défini selon la contribution des autres motifs. Pour les automobilistes, on regroupe les
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quelle que soit la direction. Les trois quarts des automobilistes se déplacant 4 la traverse en période
estivale le font pour des raisons de loisir alors que le quart se déplace plutét pour se rendre au travail
ou pour motif d’affaires.

Tableau I-12 Motifs de déplacements, automobiles, route 138 a |la hauteur de la traverse, 1986-1996

Direction est Direction ouest
Motif 1986 1991 1996 1986 1991 1996
Affaires/Travalil 24,4 % 259 % 251 % 241 % 25,9 % 24,6 %
Loisirs 75,3 % 721 % 74,9 % 73,8 % 72,1 % 74,9 %
Autres 0,3 % 2,0 % 0,0 % 2,1 % 2,0% 0,0 %
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar

b) Origines et destinations

Les origines et destinations des déplacements en automobile aux postes d'enquétes sont présentées aux
tableaux I-13 et I-14. La route 138 posséde trois fonctions : une fonction trés prononcée de desserte
interrégionale; une autre de desserte régionale et enfin une troisiéme, de desserte locale.

En direction est, un peu moins de la moitié des déplacements sont en provenance de la région de
Québec, suivie de la région de Montréal avec le cinquiéme des déplacements et le Charlevoix avec 12 %
ou 183 % des déplacements. Une trentaine de déplacements par jour originent de Baie-Sainte-
Catherine; ce débit est stable depuis 10 ans. La croissance du débit semble avoir été le fait de gens
originant de Québec entre 1986 et 1991, mais plutét de Montréal et de I'extérieur depuis 1991. Ces
données semblent indiquer que les visiteurs québécois de la Céte-Nord, principalement Tadoussac,
proviennent de plus loin qu'auparavant.

Tadoussac représente la premiére destination en été avec 28 % des déplacements automobiles, suivie de
la Manicouagan (23 %), de la Haute-Cote-Nord (21 %) et des Sept-Rivieres (14 %). Une trentaine de
véhicules (5 %) se rendraient quotidiennement en Minganie. L’évolution des destinations suggére une
croissance des destinations touristiques; le débit journalier d'été vers Tadoussac a augmenté de 70 % en
10 ans et la Minganie, bien qu'encore marginale, semble attirer une certaine clientéle, La Haute-Cote-
Nord attire un nombre équivalent d’automobiles, aussi sa part des déplacements diminue-t-elle. De
plus, la Manicouagan et les Sept-Riviéres semblent marquées par une décroissance en nombres absolus
en tant que zones attractives.

En direction ouest, les mémes phénoménes s'observent. Tadoussac connait une hausse de 61 % des
déplacements et la Minganie génére 37 déplacements par jour, contre presque aucun auparavant. La
Manicouagan, les Sept-Riviéres et le reste de la Haute-Cbte-Nord semblent maintenir constants, en
nombres absolus, les déplacements générés. Les déplacements impliquant le Bas-Saint-Laurent et la
Gaspésie comptent pour 4 % a 7 % des déplacements. Du ciété des destinations, c'est également le
méme portrait : Baie-Sainte-Catherine attire une trentaine de déplacements par jour; Québec attire le
gros des voyageurs avec 40 % a 50 % des déplacements, suivie de Montréal (17 %) et de Charlevoix
(16 %). Les destinations en croissance sont Montréal, le centre du Québec et 'extérieur alors que
Québec décroit aprés une croissance importante entre 1986 et 1991.

c) Utilisateurs des traverses sur le Saint-Laurent

La traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac n'est pas la seule porte d’entrée ou de sortie de la
Cote-Nord. D’autres traverses, celles-la sur le Saint-Laurent, permettent d’accéder au Bas-Saint-
Laurent. L’achalandage a la traverse de Matane / Baie-Comeau — Godbout était de 232 000 passagers
en 1997-1998, soit 13 % de I'achalandage sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac.

motifs visite, loisirs et magasinage avec le motif loisirs. De plus, comme le motif autres représentait un fort pourcentage
non-codifié, nous avons réparti ce motif proportionnellement entre travail/affaires et Loisirs.
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Tableau I-13  Origines et destinations, route 138 4 |la hauteur de la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, automobiles, direction est, 1986-1996

Origine 1986 1991 1996

Baie-Sainte-Catherine 29 5,9% 33 5,7% 29 4,6%
Charlevoix 62 12,5% 80 13,9% 78  12,3%
Région de Québec 218 44,.0% 279  485% 275  43,5%
Saguenay - Lac-Saint-Jean B 1,2% 5 0,9% 13 2,1%
Bas-Saint-Laurent - Gaspésie 37 7.5% 41 71% 28 4,4%
Centre du Québec 34 6,9% 41 71% 47 7,4%
Montréal ' 82 16,6% 94  16,3% 132 20,9%
Ouest du Québec 0 0,0% 1 0,2% 4 «06%
Extérieur du Québec B 1,6% 10 1,7% 25 4,0%
Total 495 100,0% 575 100,0% 632 100,0%
Destination 1986 1991 1996

Tadoussac 101 21,3% 135 23,8% 173 27,9%
Haute-Cate-Nord 127 26,7% 136 24,0% 131 21,1%
Manicouagan 176 37,1% 170  30,0% 142 229%
Sept-Riviéres 54  114% 100 17,6% 84 13,5%
Minganie 12 2,5% 4 0,7% 32 5,2%
Labrador - Caniapiscau 0 0,0% 56 9,9% T 1,1%
Gaspésie 8 1,1% 14 2,5% 38 6.1%
_Saguenay 0 0,0% 1 0,2% 13 2,1%
Total 475 100,0% 567 _100,0% 621 100,0%

Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar

Tableau I-14 Origines et destinations, route 138 & la hauteur de la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, automobiles, direction ouest, 1986-1996

Origine 1986 1991 1996
Tadoussac 111 19,0% 115 16,6% 179  23,5%
Haute-Céte-Nord 170 29,2% 226 32,7% 182 23,9%
Manicouagan 208  35.8% 204  29,5% 183  24,0%
Sept-Rivieres 62 10,6% 110 15,9% 112 14,7%
Minganie - 8 1,4% 3 0,4% 37 4,9%
Labrador - Caniapiscau 0] 0,0% 7 1,0% 13 1,7%
Gaspésie 21 3,6% 24 3,5% 42 5,5%
Saguenay 0 0,0% 2 0,3% 8 1,0%
Extérieur du Québec 1 0,2% 1 0,1% 6 0,8%
Total 583 100,0% 682 100,0% 762 100,0%
Destination 1986 1991 1996
Baie-Sainte-Catherine 30 5,3% 24 3,5% 29° 3,7%
Charlevoix 84 14,7% 103 15,2% 125 16,1%
Région de Québec 253 44,4% 367 54,1% 323  41,7%
Bas-Saint-Laurent - Gaspésie 19 3,3% 11 1,6% 22 2,8%
Saguenay - Lac-Saint-Jean 33 5,8% 16 2,4% 32 4.1%
Centre du Québec 40 7,0% 45 6,6% 66 8,5%
Montréal 102 17,9% 102 15,0% 134 17,3%
Quest du Québec 0 0,0% 0 0,0% 9 1,2%
Extérieur du Quebec 4 9 1,6% 9 1,3% 36 4.6%
Total 570 100,0% 678 100,0% 775 100,0%
Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar

La traverse de Riviére-du-Loup / Saint-Siméon transporte annuellement un nombre de passagers
légerement inférieur a celui de la traverse de Matane / Baie-Comeau - Godbout / Matane, soit 184 000
en 1997-1998, ou l'équivalent de 10 % de l'achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine/
Tadoussac. Alors que I'achalandage de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est en forte
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croissance, celui de la traverse de Baie-Comeau - Godbout/ Matane est le méme depuis une dizaine
d’années, avec un sommet enregistré en 1991.

Les traverses des Escoumins/ Trois-Pistoles et de Forestville/ Rimouski ont des achalandages de
l'ordre du tiers ou du quart de celui de Saint-Siméon / Riviére-du-Loup.

Figure I-26 Achalandage de passagers, Traverses de Baie-Comeau-Godbout et de Saint-Siméon,
1986-1997

(000)

300-

250-
2004+~

B aie-Comeau-Godbout

Saint-Siméon

Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar
d) Usagers de l'avion

Apres avoir enregistré une augmentation annuelle importante au cours des années 1970, alors que la
croissance économique et démographique de la Cbte-Nord était 4 son apogée, le nombre de passagers
dans les aéroports de la Coéte-Nord subissait une baisse de 52 % entre 1979 a 1994. L'abandon
d'activités miniéres & Schefferville et & Sept-Iles, la récession économique des années 1980 associée au
ralentissement de la croissance des revenus des particuliers ont fait en sorte que la Céte-Nord a été la
plus touchée des régions canadiennes. Le recul du mode aérien a également été enregistré au niveau
canadien puisque au cours de la méme période, le nombre de passagers dans les aéroports canadiens a
décru de 27 %.

Tableau I-15 Nombre de passagers aériens, Cote-Nord et Québec, 1979-1994

1979 1982 1885 1988 1991 1994
Cote-Nord 246 540 168 720 175 620 108 920 92 890 119 310
Québec 14 050500 12138790 11919220 13 104320 11370860 10312520
Cote-Nord / Québec 1.8% 1,4% 1,5% 0,8% 0,8% 1,2%

Source : Gauthier et Plourde (1997}  Traitement ; Naturam-Genivar

En 1994, 61 000 passagers (51 % de la Cote-Nord) utilisaient 1'aéroport de Sept-Iles, 26 000 (22 %) celui
de Baie-Comeau et 32 000 (27 %) les aéroports de la Basse-Cote-Nord et de la Caniapiscau. Ces
volumes sont 4 peu prés constants depuis 1988. La chute d’achalandage aérien a grandement affecté
les aéroport de Sept-iles et de Baie-Comeau. Entre 1991 et 1994, 'achalandage de ces aéroports a crii
de 12 % & Sept-iles et de 66 % a Baie-Comeau. Cette hausse est d’autant plus notable que la baisse du
nombre de passagers aériens au Québec s’est poursuivie; la part des passagers de la Cote-Nord par
rapport au Québec est ainsi passée de 0,8 % a 1,2 %, ce qui est encore inférieur a la période d’expansion
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de la Cégte-Nord (1,8 % en 1979). Les aéroports desservant les secteurs éloignés ont vu leur
achalandage de passagers assez stable tout au long des deux décennies.

Montréal et de Québec représentent 87 % (22 860) des destinations pour I'aéroport de Baie-Comeau et
70 % (42 560) pour celui de Sept-Iles. Globalement, 'aéroport de Sept-iles engendre donc un trafic de
passagers aériens interrégionaux du double de celui de Baie-Comeau. Ces passagers interrégionaux
font partie de la clientéle pertinente par rapport & la traverse. Toutefois, I'avion ne transporte que
Péquivalent de 3,7 % des passagers de la traverse.

Figure I-27 Nombre de passagers, Aéroports de la Céte-Nord, 1979-1994
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Source : Traitement ; MTQ, Naturam-Génivar

La propension a utiliser 'avion pour les déplacements interrégionaux est plus forte 4 Sept-fles et dans
les secteurs éloignés de la Cote-Nord (1,12 dépl/hab-an) qu’a Baie-Comeau (0,73 dépl/hab-an). Cette
propension plus faible & Baie-Comeau s’explique du fait que les déplacements vers Québec peuvent se
faire plus facilement en voiture (5 h de route contre 7 h depuis Sept-iles).

1.3.3 Mduvements de marchandises

a) Origines et destinations a la traverse

Les principales zones générant des déplacements de véhicules lourds a la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac sont, pour l'ouest, la région de Québec qui génére prés de la moitié des
mouvements, suivie de Charlevoix avec 15 % a 22 % des mouvements, et la région de Montréal, avec
16 % des mouvements. La croissance du nombre de mouvements est générée principalement par la
région de Québec et, dans une moindre mesure, la région de Montréal. Les déplacements impliquant le
Charlevoix ont peu augmenté en termes absolus, ce qui laisserait penser que le transport de
marchandises générales visant le commerce de détail a peu contribué 4 accroitre le camionnage & la

traverse.

Les principales zones situées a l'est de la traverse générant des déplacements de camions-remorques et
autres véhicules lourds, sont la Haute-Céte-Nord, la Manicouagan et les Sept-Riviéres avec un peu
moins du tiers chacune. La croissance du trafic de marchandises a la traverse est attribuable a ces
trois MRC. La plus forte croissance observée pour la génération de mouvements de véhicules lourds &
partir de la Haute-Cdte-Nord tend a4 montrer I'importance de l'industrie du bois dans la croissance du
camionnage a la traverse puisque cette industrie a connu une forte croissance dans cette MRC.
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Tableau I-16  Qrigines et destinations, route 138 a la hauteur de la traverse de-Baie-Sainte-

Catherine / Tadoussac, véhicules lourds, direction est, 1986-1996 . I
Qrigine 1986 1991 1996 L‘J
Baie-Sainte-Catherine 2 1.8% 49 28,7% 6 3,1%
Charlevoix 42  38,5% 35  20,5% 42 220%
Région de Québec 40 36,7% 41 24,0% 81 42,4% []
Saguenay - Lac-Saint-Jean 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Bas-Saint-Laurent - Gaspésie 2 1,8% 4 2,3% 4 2,1%
Centre du Québec 0 0,0% 6 3,5% 6 3,1%
Montréal 18 16,5% 26 15,2% 29 15,2% U
Quest du Québec 2 1,8% 5 2,9% 8 4.2%
Extérieur du Québec ) 5 4,6% 5 2,9% 15 7,9%
Total 102  100,0% 171 100,0% 191 100,0% [l
Destination 1986 1991 1996
Tadoussac 33 30,3% 39 22,8% 21 11,0%
Haute-Céte-Nord 21 19,3% 3 18,1% 48 25,1%
Manicouagan 42  38,5% 29 17,0% 60 31,4% [_‘
Sept-Riviéres 12 11,0% 46  26,9% 58  30,4% a
Minganie 2 1,8% 13 7,6% 2 1,0% )
Labrador-Caniapiscau 0 0,0% 13 7,6% 2 1,0% ]
Gaspésie 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% [
Autres 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% -
Total 109  100,0% 171 100,0% 191 100,0% _
Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar
-
Tableau I-17 Origines et destinations, route 138 a la hauteur de la traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, véhicules lourds, direction ouest, 1986-1996 r—}
‘Origine 1986 1991 1996 L
Tadoussac 32 23,9% 62 29,5% 3 1,3%
Haute-Codte-Nord 25 18,7% 36 17,1% B2 352% -
Manicouagan 47  35,1% 53 252% 76 32,6% J
Sept-Riviéres 25 18,7% 50 23,8% 52 22,3% i
Minganie 4 3,0% 2 1,0% 0 0,0%
Labrador - Caniapiscau 0 0,0% 2 1,0% 12 5,2% —
Gaspésie 0 0,0% 2 1,0% ] 2,6% {
Région de Québec 0 0,0% 1 0,5% 0 0,0% L
Total 134 100,0% 210 100,0% 233 100,0%
[
Destination 1986 1991 1996 | |
Baie-Sainte-Catherine 0 0,0% 52 25,0% 3 1,3% ;
Charlevoix 47 35,1% 41 19,7% 35 14,8%
Région de Québec 51 38,1% 72 34,6% 114  48,3% [
Bas-Saint-Laurent - Gaspésie 2 1,5% 2 1,0% 0 0,0% t ’
Saguenay - Lac-Saint-Jean 2 1,5% 1 0,5% ] 3,8% &
Centre du Quebec 6 4,5% 6 2,9% 17 7.2%
Montreal 23 17,2% 31 14,9% 41 17, 4% 'ﬁ[
Ouest du Québec 0 0,0% 0 0,0% 3 1,3% | i
Extérieur du Québec 2 15% 3 14% 15 6,4% p
Total 134 100,0% 208 100,0% 236 100,0% _
Source : MTQ Traitement ; Naturam-Génivar EJ

b) Catégories de marchandises

Les principales marchandises transportées a bord de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac U
étaient en 1996 les marchandises générales, les copeaux, les produits chimiques et explosifs, le bois
d’ceuvre, les rebuts, les meubles et automobiles, et le papier. Le nombre de véhicules lourds était

sensiblement le méme dans les deux directions. Les chargements dont on ignore le contenu sont assez H
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nombreux (21 %). Les voyages & vide représentaient 17 % des camions et camions-remorques, en plus
grand nombre vers I'ouest que vers l'est. Ces données sont calculées a partir de I'enquéte du MTQ de

1996.

Lors des relevés de temps de parcours en 1998, un relevé des chargements de camions et camions-
remorques a également été effectué afin d’établir 'évolution de la composition des marchandises entre
1996 et 1998. Les résultats tendent & montrer une certaine évolution : les voyages a vide se font plus
nombreux en direction est ; il existe un déséquilibre entre les entrants et les sortants chargés en faveur
de ceux-ci ; le transport de copeaux n’aurait pas augmenté en proportion mais le transport de bois
d’ceuvre est significativement plus élevé. Ces différences tendraient & montrer que la croissance de la
production des scieries a eu un effet important sur le transport de marchandises a la traverse de Baie-

Sainte-Catherine / Tadoussac.
c) Demande des différentes industries

L’enquéte aupres des expéditeurs a permis d’estimer I'importance relative de chaque groupe industriel
de la Cote-Nord dans la génération de déplacements de camions-remorques sur la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac. Cette répartition est présentée a la figure 1I-28. En raison des
échantillons, il est possible que les parts du commerce de détail et du commerce de gros soient
surestimées alors que la construction ainsi que le transport et entreposage gémérent certains
mouvements qui n’ont pu étre estimés mais qui demeurent sans doute marginaux.

Figure 1-28 Volumes de camions selon I'industrie utilisatrice probable, traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, 1996

Vide
Autres el indéterminé
Population

Tourbe

Construction

Industrie du bois

Ind. manuf.comm. gros

Commerce de détail

15% 10% 5% 0% 5% 10% 15%

@ Vers lest @ Vers I'ouest

Note : Taille de I'échantillon = 312

Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar

Le nombre total de voyages de camionnage avec marchandises & la traverse serait de l'ordre de 84 000,
ce qui, considérant l'achalandage annuel de camions-remorques sur le traversier de 120 000, ferait une
proportion de voyages a vide de 30 %, ce qui est davantage que ce qui avait été estimé en 1996%6. Le
transport du bois, des copeaux et de la pate de bois représente environ la moitié du camionnage avec

26 Toutefois, la part estimée en 1996 peut étre sous-estimée puisqu'un certain nombre de voyages avec contenu
indéterminé pouvaient étre en fait des voyages a vide.
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marchandises. Le commerce de détail et le commerce de gros sont également des générateurs
importants avec environ le tiers des mouvements. Les mines et métallurgie constituent un groupe
industriel générant un nombre relativement important de mouvements (11 %). Enfin, la PME
manufacturiére, 'agriculture et les pécheries générent un petit nombre de mouvements, de 'ordre de
5 %.

d) Critéres et attentes des expéditeurs

Deux tiers des expéditeurs enquétés 27 se disent assez ou trés satisfaits de la traverse de Baie-Sainte-

Catherine / Tadoussac, 'autre tiers étant assez ou trés insatisfait. Les principaux commentaires faits

par les entreprises en regard de la traverse sont :

¢ Dattente est un probléme, la fréquence étant insuffisante le matin, le soir et la nuit; la plupart des
expéditeurs mentionnent que la plage horaire pendant laquelle deux navires sont en opération
devrait étre prolongée et que l'horaire de la traverse devrait &tre ajusté en fonction des besoins de
I'industrie ;

¢ le respect de I'horaire est un élément important qui devrait étre amélioré en raison de I'importance
du juste-a-temps, de l'avis de certains expéditeurs ; certains soulignent les retards occasionnés
T'hiver par le gel et les glaces.

Le niveau de satisfaction relatif a la route 138 est de 75 % de répondants assez ou trés satisfaits. Les
principaux commentaires concernant la route 138 sont :

¢ D'amélioration des courbes et des pentes est une priorité ;

¢ les conditions de la route 'hiver sont difficiles ;

¢ latraversée des villages pose un probléme sérieux.

Un certain nombre de répondants ont indiqué que 'amélioration de la route 138 était une priorité plus
importante que la construction d’un pont sur la riviere Saguenay.

1.3.4 Dynamique des échanges

Bien que la population de la Cote-Nord soit & peu prés stable depuis 5 ou 10 ans, 'achalandage de la
traverse de Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac ne cesse de croitre et ce, pour plusieurs types de
clienteles, qu'il s’agisse des camions-remorques, en trés forte hausse entre 1993 et 1998, de la clientgle
automobile d’affaires, de la clientéle régionale ou de la clientéle touristique. La croissance de
I'achalandage se vérifie pour tous les mois de année.

La présence du pole touristique de Tadoussac amene toutefois une concentration trés forte des débits
d’automobiles en saison estivale alors que les volumes de camions-remorques demeurent & peu prés
constants au cours de l'année avec une légére diminution les mois d’été. Les mouvements de
camionnage desservent principalement l'industrie forestieére, en forte croissance, mais une part
importante de ces mouvements s’explique par l'approvisionnement du commerce de détail et du
commerce de gros de la Céte-Nord. Par ailleurs, I'industrie miniére et métallurgique améne une part
non négligeable de camionnage a la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac (voir figure 1-29).

La région de Québec demeure la zone extérieure génératrice de déplacements de camionnage la plus
importante, ainsi que le Charlevoix et Montréal. L'importance du Charlevoix comme zone d’origine
s’explique par I'importance du camionnage générée par le commerce du détail dont 'approvisionnement
se fait d’agglomération en agglomération. Les expéditions vers l'extérieur du Québec sont en forte
hausse, ce qui s’explique par la vigueur de l'industrie forestiere fortement exportatrice vers les Etats-

- Le niveau de satisfaction et les problémes pergus par les expéditeurs i la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac
ont été mesurés dans le cadre de l'enquéte complémentaire de 1998. L'échantillon des répondants comprend
" 33 établissements représentant 37,3 % des livraisons passant par la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. Par
ailleurs, les commentaires émis par les expéditeurs dans le cadre de I'enquéte de 1296 ont également été répertoriés.
Voir & ce sujet 'annexe B-5.
22 Taille déchantillon de 27.
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Unis. Sur la Céte-Nord, la distribution du trafic de camionnage se partage & peu prés également entre
la Haute-Céte-Nord, la Manicouagan et les Sept-Rivieres.

Pour les automobiles, la région de Québec demeure la zone d'origine ou de destination de prés d’un
voyageur sur deux. Toutefois, les autres régions du Québec plus éloignées, comme Montréal, la
Mauricie et 'Estrie, générent davantage de déplacements qu'auparavant, signe que le marché
touristique du fjord et de 'estuaire s’agrandit. Sur la Céte-Nord, en période estivale, 'augmentation de
l'achalandage vers Tadoussac explique presque en totalité la croissance des débits a la traverse.
Tadoussac génére maintenant le quart des déplacements i la traverse en période estivale, le reste de la
Haute-Céte-Nord un quart, la Manicouagan un quart, les autres MRC de la Céte-Nord et les autres
destinations un autre quart. Le taux d'utilisation de la traverse diminue au fur et & mesure qu'on s'en

éloigne.

Figure I-29 Répartition des camions-remorques selon l'industrie utilisatrice, Traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac, 1997
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Source : MTQ et Naturam-Génivar Traitement ; Naturam-Génivar

Pour ce qui est de la répartition modale et des itinéraires utilisés par les différentes industries, la

traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac constitue une porte d’entrée et de sortie privilégiée dans

plusieurs cas : '

¢ pour l'agriculture, les mouvements entrants sont un peu plus importants que les mouvements
sortants; 95 % des mouvements se font par la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac et 5 %
par la route 172; '

¢ pour le commerce de détail et le commerce de gros, les mouvements sont a 90 % entrants et la
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est utilisée pour la quasi-totalité de ces mouvements,
la route 172 étant utilisée pour une part de 5 % & 9 % des déplacements?S;

¢ pour ce qui est de la PME manufacturiére, les mouvements sont surtout intrants (& 74 %) et
transitent pour la plupart par la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussae, bien que certains
mouvements se fassent par voie maritime ou par la traverse de Matane / Baie-Comeau-Godbout ;

29 Ces pourcentages sont non significatifs statistiquement. Ce qu'il faut retenir, c'est que la quasi-totalité des mouvements
de ces industries se font par la traverse.
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¢ pour 'industrie du bois, dans I’échantillon enquété, les mouvements sont essentiellement sortants et
70 % de ces mouvements se font par la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, le reste
transitant par la route 172, si l'on excepte les mouvements de billots sur la traverse de Matane /
Baie-Comeau - Godbout;

¢ lindustrie métallurgique - les alumineries - s’approvisionne essentiellement par le biais du
transport maritime; pour les extrants ; la part de la traverse Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac
était de l'ordre de 37 % des produits livrés, le reste étant expédié par le traversier-rail ou par
navire ; cette industrie a toutefois connu un transfert modal vers le camionnage assez important.

L'annexe B-6 présente une modélisation de 'achalandage de la traverse et I'influence de différents
facteurs sur cet achalandage. Les modéles économétriques montrent que 'achalandage d’automobiles
est en grande partie déterminé par la fréquentation touristique alors que le volume de camionnage est
fortement influencé par les récoltes de bois dans la région. La population régionale n’a pu étre isolée
comme variable explicative du fait qu'elle a été & peu constante tout au long de la période d’analyse.
Bien que les coefficients estimés soient significatifs statistiquement, ils pourraient étre biaisés pour des
raisons de multicollinéarité et autres conditions du modale.

1.4 Demande future

Cette section vise a déterminer les volumes futurs sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine/

Tadoussac. L'estimation de la demande future de la traverse suit quatre étapes :

¢ une prospective du développement économique possible de la Cote-Nord ;

¢ les perspectives de croissance démographique de la région;

¢ les projections de débits d’automobiles et de véhicules lourds & la traverse;

¢ en fonction des trois éléments précédemment analysés, une prévision de l'achalandage de la
traverse.

1.4.1 Perspectives de développement

Parmi les principales orientations de développement définies dans le Plan stratégique de développement

du CRD de la Cote-Nord (1994) en rapport au développement des entreprises et pouvant affecter le

transport de marchandises ou I'achalandage de la traverse, mentionnons :

¢ l'augmentation de la production de bois d'ceuvre et I'utilisation des résidus & des fins
complémentaires ;

¢ l'augmentation de la capacité de production de pate et papier ;

¢ l'expansion de lindustrie minérale et métallurgique, tant pour ce qui est de l'exploration et
Textraction que la transformation ;

¢ le développement hydroélectrique par la construction de grands barrages et de minicentrales ;

¢ le développement de la péche commerciale aux mollusques ;

¢ le développement de I’écotourisme, axé sur 'observation de la nature et les activités de plein air, par
le développement de produits tels le tourisme d’aventure, la motoneige, l'interprétation du
patrimoine, I'excursion en mer et en rividre, le canot-kayak, la plongée ; '

¢ le développement de la chasse sportive au gros gibier ainsi que de la péche sportive ;

¢ lintensification de la recherche et développement pour développer la production de produits & plus
grande valeur ajoutée ;

¢ l'amélioration de la qualité de I'environnement urbain et des habitats fauniques.

Plusieurs projets de développement sont & 'étude, envisagés ou planifiés sur la Cdte-Nord. Parmi

ceux-ci, mentionnons : '

¢ la phase II d’Alouette ;

¢ l'augmentation & court terme de la production de plusieurs scieries ;

¢ lexploitation d’'un gisement d’apatite, de fer et de titane dans la baie de Sept-iles, I'exploitation d'un
gisement de silice & Fermont, 'exploitation de sable de minéraux & Natashquan ;

¢ la réouverture ou la construction d’'une usine de boulettage par 10C ;
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¢ l'augmentation de production agricole ;

¢ la diversification du produit touristique, plusieurs petits projets récréotouristiques, le
développement de nouvelles clientéles par I'industrie touristique du fjord et de 'estuaire;

¢ le projet de station de villégiature 4 La Malbaie - Pointe-au-Pic ;

¢ le projet d'usine de panneaux de portes en Haute-Céte-Nord ;

¢ le projet d’'usine de panneaux de bois structuré dont lemplacement reste a choisir entre la Haute-
Céte-Nord et la Manicouagan ;

¢ la mise en ceuvre de plans de développement local et la concertation entre les parcs et les
collectivités locales de Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac.

11 existe donc un potentiel réel de croissance économique régionale, de méme qu’un renforcement et une
diversification de la base économique, méme si plusieurs projets sont de caractére minier et donc
soumis & plusieurs aléas, Par ailleurs, la fin des travaux de SM-3 prevue en 2001 devrait ralentir

I'activité de construction dans la région.

1.4.2 Prévfsions deémographiques

La population de la Cote-Nord est trés sensible aux fluctuations économiques, connait un exode
marqué, compensé par la venue de jeunes travailleurs et la natalité. Depuis une dizaine d’années, la
dynamique démographique actuelle améne une stabilité de la population chez les communautés
qualifiées d'industrielles, & 'exception de la Caniapiscau. Chez les populations dites traditionnelles, la
décroissance se poursuit mais est moins accentuée qu'auparavant. Enfin, la vigueur de I'économie
locale a Tadoussac et Sacré-Cceur a permis a ces collectivités d’augmenter leurs effectifs et de retrouver
leurs tailles de population de ’Age d’or des collectivités rurales.

Ces considérations aménent & penser que le modele démographique le plus approprié est sans doute
celui de la croissance nulle. Ce mode¢le se compare avantageusement aux autres modéles de prévision
du BSQ et du MTQ, quant aux résultats du recensement de 1996, comme le montre I'annexe B-7. La
prévision est donc de supposer que la population régionale va se maintenir 4 quelque

103 000 personnes.

1.4.3 Prévisions d’achalandage

L’annexe B-7 présente la méthode et les résultats de prévision de la demande & la traverse de Baie-

Sainte-Catherine / Tadoussac. Les principauxéléments considérés pour établir ces prévisions sont :

¢ la population régionale devrait demeurer &4 peu prés constante ; pour ce faire, compte tenu des
caractéristiques et tendances sociodémographiques et économiques, 'économie régionale doit &tre
performante et se diversifier ;

¢ la fréquentation touristique est constante depuis une dizaine d’années et le produit d’appel, le fjord
et I'estuaire, est a sa capacité d’accueil ; dans ces conditions, I'industrie touristique devra diversifier
son produit pour préserver et accroitre son marché ;

¢+ Dbien que la population régionale et que la fréquentation touristique soient stables depuis au moins
une dizaine d’années, le volume d’automobiles a augmenté & la traverse si I'on omet I’année 1996 ;

¢ lindustrie forestiere pourrait connaitre une croissance au cours des prochaines années mais ne
saurait maintenir & moyen et long termes un rythme accéléré comme c'est le cas depuis 1993, un
repli pouvant méme étre possible comme I'historique de production 'enseigne ;

¢ le camionnage a augmenté trés fortement depuis 1993, conséquence directe de la hausse de la

production forestiére.

I’achalandage total de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac passerait de 729 000 en 1997 a
1025000 en 2017. La croissance globale devrait étre de l'ordre de 40 %, ou 1,7 % par année en
moyenne. L’augmentation du nombre de camions-remorques serait plus importante, soit une
croissance de 48 % en 20 ans alors que le nombre d’autos augmenterait globalement de 40 %. Le
tableau I-18 et la figure I-30 présentent les résultats généraux des prévisions.
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Tableau I-18 Prévisions d'achalandage, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1997-2017

Année  Autos  Camions-remorques Total

1987 545700 132 000 729 400 " i
2002 599700Ljlosy 157000 iffw0 812300 3585 2 5% AU il
2007 653 700 170 000 B83 000
2012 707700 183 000 953 800
2017 761700 196 000 1024 500

Source : Tableau B-25 Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-30 Prévisions d’achalandage, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-2017
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Source : Annexe B-7 Traitement : Naturam-Génivar

Conclusion : historique et perspectives

Cette section a présenté un portrait historique et prospectif de 'achalandage & la traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac. Les principaux éléments a retenir sont les suivants.

D’une part, en ce qui concerne le transport des personnes :

¢

T'achalandage annuel s’éléeve & quelque 729 000 véh/an a la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, dont 545 000 automobiles ;

l'achalandage des automobiles est fortement concentré durant la période estivale, avec les
vacanciers tant ceux venant sur la Céte-Nord que les Nord-Cétiers ;

alors que la population régionale et la fréquentation touristique sont stables depuis une dizaine
d’années, 'achalandage d’automobiles continue de croitre, sauf en 1996, mais & un rythme moins
rapide que dans la décennie précédente ;

la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac constitue de loin le corridor utilisé par les
automobilistes se destinant ou provenant de la Cote-Nord ; les traverses sur le Saint-Laurent, la
route 172 et I'avion accaparent des parts de marché peu importantes comparativement 4 la traverse
de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac ;

les voyageurs empruntant la traverse font de longs trajets, de nature interrégionale, reliant les
principaux centres de la Céte-Nord, y compris Tadoussac comme péle touristique, et les grands
centres du Québec, principalement Québec et Montréal ;
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En ce qui concerne le camionnage :

L ]
L]

afin que la population régionale demeure constante, I'’économie régionale doit croitre, performer et i |
se diversifier, en raison de la hausse de productivité, de la croissance du taux d’activité et du ¥
vieillissement de la population ; ; %
la population régionale devrait étre constante, I’évolution des grands centres de la Céte-Nord ;_\v }
dépendant essentiellement de la vigueur de ’économie régionale, alors que les petites collectivités N
rurales, plus traditionnelles devraient voir leurs populations décroitre ; A
la fréquentation touristique devrait étre stable, si I'on se base sur I'évolution passée de moyen “3
terme et dans la mesure ou1 la ressource du produit touristique d’appel est 4 sa capacité maximale .
d’accueil de I’avis de plusieurs intervenants ; pour que la fréquentation touristique croisse, comme ,\“g
s’est fixé comme objectif 'ATR de Manicouagan, I'industrie touristique régionale devra diversifier IS
ses produits ;
dans ces conditions, I'achalandage d’automobiles devrait croitre quelque peu dans le futur mais 2 X
un rythme plus faible que dans les décennies précédentes ; la prévision est estimée a kN
761 700 véh/an en 2017, soit une croissance globale de 3% % par rapport 4 1997. '

I'achalandage de camions-remorques s’établit 4 132 000 véh/an contre 19 000 camions/an ;
l'achalandage de camionnage est & peu prés constant tout au long de I'année, avec des débits
légérement inférieurs I'été ;
le volume de camions-remorques a la traverse de Baie-Sainte-Catherine a doublé en cing ans alors
que le nombre de camions s’est maintenu ; alors que les mouvements étaient 4 peu prés égaux dans \,
les deux directions, les extrants sont désormais plus importants ; '
le transport de marchandises de la Cote-Nord se fait surtout par voie maritime, en raison des’ '
caractéristiques de I'’économie régionale et de la position géographique ;
les industries qui utilisent le plus la traverse pour le transport de marchandises sont I'industrie du
bois, le commerce de détail, le commerce de gros et I'industrie manufacturiére ; la hausse de
I'achalandage de camions-remorques est due a la forte croissance de I'industrie du bois ;
I'industrie du bois peut connaitre une certaine croissance quelques années encore en raison de la
force du marché américain et des projets de nouvelles usines, cette croissance ne saurait se
maintenir a moyen et long termes en raison des cycles du marché, de la faible productivité de
I'industrie québéeoise du bois et de la raréfaction de la ressource ;
considérant I'évolution prévisible de I'industrie du bois et la faible croissance attendue des autres
industries génératrices de trafic de marchandises par la traverse de Baie-Sainte-Catherine / ;
Tadoussac, la hausse d/l.l\_;ca@pg,_ngge devrait étre beaucoup plus réduite que les taux ob_se;_’yéﬁ_aué/
: F——— el g St el i iy g e e

cours des _@ﬁ_ﬁd—g;mﬁgmg,% ; la prévision s'établit & environ 196 000 camions-remorques en

017, soit une croissance de 48 % en 20 ans ;
I'une des principales attentes des expéditeurs quant au fonctionnement de la traverse est |,
l'augmentation de la fréquence & deux navires en tout temps ou presque. /
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2 Offre

Introduction

Ce chapitre porte sur l'offre de transport, d'une part de la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, objet de cette étude, et la route 138, dont la traverse forme un segment; d’autre part, sur les
modes de transport concurrents et complémentaires : le ferroviaire, le maritime et I'aérien. L’'analyse
de la traverse se base sur les informations fournies par la STQ et des visites in situ. Les temps de
parcours ont fait I'objet de la méthode du véhicule flottant. Les différentes caractéristiques
géométriques et de circulation de la route 138, ainsi que des routes 170 et 172, ont été analysées a
partir des banques de données du MTQ sur le réseau routier supérieur. Pour les autres modes, la
consultation de la documentation pertinente, de méme que des entretiens avec différents intervenants,
ont permis d’établir un portrait.

2.1 Traverse du Saguenay

‘Cette section traite des principales caractéristiques qui peuvent affecter le fonctionnement de la

traverse. Elle porte sur les éléments suivants : composition des horaires, conditions hydrographiques
et océanographiques, caractéristiques des navires, conditions de navigation; quais; aires d'attente,
logistique d'embarquement, temps d'attente et de traversée, retard et respect des horaires, capacité du
service actuel, I'encadrement institutionnel et finalement les équipages et la main-d’ceuvre. L’analyse
du fonctionnement et du cofit actuel de la traverse Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac s’est faite sur la
base de la consultation de la documentation pertinente, d’entretiens avec les responsables de la STQ et
sur des observations sur le terrain.

2.1.1 Navires et infrastructures

a) Navires

Les deux navires, 'Armand-Imbeau et le Jos-Deschénes, identiques, ont été construits et mis en
opération par la STQ en juin 1980 comme transbordeurs de passagers et de véhicules dans la traverse
du Saguenay entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac. Ces deux navires étaient certifiés par
Transports Canada au début de leur exploitation pour le transport de 400 passagers et de
60 automobiles de taille moyenne. En 1996 et 1997, suite 4 une modernisation, le nombre de voitures
pouvant étre transportées a été porté a 75. Un camion-remorque standard occupe la place de 4 voitures
de dimensions normales.

L'embarquement et le débarquement d’une pleine charge de véhicules se font par 'une ou l'autre des
deux extrémités du navire en environ 7 4 8 min. Le pont & véhicules a une hauteur libre de 5,75 m

30
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sous le pont passerelle. Les passagers peuvent avoir acces a l'intérieur du navire ol1 une salle de repos,
des services de distributrices d’aliments et boissons et des salles de toilette sont aménagés. Le temps
nécessaire pour que le navire laisse le quai, traverse la riviere et accoste de I'autre cdté est environ 9 4
11 min afin de respecter l'horaire au 20 min, tout en tenant compte du temps d'embarquement et de
débarquement des véhicules et des conditions météo.

Ces navires, de type amphidrome, c’est-a-dire équipés de deux systémes de propulsion, soit un & chaque
extrémité, peuvent donc se déplacer dans un sens ou dans l'autre. A chaque extrémité du navire, la
propulsion est assurée par une hélice entrainée par un moteur de 1600 hp et un gouvernail de forme
spéciale qui facilite et accélére les manceuvres le long des quais. Leurs coques d'acier renforcées pour
les conditions de glace leur permettent de naviguer en toute saison. Depuis l'allongement des navires
en 1997, la puissance des moteurs est souvent a la limite et n'a donc pas de réserve pour affronter les
conditions de glace parfois difficiles du Saguenay et pour facilement manceuvrer prés des quais par
vents forts. Un surplus de puissance leur permettrait aussi d'augmenter leur vitesse, de diminuer le
temps de manceuvre et de respecter plus facilement leur fréquence de départ aux 20 min.

Compte tenu du bon état actuel des deux navires affectés a la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, leur durée d’utilisation est estimée & un minimum de 25 ans. Le tableau 1-19 présente les
caractéristiques physiques des navires affectés a la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac.

Tableau I-19 Caractéristiques physiques des navires Armand-lmbeau et Jos-Deschénes

Longueur hors-tout 81,97 m

Largeur 21,8 m

Tirant d’eau (en charge) 3,66 m

Jauge brute 1 702 tonneaux

Jauge nette 510 tonneaux

Propulsion totale . 3200hp

Vitesse 12,5 nceuds

Temps de traversée 10 mn

Temps d'accostage 3ad4mn

Nombre de passagers 400

Nombre de voitures 75

Equipage 7

Année de construction 1980

Année de modemisation 1996-97

Lieu de construction Chantier Davie, Lévis i
Certification Transports Canada, Eaux secondaires || ¥R \ A
Codt de construction (1980) 5 M$ T S
Co(t de modernisation (1996-97) 14 M$ N APV | Whd

Cot de construction estimé (1998) 30 M FAETE & AN B iy
Vie utile résiduelle 25 ans ’:b bl SV WY A ¥

Source : STQ Traitement : CmceWGe’nivar RAM

Pendant la saison estivale de grand achalandage, le nouveau navire traversier polyvalent, le Félix-

Antoine-Savard, peut venir se joindre aux deux autres navires existants et augmenter ainsi la capacité
de transbordement.

b) Conditions de navigation

Il y a 0,86 milles nautiques (1,6 km) entre les quais de traverse de Baie-Sainte-Catherine et de
Tadoussac et les conditiohs de navigation y sont normalement clémentes. Par contre les navires
doivent tenir compte des courants alternatifs de marées, des vents souvent forts, canalisés par le
couloir du Saguenay, soit de 40 & 70 nceuds (60 4 110 km/h), du brouillard qui complique les approches
des quais et du trafic maritime se déplagant perpendiculairement au trajet des traversiers. Toutes ces
conditions de navigation sont autant de facteurs qui peuvent retarder la traversée de la riviére
Saguenay ou les manceuvres d'approches et d'accostages.
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L'hiver, par vent de nord-est et en marée montante, les glaces du fleuve viennent s'accumuler entre les
deux rives du Saguenay et peuvent compliquer la traversée. Au printemps, il arrive parfois que le
déglacage en amont de la riviere apporte de grandes plaques de glace qui obstruent le trajet de la
traversée.

c) Quais et installations d’embarquement

Les quais et installations d’embarquements de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine sont la propriété
de la STQ depuis 1993. Depuis cette date, la STQ s'affaire & maintenir les ouvrages dans le meilleur
état possible. Des réparations importantes ont d’'ailleurs eu lieu en 1998 afin de remplacer les deux
rampes d’embarquement. Ces travaux, au cotit de 700 000 $, permettront de prolonger la durée de vie
de ces structures a 30 ans.

D’autres réparations importantes sont prévues d’ici cinq a dix ans, soit 1a mise en place de protections
et renforts autour de la partie supérieure des pieux. Le cofit est estimé & environ 500 000 §.

La STQ porte une attention particuliére & 'entretien des systémes mécaniques de levage afin d’éviter
tout bris qui pourrait entrainer une interruption de service. Le colit total annuel pour I'entretien et
’électricité des deux installations d’embarquement est de 160 000 §$.

d) Aire d'attente

Aucune aire d'attente spécifique n'est aménagée aux approches des quais pour permetire aux usagers
de la traverse d'attendre le navire. La route 138 sert comme aire d'attente pour les véhicules sur les
deux rives du Saguenay. Sur la rive ouest de la riviére Saguenay, la longueur offerte par la route 138
est suffisante pour emmagasiner les véhicules en attente de traverser, sans nuire aux accés de cette
route. Il arrive parfois qu'en période de fort achalandage (Saint-Jean-Baptiste, Confédération ou Féte
du Travail), la file de véhicules en attente s'étende sur plusieurs kilometres et obstrue les accés a
certains commerces, entre autres au quai utilisé par Navimex. De plus, aucune voie supplémentaire ne
permet le dépassement des véhicules en attente afin d'accéder au quai de Baie-Sainte-Catherine; les
usagers doivent contrevenir a la réglementation pour atteindre le quai. Sur la rive gauche de la riviére
Saguenay, soit du c6té de Tadoussac, les distances d'emmagasinage sont suffisantes pour répondre aux
besoins des usagers. Toutefois, il arrive régulierement que l'accés aux différents commerces du c6té
nord de la route 138 se fasse difficilement a certaines périodes de la journée. Tout comme sur la rive
droite, les usagers qui se destinent au quai de Tadoussac doivent contrevenir aux réglements de la
circulation pour y parvenir.

Du coté de Tadoussae, un batiment situé au nord de l'aire d'embarquement sur la route 138, abrite
actuellement des toilettes pour les usagers de la traverse alors que les services administratifs se
trouvent dans un autre batiment adjacent a celui-ci. La STQ compte aménager prochainement sur ces
mémes terrains une nouvelle gare fluviale abritant les services administratifs de la traverse, de méme
que les services aux usagers. Le coiit de construction de cette gare est estimé a 450 000 $.

2.1.2 Fonctionnement

a) Horaire, tarif et réservations

Le tableau I-20 synthétise la grille horaire de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac en
intervalle et nombre de départs, qui varie selon la période de I'année, le jour de la semaine et 1'heure du
jour. Deux horaires sont présentés, soit celui de 'année 1997-1998 et celui de 1999-2000. Le premier
horaire était celui en vigueur et disponible au moment du début de 'étude. La STQ a modifié entre-
temps 'horaire en ajoutant des départs a certaines périodes de la journée.
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Tableau 1-20

Saison 1997-1998

Intervalle de passage, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac

Heure Du lundi au Samedi et
vendredi dimanche
Eté
00:00 4 06:00 60 mn 80 mn
06:00 4 08:00 40 mn 40 mn
08:00 4 21:00 20 mn 20 mn
21:00 4 24.00 40 mn 40 mn
Autres saisons
00:00 & 06:00 60 mn 60 mn
06:00 a 10:00 40 mn 40 mn
10:00 4 17:00 20 mn 40 mn
17:00 & 24:00 40 mn 40 mn
Saison 1999-2000
Heure Du lundi au Samedi et
vendredi dimanche
Eté
00:00 a 06:00 60 mn 60 mn
06:00 a 08:00 40 mn 40 mn
08:00a 21:00 20 mn 20 mn
21:00 a 24:00 40 mn 40 mn
Printemps
00:00 a 08:00 60 mn 60 mn
06:00 4 10:00 40 mn 40 mn
10:00 a 21:30 20 mn 20 mn
21:30 4 24:00 40 mn 40 mn
Automne et hiver
00:00 & 06:00 60 mn 60 mn
06:00 a4 10:00 40 mn 40 mn
10:00 a 18:00 20 mn 20 mn
17:00 &4 24:00 40 mn 40 mn

Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

De fagon générale, en journée, un départ est offert aux 20 min alors qu'en matinée et en soirée, le
service passe aux 40 min. L’été, la plage horaire pendant laquelle le service est aux 20 min est plus
longue, le service étant plus fréquent en matinée et en soirée, Entre minuit et 6 h, un départ est offert
aux 60 min par direction. De plus, un départ aux 40 min par direction est suffisant pour répondre aux
besoins d'un jour ouvrable d'été entre 6 h et 8 h. Finalement, les samedi et dimanche d'hiver sont
limités & un départ aux 40 min entre 6 h et minuit. Les changements apportés & I'horaire concernent
principalement la plage horaire en fin de journée, I'intervalle de 40 min passant & 20 min, jusqu’a 18 h
au lieu de 17 h Pautomne et l'hiver, et jusqu’a 21 h 30 au lieu de 17 h au printemps. Par ailleurs, la
fréquence est augmentée la fin de semaine en saison creuse.

L/utilisation de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est gratuite, tant pour les personnes
que pour les automobiles et les véhicules lourds. Il n’y a pas de systtme de réservation et
Iembarquement se fait selon le principe du premier arrivé premier servi.

b) Embarquement et logistique

Les manceuvres d'embarquement et de débarquement des véhicules ne se font pas simultanément. Les
véhicules sur le quai doivent attendre que le navire se vide avant de procéder a 'embarquement. Deux
voies de circulation contrélées par un feu de circulation dirigent les usagers vers la rampe d'acces au
navire. Une fois sur le navire, les préposés de la STQ s'occupent d'optimiser l'espace disponible et font
stationner les véhicules de maniére &4 maximiser cet espace et a faciliter la sortie des véhicules au
débarquement. Généralement, au débarquement la priorité est accordée & la sortie des automobiles
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suivies des camions. Toutefois, il peut arriver, a certaines périodes de la journée ou lorsque les camions
sont plus nombreux, que cette régle soit transgressée.

Le tableau I-21 synthétise les différentes manceuvres de la traverse et le temps requis pour chacune
d’elles. Le temps d’'embarquement varie selon le nombre de véhicules. Le temps de traversée est plus
court lorsque plus de véhicules sont a bord, de fagon & respecter I'horaire. La vitesse de maneuvre des
véhicules a 'embarquement est d’environ 11 km/h, selon des relevés effectués par Naturam-Génivar.

Tableau I-21 Scénario 2 - Temps des opérations d’embarquement/débarquement

Opération Actuel (min)
Temps embarquement/débarquement 7 (entre 3 et 8,5)
Temps de traversée (incluant accostage et départ) 10 (entre 9 et 11)
Temps de manipulation des rampes 1,5

Total : 18,5
Source : releveés Naturam-Génivar, STQ Traitement : Naturam-Génivar

c) Temps d’attente et de traversée

Une étude des temps d’attente a la traverse Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac a été réalisée par le
MTQ 2 la fin du mois d’aofit et au début de septembre 1994, comprenant ainsi la fin de semaine de la
Féte du Travail. A cette époque, les navires avaient une capacité de 60 véh alors que les navires
peuvent accueillir maintenant 75 voitures. Les temps d'attente mesurés a cette période étaient
généralement inférieurs & 40 min le samedi et le dimanche de la Féte du Travail, contrairement au
samedi précédent ou les temps d'attente étaient inférieurs 4 20 min. Le jour de la Féte du Travail, le
temps d'attente mesuré entre 14 h et 16 h était supérieur a 2 heures, ce qui représente une situation
exceptionnelle. Ces mesures représentent des cas exceptionnels dans une situation de capacité
restreinte qui a été améliorée depuis. Les résultats de cette étude sont présentés au tableau I-22.

Tableau I-22 ' Temps d’attente avant 'embarquement, Traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, fin de semaine d'été 1994

Rive Date Jour Minimum Moyenne 85° percentile Maximum
Tadoussac 94-08-26 Ven 0:00 0:30 0:46 1:01
Tadoussac : 94-0B-27 Sam 0:00 0:08 0:17 0:25
Tadoussac 94-08-28 Dim 0:00 0:16 0:25 0:40
Baie-Sainte-Catherine  94-09-02 Ven 0:00 0:15 0:24 0:36
Baie-Sainte-Catherine  94-09-03 Sam 0:00 0:26 0:40 1:05
Tadoussac 94-09-04 Dim 0:00 0:24 0:45 1:06
Tadoussac 94-09-05 Lun 0:00 1:07 1:48 2:06

Source : MTQ Traitement : Naturam-Génivar

Les 4 et 5 mai 1998, les temps d'attente ont également été relevés 4 la traverse avec des navires dont la
capacité a été accrue a 75 voitures. Le tableau I-23 présente les observations relevées. Les temps
d’attente sont de 'ordre de 10 min. Il s’agit de temps d’attente en pleine semaine, hors saison.

Tableau I-23 Temps d’attente avant 'embarquement, Traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, jour de semaine de printemps 1998

Rive Date Jour Minimum Moyenne Maximum
Baie-Sainte-Catherine  98-05-05 Mar 0:04 0:10 0:16
Baie-Sainte-Catherine  98-05-06  Mer 0:06 0:11 0:14
Tadoussac 98-05-05 Mar 0:05 0'05 0:08

Collecte et traitemeant : Naturam-Génivar

Les temps d'attente aux quais de la traverse Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac dépendent
essentiellement de la fréquence des navires, du respect des horaires et de 'achalandage, qui varient
selon la saison et la période de la journée. Pour les saisons d'hiver, de printemps et d'automne, comme
la demande est inférieure a la capacité offerte par le service de traversier, le temps d'attente est égal ou
inférieur au temps entre deux départs de navire. Statistiquement, suivant I'équation de Doras, le temps
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d’attente moyen est égal & la moitié de l'intervalle de passage, dans la mesure oi1 les navires respectent
I'horaire. En conditions normales, en dehors de I'été, alors que l'intervalle est au 20 min, le temps
moyen d’attente est donc théoriquement de 10 min et le temps maximal d’attente de 20 min, ce que les
relevés confirment.

L'hiver, alors que des retards sur I'horaire peuvent survenir en raison du mauvais temps ou des glaces,
le temps d’attente moyen peut alors étre plus long. De plus, méme en basse saison (hors été), le
nombre de véhicules peut excéder la capacité des navires et un certain nombre de véhicules peuvent
étre laissés sur le quai amenant des temps d'attente plus importants. Cette situation se présente
particuliérement entre 17 h et 19 h au moment ol I'on réduit la fréquence des navires et que le nombre
de véhicules est élevé en cette période.

En été, le temps maximal d’attente pour un jour ouvrable est souvent inférieur 3 20 min entre 8 h et
21 h, soit I'intervalle de passage. Cependant, les fins de semaine et particuliérement le dimanche entre
14 h et 17 h, alors que la capacité est excédée, des temps d’attente plus importants de 'ordre de 40 min
et plus peuvent survenir. De plus, comme les relevés du MTQ de 1994 l'ont montré, des temps
d’attente compris entre 1 h et 1h30 peuvent étre imposés durant les congés de la Féte du Travail, de la
Saint-Jean-Baptiste, de la Confédération et certains jours pendant les vacances de la construction.

En 1994, on comptait 39 jours au cours desquels 60 véh ou plus étaient laissés sur le quai, c'est-a-dire
des traversées pour lesquels les usagers devaient attendre plus que lintervalle entre le passage de
deux navires, alors & 20 min La situation était alors semblable sur les deux rives du Saguenay. Pour
la journée la plus achalandée de cette période, & 'embarquement de 32 traversées, 60 véh et plus
étaient laissés sur le quai. Pour la période de relevés du MTQ (fin aofit et début septembre) la
oyenne quotidienne était de 17 tournées pour lesquelles 60 véh ou plus étaient laissés sur le quai.
Considérant les horaires de 1994 et de 1998 identiques, que la capacité des navires est passée de 60 &
75 véh et que la période critique dure 10 h, le nombre de traversées imposant I'attente d’un deuxiéme
navire en 1998 est de 40 % inférieur a la situation en 1994. Pour la journée critique, le nombre de
traversées avec véhicules laissés au quai passe de 32 4 19. Par ailleurs, le nombre annuel de journées
vproblématiques serait réduit de 75 %, soit 10 jours en 1998 plutét que 39 comme en 1994.

Le temps de traversée de la riviere Saguenay est généralement d'environ 10 & 12 min lorsque les
conditions de navigation sont normales. Par ailleurs, si I'on considére les manceuvres d'embarquement,
d'accostage et de débarquement, le temps de la traversée peut varier entre 17 et 20 min. En supposant
que le temps moyen dans la file d'attente est de 10 min en période hors pointe, le temps global pour
franchir le Saguenay se situe entre 27 et 32 min.

Depuis le début de 1995, la STQ note le nombre de véhicules laissés sur les quais, ce qui permet
d’apprécier I'évolution récente des files d’attente « excessives »31, L'effet de 'augmentation de capacité
des navires ne peut toutefois étre estimé puisqu’il o’y avait pas de mesures avant l'allongement des
navires. Le tableau I-24 présente le nombre de véhicules laissés sur les quais. De fagon générale, dans
les conditions actuelles, environ 7% des utilisateurs de la traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac sont laissés sur le quai et doivent attendre le navire suivant. Cette proportion monte & 15 %
les deux mois les plus achalandés. La proportion de véhicules laissés au quai est plus importante du
coté de Tadoussac que de Baie-Sainte-Catherine. L'explication de ce phénoméne est inconnue. La
proportion d’automobilistes et de camionneurs qui doivent attendre le navire suivant fluctue beaucoup
d'année en année aux mois de juin et septembre, méme si I'achalandage global de ces mois se
maintient. Enfin, les autres mois de 'année, la proportion de véhicules devant attendre un deuxiéme
navire est de lordre de 3 % 4 4 %.

3l Nous définirons ici une file d'attente excessive une file d'attente plus longue que la capacité d'un navire.
CONSORTIUM 94 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

1 —3% 3

,__. _..,_.
L » L J

,..



o 5Tl de + &

Tableau I-24 Nombre de véhicules laissés aux quais, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / %L\W\*ﬁé

Tadoussac, 1995-1997 .

Tadoussac Baie-Sainte-Catherine Total
Période n % n % n %
1995-1996
Juillet-aont 18 228 13,5% 11018 10,0% 29 248 11,8%
Juin-septembre B 012 9,3% 2 644 3,8% 10 656 6,8%
Autres mois 7 273 4,2% 5098 3,6% 12 371 3,9%
Total 33 513 8,5% 18 760 5,8% 52 273 7,3%
1996-1997
Juillet-aolt 8 747 7.4% 6 252 6,5% 14 999 7,0%
Juin-septembre 12 641 15,0% 3771 5,5% 16 412 10,7%
Autres mois 5482 3,0% 7739 5,2% 13221 4,0%
Total 26 870 7,0% 17 762 5,7% 44 632 6,4%
1997-1998
Juillet-aolt 20 951 15,8% 13 896 12,8% 34 847 14,5% é/-
Juin-septembre 4 166 51% 2148 3.2% 6314 4,2%
Autres mois 4 825 2,9% 3 699 2,8% 8 524 2,9%
Total 29 942 7,9% 19743 6,4% 49 685 7,2%
Source : MTQ Traitement : Naturam-Geénivar
d) Retards

En se basant sur les relevés de temps de parcours effectués en mai dernier, les horaires sont respectés
4 plus ou moins 3 min. Cependant, les conditions de navigation ou autres imprévus peuvent facilement
retarder les navires et avoir un impact sur le respect de I'horaire, ce qui a été observé lors des relevés.
De plus, les horaires sont perturbés au changement de fréquence. :

e) Capacité et niveau de service

La capacité actuelle des navires est de 75 véhicules et de 400 passagers. Par ailleurs, la capacité du
service offert par la STQ entre Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est variable dans le temps et est
fonction des facteurs tels: la fréquence des navires, le respect des horaires qui dépendent des conditions
de navigation et de l'achalandage qui varient selon la période de I'année. La capacité a été estimée a
partir de I’horaire officiel de la STQ. La capacité bidirectionnelle est de 150 véh/h la nuit, 225 véh/h en
matinée et en soirée, et au maximum de 450 véh/h en aprés-midi toute 'année, ainsi que jusqu'a 21 h
I'été. Cette capacité ne tient pas compte de traversées qui sont ajoutées ponctuellement en sus de
Thoraire officiel.

La capacité et l'utilisation horaire ont été estimés en fonction d'un nombre de places équivalent occupé
par une automobile standard; le tableau I-25 donne les facteurs d’équivalence (ou équivalents-autos)
pour chaque type de véhicule. Chaque camion-remorque occupe la place de 4 voitures. La répartition
directionnelle, de méme que la distribution horaire et journaliere des véhicules lourds ont été ajustées
en fonction des données du MTQ. Les débits sont presque équilibrés, soit 45 % en direction est et 55 %
en direction ouest.

Tableau I-25 Equivalents-autos

Type de véhicule Equiv-autos

Automobile 1
Camion 15
Autobus 25

Camion-remorque 4

Traitement : Naturam-Génivar
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Les figures 1-34 et I-35 illustrent la croissance rapide de I'espace occupé par les véhicules lourds, qui a
presque triplé depuis 1984. Sur une base annuelle, les véhicules lourds occupent maintenant autant de
place que les voitures sur le traversier, en dépit de leur débit bien plus faible. La croissance de Fespace
occupé par les poids lourds a été particulitrement marquée durant la période 1993-1998, alors que le
camionnage a augmenté rapidement.

Figure I-34 Espace occupé sur les navires en une année (équivalents-autos), traverse de Baie-
Sainte-Catherine / Tadoussac, 1984-1997

Espace occupé sur les navires
(000 éq-autos)

84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97
Année

Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-35 Equivalents-autos par type de véhicule, Traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac,
1984-1997
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Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

La répartition mensuelle de 'achalandage differe selon le type de véhicule. Cette caractéristique de la
demande se reflete dans I'espace occupé mensuellement. L'espace occupé par les camions-remorques
est supérieur a celui occupé par les automobiles d’octobre & avril. Pendant la saison estivale toutefois,
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l'espace occupé par les automobiles est de beaucoup supérieur & celui occupé par les camions-
remorques, comme I'illustre la figure I-36.

Figure I-36 Répartition mensuelle de I'espace occupé sur les navires, traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, 1996
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Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Les capacités et débits horaires d'une journée moyenne de différents mois de 'année 1997, ainsi quun
jour de semaine et un dimanche de juillet 1997 sont présentés aux figures I-36 et 1-37. Pour la période
qui s’étend des mois de septembre & juin, la capacité du service actuel pour un jour ouvrable est
supérieure a la demande horaire et les débits actuels représentent entre 20 % et 50 % de la capacité
maximale du service pour les deux directions. Toutefois, entre 17 h et 19 h, la demande dépasse la
capacité et des véhicules sont laissés sur le quai, ce qui est causé principalement par la réduction de la
fréquence des navires et la présence d'un achalandage plus important durant cette période de la
journée. Afin de corriger cette situation, il faudrait allonger la fréquence a un départ aux 20 min dans
chaque direction jusqu'a 19 h.

Par ailleurs, le mois de juillet se situe dans la périede d’achalandage maximale. La capacité actuelle
pour un jour ouvrable est supérieure & la demande; les débits actuels sont de l'ordre de 30 % 4 85 % de
la capacité maximale du service pour les deux directions. Les réserves de capacité sont donc de 70 % a
15 % des débits de 1997 et varient selon la période du jour. La réserve de capacité de 15 % s'étend sur
la période de 13h a4 17h. Le dimanche de juillet, et d’aott incidemment, est la journée critique. La
capacité du service actuel est inférieure aux débits horaires & desservir de 12h & 17h. Les débits
actuels sont de l'ordre de 10 % a 109 % de la capacité pour une direction. La capacité est dépassée
pendant 5 b, soit entre 12 h et 17 h. Cette situation survient de fagon systématique les dimanches de
juillet et d’aofit, ainsi que les longs week-ends de congé de la Saint-Jean-Baptiste, de la Confédération,
de la Féte du Travail, et possiblement de la Féte de Dollard et de 'Action de Graces. Les temps
d’attente peuvent alors atteindre 2 h.

2.1.3 Gestion

a) Encadrement institutionnel

La traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est exploitée et gérée par la Société des traversiers
du Québec, société d’Etat relevant du ministre des Transports du Québec. En tant que lien constituant
de la route nationale 138 et en tant que lien fluvial interdépendant avec les autres liaisons fluviales et
maritimes, la planification de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac doit s’articuler dans la
planification globale du réseau routier et du transport de marchandises du MTQ.
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Figure I-37 Capacité et débit horaires unidirectionnels, traverse de Baie-Sainte-Catherine /

Tadoussac, juillet et octobre 1997
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b) Main-d’ceuvre

L’équipage est au nombre de 7 personnes qui comprennent :

¢ 1 capitaine;

¢ 1 premier officier assistant le capitaine;

¢ 1 chef mécanicien;

¢ 1 assistant mécanicien;

+ 3 matelots pour les manceuvres d’accostage et pour diriger les voitures sur le pont.

Le personnel navigant est au nombre de 48 personnes en basse saison, 56 en haute saison alors que le
personnel terrestre passe de 6 a 7 personnes, ce qui signifie quelque 83 employés a la traverse méme.

c) Recettes et charges

Comme l'utilisation de la traverse de Tadoussac est gratuite, les recettes d’exploitation proviennent
uniquement de sources secondaires, par exemple les machines distributrices ou la publicité. Ces
recettes, marginales, sont de I'ordre de 50 000 $ par année.

Les cotits d’exploitation s'élevaient pour I'exercice financier 1996-1997 & 6,8 M$, en hausse de 14 % par
rapport 4 1995-1996. La répartition de ces cofits selon la fonction et I'objet est présentée a la figure I-
38. L'exploitation proprement dite (ou fonction de transport), c’'est-a-dire la réalisation des tournées,
accapare la moitié du budget, alors que l'exploitation des navires (entretien, service de la dette)
explique le quart des charges, les infrastructures terrestres 9 %, 'amortissement 8 % et la gestion 7 %.
Le cotit de Tallongement des navires en 1996 a été de 28,2 M$. Pour ce qui est des objets, la main-
d’'ceuvre accapare 45 % des dépenses alors que le service de la dette et 'amortissement en explique
21 %. L’entretien et le carburant représentent le quart des cofits. Enfin, 4 % des cofits sont reliés au
siége social de la STQ.

Le cott d'exploitation proprement dit et le colit de gestion sont & peu prés stables en termes réels
depuis 1985, respectivement autour de 3,2 M$ a 3,5 M$ et de 0,5 M$. Bien que le cofit relié aux navires
et aux infrastructures terrestres présente des fluctuations importantes en raison du caractére ponctuel
des réparations et modernisations effectuées (et les montants d’amortissement en résultant), la
tendance de ce poste budgétaire est constante a long terme autour d’'une moyenne de 2,7 M$. Le coiit
annuel moyen réel tourne donc autour d'une moyenne de 658 M$.

Figure I-38 Structure de colt par fonction et par objet, traverse de Baie-Sainte-Catherine /
Tadoussac, 1996-1997

Assurances Frais de main-
Amortissemen Sas 29, dodiveEs
t i Siége social 199%
4%
Infrastructures Carburant Sakires et
terrestres 1% avantages
9% 44%
‘ Exploitation _
3 Entretien et
50% :
3 réparation
Navires 140,
26% Dette et
amortissement
21%
Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Comme le colt total est relativement stable en termes réels a long terme et comme l'achalandage va
toujours croissant, le cofit unitaire par véhicule tend & baisser de facon significative. De l'ordre de 19 $
(dollars de 1997) en 1985, le cotit moyen par véhicule était de I'ordre de 10 $ en 1996-1997. Le cofit
moyen par automobile se situe aux alentours de 6 $ (1995-1996). Le colit moyen a augmenté en 1996-
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1997 4 6,70 $, en raison de la baisse d’achalandage. Pour un camion-remnrque, le colit moyen est de
I'ordre de 29 $ par passage. i 9

Figure I-39 Codt d’exploitation, traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1981-1997
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Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Figure I-40 Codt unitaire, traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac, 1985-1997
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1984-1985, se terminant le 31 mars 1985).
Source : STQ Traitement ; Naturam-Génivar

2.1.4 Durée de vie

Pour un jour moyen de 'année, la capacité du service actuel sera atteinte vers 1'an 2017 et s'étalera sur
une plage de 10 h, soit de 11 h & 21 h inclusivement. Par ailleurs, pour la période estivale, la situation
est différente, et la capacité du service actuelle est atteinte beaucoup plus rapidement, et déja, en l'an
2007, on opére avec des navires & capacité entre 11 h et 19 h. En excluant les périodes de pointe, soit la
période estivale et les trois principaux congés fériés qui contribuent & accroitre considérablement
l'achalandage du traversier et & augmenter les temps d'attente , on estime que la durée de vie du
service actuel serait d'environ 20 ans. Cependant, si l'on considére la période estivale comme

CONSORTIUM _ 100 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

= = Tl = w2 L2

(e ¥ 1
- —

T
(- 4



problématique et non acceptable, la durée de vie du service actuel serait d'environ 10 ans, si la
tendance de l'achalandage actuel se maintient.

Figure I-41

Evolution prévisible de I'achalandage horaire, octobre, traverse de Baie-Sainte-Catherine
/ Tadoussac, 1997-2027
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Figure I-42

Evolution prévisible de I'achalandage journalier, juillet, traverse de Baie-Sainte-
Catherine / Tadoussac, 1997-2027
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2.1.5 Caraciérisation générale

Les navires, quais et installations de la STQ pour P'exploitation du lien fluvial entre Baie-Sainte-
Catherine et Tadoussac sont en excellent état et leur durée de vie utile est de 25 ans. La capacité
actuelle des navires est de 75 automobiles ou 18 camions-remorques. La route 138 sert d’aire d’attente
pour les véhicules sur les deux rives du Saguenay et offre les espaces d’emmagasinage nécessaires. Les
manceuvres d'embarquement et de débarquement ne se font pas simultanément. Les véhicules sur le
quai doivent attendre que le navire se vide avant de procéder & I'embarquement. Deux voies de
circulation contrdlées par un feu de circulation dirigent les usagers vers la rampe d’accés au navire.
Lors de la sortie, les préposés font habituellement, mais non systématiquement, sortir les
automobilistes en premier, puis les camions-remorques. L'ordre d’arrivée des automobiles et des
camions influence le chargement des navires, ce qui rend presque impossible 'atteinte d’'une méthode
de débarquement optimale.

La grille horaire de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est congue pour répondre &
lachalandage des différentes périodes de I'année et de la journée. La fréquence des navires varie donc
dans le temps. Trois types de fréquences sont offerts pour répondre a la demande : un départ aux
20 min, un départ aux 40 min et un départ aux 60 min. La capacité unidirectionnelle varie entre
75 véb/h et 225 véh/h. Le temps d’attente, qui dépend de la fréquence et du respect des horaires, est de
l'ordre de 10 min en temps normal, c’est-a-dire en journée lors des saisons de printemps, d’automne et
d’hiver. Le temps normalement pris pour franchir le Saguenay est de l'ordre d’'une demi-heure, dont
une dizaine de minutes pour la traversée et une dizaine de minutes pour I'attente. Le temps d’attente
est plus long en matinée, en soirée et la nuit en raison d'une fréquence moins élevée. Suite & un
ajustement de I'horaire de la traverse en 1999, les temps d’attente ont baissé en fin de journée (entre
17 h et 18 h) mais persistent aprés 18 h. De plus, en début de soirée, des files d’attente se forment du
fait que la réduction de fréquence ne répond pas a la demande.

Le nombre de journées dans I'année ou plus de 75 véh sont laissés sur le quai et des files d’attente
formées pendant plusieurs heures est estimé & 10, soit lors des vacances de la construction et les
longues fins de semaine de congé de la Saint-Jean-Baptiste, de la Confédération et de la Féte du
Travail; le temps d’attente peut alors aller jusqu'a 2 h. La demande surpasse la capacité de fagon
systématique les dimanches d’été entre 12 h et 17 h et la capacité est presque atteinte entre 13 h et
17 h les jours ouvrables de juillet et aofit.

Le cofit annuel d’exploitation de la traverse s'éléve & 6,8 M$ et est constant en termes réels depuis
1985. Le cofit moyen par véhicule transporté a donc baissé de fagon significative, en raison de la
hausse de 'achalandage.

2.2 Réseau routier

Les caractéristiques physiques et '’évolution de la circulation sur les routes 138 et 172 sont analysées &
partir des données fournies par le MTQ. Les infrastructures sont caractérisées en relation aux
éléments suivants : largeur de chaussée et des accotements, pentes, courbes, courbes sous-standard,
état de la chaussée, présence de voies lentes et visibilité au dépassement. La circulation est
caractérisée sous les points suivants : vitesse affichée, vitesse de base, temps de parcours, volume et
proportion de camions et niveau de service. Les données techniques sont présentées a I'annexe B-8.

Les temps de parcours sont estimés a l'aide de la technique du véhicule flottant sur un trongon de la
route 138 comprenant la traverse du Saguenay. Six parcours aller-retour ont été effectués afin de
déterminer le temps de parcours moyen en saison printaniére, dans une situation d’automobile et dans
une situation de camion.
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2.2.1 Caractéristiques structurales et géométriques
a) Caractéristiques genérales

Le secteur de la route 138 a l'étude totalise une longueur d'environ 43,5 km et se divise en deux
segments. Le premier couvre le secteur de la route 138, de la route 170 au quai d'embarquement ouest
de la riviere Saguenay et s'étend sur une longueur de 37,2 km. Le deuxiéme segment comprend le
secteur couvert a partir du quai d'embarquement est de la rividre Saguenay jusqu'a la jonction de la
route 172 soit une longueur de 6,3 km. Le secteur de la route 138 a I'étude se situe généralement dans
un milieu montagneux présentant parfois de fortes pentes et un alignement relativement en courbe. A
l'exception des villages de Baie-Sainte-Catherine et de Tadoussac, le secteur a 'étude se localise en
milieu rural. La route 138 longe la rive nord du fleuve Saint-Laurent et traverse de nombreux cours
d'eau tels des fossés de ligne, des ruisseaux et des rivieres. Les principales riviéres rencontrées sont la
riviere Saguenay, la riviere Noire et la riviere aux Canards.

Le deuxiéme axe routier a I'étude est la route 172. Elle se situe 4 la limite est de la zone d'étude et
longe la rive gauche de la riviere Saguenay jusqu'a la région du Saguenay - Lac-Saint-Jean. La route
172 a l'étude couvre le secteur allant de la route 138 jusqu'a la limite de la DT de la Céte-Nord, soit une
longueur de 32,2 km.

b) Caraciéristiques structurales

De fagon générale, I'état de la chaussée du secteur de la route 138 a l'étude offre un roulement
confortable mais comporte certaines dégradations. Cependant, on retrouve des segments de longueur
variable entre Tadoussac et Bergeronnes qualifiés de moyen. Des sections qualifiées de mauvaises sont
plus ponctuelles et sont principalement localisées 2 Tadoussac.

Les routes 170 et 172 présentent des voies de circulation en revétement bitumineux et les accotements
en granulat concassé. Le revétement de ces routes offre un roulement confortable mais présente des
dégradations a certains endroits.

c) Fortes pentes et voies auxiliaires

Les différentes caractéristiques géométriques du territoire a 1'étude sont illustrées  la carte I-.7 . Le
secteur de la route 138 & l'étude se situe en terrain montagneux. Les zones comprenant des pentes de
3 % et plus représentent prés de la moitié du tracé, dont 28 % de pentes fortes (de 3% a 7%
inclusivement) et 21 % de pentes trés fortes ( 7 % et plus). La longueur totale des pentes représente
respectivement pour les segments situés a I'ouest de la riviere Saguenay, depuis la route 170, 15 366 m
(41 %) et celui localisé a 1'est du Saguenay, jusqu'a la route 172, 3 078 m (49 %).

La vitesse observée des camions pour ces zones se situe aux environs de 45 km/h et des voies auxiliaires
pour véhicules lents y ont été aménagées. Les voies lentes dans le trongon situé entre la route 170 et la
riviere Saguenay ont une longueur de 1900 m (5 %) en direction est et 1511 m (4 %) en direction
ouest. Les voies auxiliaires pour le tron¢on de la riviere Saguenay a la route 172 totalisent une
longueur de 1 900 m en direction est et 0 m en direction ouest. La route 172 est construite en milien
ondulé, sauf dans la municipalité de Sacré-Ceeur ot le terrain est relativement plat sur une longueur
de plus de 3,0 km. Les zones comprenant des pentes de 3 % et plus représentent 3 634 m (17 %) du
tracé, dont 10 % de pentes fortes (de 3 % & 7 % inclusivement) et de 7 % de pentes tres fortes ( 7 % et
plus). Considérant pour ces zones que la vitesse des camions se situe & environ 60 km/h, des voies

auxiliaires pour véhicules lents y ont été aménagées. Les voies lentes ont une longueur de 634 m (2 %)
en direction nord et 1 765 m (5 %) en direction sud.
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d) Courbes

Le secteur de la route 138 a 1'étude comporte un certain nombre de courbes horizontales sur I'étendue
de son parcours. Parmi ces courbes, la majorité répondent aux normes. Sur les segments situés entre
la route 170 et la riviere Saguenay et celui qui s'étend de la riviere Saguenay a la route 172 on
dénombre respectivement 10 et 3 courbes sous-standard. Une courbe est considérée sous-standard
lorsqu'un différentiel de 10 km/h ou plus sépare la vitesse sécuritaire de la vitesse affichée. Il existe
une différence entre la vitesse sécuritaire et affichée. La vitesse sécuritaire permet de circuler dans
une courbe horizontale sans percevoir de poussées brusques vers l'extérieur ou l'intérieur. La vitesse
affichée est celle permise en regard de la classification et des normes routiéres émises par le ministere
des Transports du Québec. La vitesse affichée est principalement de 90 km/h dans les zones rurales et
de 50 km/h aux approches et & 'intérieur des agglomérations traversées.

Par ailleurs, sur l'ensemble du parcours, les courbes horizontales représentent une longueur totale de
17 437 m soit environ 40 % du secteur a 1'étude. Les courbes sous-standard estimées totalisent une
longueur de 2 775 m soit prés de 6 % du total de la longueur A I'étude.

La route 172 est constituée de nombreuses courbes horizontales (40) dont la plupart répondent aux
exigences des normes et seulement 3 apparaissent sous-standard. De plus, sur l'ensemble du parcours
de la route 172 jusqua la limite nord de la direction de la Cote-Nord, les courbes horizontales
représentent une longueur totale de 12 050 m soit environ 37 % du secteur a 1'étude. Les courbes sous-
standard recensées totalisent une longueur de 457 m soit 1 % de la longueur totale a 1'étude. De plus,
les courbes horizontales localisées dans des zones de vitesse de 50 km/h et 90 km/h regroupent
respectivement 5 % et 85 % des courbes.

e) Nombre et largeur des voies

Le segment de la route 138 & 1'étude est surtout localisé en milieu rural, sauf dans la municipalité de
Baie-Sainte-Catherine o1 elle est située en milieu urbain sur une longueur d'environ 1,6 km. Le secteur
de la route 138 a l'étude comporte une chaussée unique a deux voies contigués. Seule une section de
1 140 m de longueur est a quatre voies non divisées. Cette section (91-011) est localisée a l'est de la
riviere Saguenay. Trois sections de route possédent des voies auxiliaires. Elles se retrouvent dans le
segment a l'est de la riviere Saguenay dans les sections 08-20, 08-221 et dans la section 91-011 localisée
a l'ouest du Saguenay. Ces segments appartiennent aux secteurs de fortes pentes identifiées
précédemment.

Selon les normes, les largeurs des voies et des accotements d'une artére rurale & chaussée unique (une
voie par direction) supportant un DJMA de 2 000 véh et plus sont de 3,65 m et de 3,0 m
respectivement. La largeur moyenne des voies de circulation est trés variable, elle passe de 3,2 m a
3,4 m de largeur. Comme la largeur des voies de circulation, la largeur des accotements varie de 0,5 m
a 20m pour le secteur a l'étude. Les accotements sont construits en gravier concassé. Les
caractéristiques des largeurs de voies et des accotements localisés dans le territoire a l'étude ne
respectent pas les spécifications actuelles du MTQ pour l'ensemble des sections de la route 138
composées d'une voie de circulation par direction.

La route 172 a I'étude est surtout localisée en milieu rural, sauf dans la municipalité de Sacré-Ceeur ol
elle est située en milieu urbain sur une longueur d'environ 2 km. La route 172 comporte une chaussée
unique & deux voies contigués. Trois sections de route possédent des voies auxiliaires. Ces voies lentes
pour camions se localisent dans les sections 01-010, 01-020 et dans la section 01-040. Ces sections
appartiennent aux secteurs de fortes pentes identifiées précédemment.

La largeur moyenne des voies de circulation est trés variable, elle passe de 3,5 m a 4,0 m de largeur.
Comme la largeur des voies de circulation, celle des accotements varie de 0,2 m 4 3,1 m pour les
sections a l'étude. Les accotements sont également construits en gravier concassé. Globalement les
caractéristiques géométriques des largeurs de voies sont conformes aux normes actuelles alors que la
majorité des sections possédent des largeurs d’accotements inférieures aux standards du MTQ.
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¢ en direction ouest la vitesse des camions est réduite dans la section de la voie lente ou 1'on mesure
une vitesse moyenne de 40 km/h alors qu'avant et aprés cette voie auxiliaire les vitesses de 91 et de
83 km/h respectivement sont observées; ’

¢ sur la rive est de la rivitre Saguenay, l'on note que la vitesse des camions est réduite
considérablement par rapport a celle des automobiles, écart de 33 km/h. L'alignement sinueux de la
route, les nombreuses pentes et la zone de vérification des freins contribuent & réduire la vitesse des
camions dans cette section;

¢ aux débarquements du navire sur les deux rives, les vitesses des véhicules sont les plus faibles de
l'ensemble du parcours. Ce qui s'explique sur la rive est du Saguenay par la forte pente & gravir en
quittant la traverse et sur l'autre rive par les effets jumelés de l'alignement courbes et des pentes
verticales. La formation de peloton s'avere fort probable & ces endroits compte tenu de la faible
opportunité d'effectuer un dépassement. :

b) Temps de parcours sur les longs itinéraires

De plus, pour fin de comparaison et d'évaluation de scénario, la vitesse et le temps de parcours des
camions ont été estimés pour deux itinéraires différents a partir de Québec. Les points de départ et
d'arrivée de ces itinéraires étaient les mémes, soit I'échangeur des autoroutes 40 et 73 pour le départ et
la jonction des routes 172 et 138 pour l'arrivée. Le premier itinéraire se compose essentiellement de
I'autoroute 40 et de la route 138; le second est formé de 1'antoroute 73 et des routes 175 et 172. La
méthode utilisée pour établir la vitesse et les temps de parcours de ces itinéraires est basée sur
Inventaire Capacité-Courbes-Pentes. L'opération a consisté a4 compiler & partir de ces volumes les
longueurs des sections en pentes et la vitesse des camions & ces endroits, ce qui nous a permis d'estimer
un temps de parcours pour ces sections. Puis connaissant la longueur totale du parcours et celle des
sections en pentes, l'on a obtenu par différence les longueurs des zones ou la vitesse des camions
correspond a la vitesse affichée, soit 90 km/h.

Tableau I-26 Temps de parcours et vitesse des camions sur les itinéraires

Itinéraire Longueur (km) Longueur en Longueur, plat Temps de Vitesse
pente (km) (km) parcours moyenne
(heures) (km/h)
Route 138 220,06 141,66 78,40 3,56 62
Route 138* 220,06 141,66 78,40 3,06 68
Routes 175 et 172 329,80 289,76 40,04 4,30 70
2 Temps et vitesse de parcours excluant les temps d'attente et de traversée
. Le temps d'attente et de traversée est de 30 min.

Source et traitement : Naturam-Génivar

Si l'on exclut le temps de traversée (10 min) de la riviére Saguenay, les vitesses estimées de camions
sont de 68 km/h en empruntant la route 138 et de 70 km/h par les routes 175 et 172. Comme les
vitesses sont sensiblement les mémes, les temps de parcours sont proportionnels aux distances a
parcourir et se situent 4 4,30 h en passant par Chicoutimi et de 3,06 h par La Malbaje. Il n'est pas
avantageux a partir de Québec de passer par le Saguenay-Lac-Saint-Jean pour atteindre Tadoussac,
étant donné que cet itinéraire est 1,33 fois plus long que d'utiliser la route 138. Les vitesses moyennes
des deux itinéraires sont semblables lorsqu'on exclut le temps d'attente et de traversée. En
conséquence il est préférable de perdre 30 min au traversier plutét que de passer 45 min
supplémentaires en temps de transport.

c) Pelotons

Les caractéristiques géométriques des routes de la zone d’étude favorisent la formation-de pelotons.
Les trongons de la route 138 a I'étude sont constitués de deux voies contigués (une par direction) et o1
la possibilité de dépassement dans le secteur & 1'étude représente 13,6 % de la longueur totale soit une
longueur de 11 886 m pour les deux directions, ce qui signifie que le dépassement est interdit sur une
longueur de 31 864 m. Ce nombre limité d'espaces de dépassement a comme conséquence principale de
contribuer la formation de pelotons. De plus, les débits de circulation dans chaque direction sur la
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route 138 sont suffisamment importants pour restreindre les manceuvres de dépassement lorsque
celles-ci sont permises par le marquage de la chaussée.

Certains endroits dans le territoire de la route 138 & 'étude sont propices  la formation de pelotons; en
direction est, dans la municipalité de Baie-Sainte-Catherine (section 138-08-221), o1 la vitesse est
réduite de fagon significative en raison de la vitesse maximale permise de 50 km/h. Les vitesses
enregistrées dans cette partie de la route 138 sont notamment de 57 et de 59 km/h pour les automobiles
et les camions. Il peut y avoir également formation de peloton 4 Tadoussac (section 138-91-011) avant
la jonction avec la route 172 o1 la vitesse moyenne des véhicules est de 69 km/h, tras inférieure i la
vitesse affichée (90 km/h).

En direction ouest, il y a un risque important de formation de peloton principalement 2 la sortie du
navire jusqu'a la premiere voie auxiliaire qui se situe & environ 4,0 km de la traverse. En effet si 1'on
jumelle le fait que le véhicule de téte soit lent, la vitesse affichée de 50 km/h et la faible opportunité
d'effectuer un dépassement, on peut facilement se retrouver en peloton méme si le véhicule de téte
n'est pas un camion, car la vitesse des véhicules dans cette partie varie de 55 a4 70 km/h.

Les endroits o1 'on peut effectuer un dépassement sur la route 138 entre les routes 170 et 172 sont
faibles (13 %) et éparpillés sur le tracé. Par ailleurs, les voies auxiliaires pour camion ont pour fonction
de permettre le dépassement des véhicules lents dans les régions de fortes pentes. En effet, ces
aménagements sont tout & fait appropriés pour doubler les camions dont la vitesse moyenne a ces
endroits est réduite & 46 km/h.

| La principale faiblesse de la route 138 & 1'étude est principalement en direction ouest. Etant donné que
' les possibilités de dépassement (13 %) sont trés restreintes, la vitesse moyenne des véhicules est donc
établie par les camionneurs ou les utilisateurs les plus lents. Ce nombre limité d'espaces de
dépassement a comme conséquence de favoriser la formation de pelotons, d’autant plus si les camions
sortent du traversier avant les voitures.

2.2.3 Composition de la circulation et niveaux de service

a) Composition de la circulation

Le tableau I-27 donne en pourcentage les types de véhicules circulant sur le troncon a 1'étude dans les
deux directions. Ces données proviennent de la STQ et sont tirées des relevés faits journaliérement par
le personnel sur les navires ce qui correspond & la composition de la circulation de la route 138
adjacente a la traverse Baie-Sainte-Catherine/Tadoussac.

Tableau I-27 Répartition des véhicules par type, route 138

Achalandage Volume Automobiles  Camions Camions Autobus Motos Autres
1997 total_ Remorgues
Débit annuel 729 418 545 662 19 138 131 964 5004 9846 17 804
% 100 74,8 2,6 18,1 0.1 1.4 24
Source : STQ Traitement : Naturam-Génivar

Sur la route 138, les véhicules automobiles occupent le premier rang avec 75 % du total, suivi des
véhicules lourds avec 21 % répartis en camions remorques 18 %, autres camions 3 % et autobus 0,01 %
du total des véhicules ; puis suivent les motos avec 1 % et les autres types avec 2,5 %.

b) Niveaux de service

L'étude des niveaux de service sur le trongon des routes 138 et 172 & 1'étude a été réalisée en utilisant
le logiciel Highway Capacity Software (HCS), édition 1994. Le module Two-Lane Highways a &té
utilisé pour analyser les sections de route, tandis que le module Unsignalized Intersections a été utilisé
aux carrefours non contrélés par des feux de circulation.
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f) Visibilite

Il y a possibilité de dépassement sur 13,6 % de la longueur de la route 138 a 1'étude pour chague
direction. En direction est, les trongons situés entre la route 170 et la rivitre Saguenay et celui qui
s'étend de la riviére Saguenay a la route 172 donnent respectivement 11,2 % et 39,3 %. En direction
ouest, le trongon situé entre la route 172 et la riviere Saguenay obtient 15,6 % et celui qui s'étend de la
riviére Saguenay a la route 170 donne 11,9 %.

La visibilité au dépassement est inférieure &4 la norme du MTQ qui préconise 60 % au moins de la
longueur doit permettre le dépassement des véhicules sans difficulté. Pour le secteur de la route 138 &
I'étude, le pourcentage global au dépassement est de 13,6 %, incluant les voies lentes ce qui est
nettement inférieur & la norme du MTQ. Ce faible taux s'explique par la présence de nombreuses
courbes et pentes localisées dans la zone d'étude.

Le trongon de la route 172 faisant l'objet de la présente étude a une longueur de 32,2 km. La possibilité
de dépassement sur le trongon représente 31 % de la longueur totale, soit une longueur de 9,9 km .32, ce
qui signifie que le dépassement est interdit sur une longueur de 22,3 km. Ce nombre limité d'espaces

de dépassement a pour conséquence d'amplifier la formation des pelotons.
_d_'___,_...—-—-'—"“-—'—"— e i

2.2.2 Temps de parcours, vitesse et pelotons

a) Temps de parcours dans la zone d’étude

Les temps de parcours ont été estimés & l'aide de la technique du véhicule flottant pour le secteur de la
route 138 a l'étude compris entre la route 170 et la route 172 incluant la traverse de la rividre
Saguenay. Ces temps de parcours ont été effectués dans les deux sens de la circulation & différentes
périodes de la journée les 5 et 6 mai pour les automobiles et les camions. Quatre courses ont été
réalisées pour les automobiles et trois pour les camions. De plus, lors de ces relevés, certaines autres
caractéristiques ont été enregistrées soit : le nombre de véhicules par bateau, la classification des
véhicules a l'embarquement, la durée de la traversée, le nombre de véhicules laissés &4 quai, le nombre
de véhicules laissant tourner leur moteur et la priorité lors du débarquement.

Une analyse sommaire des résultats permet de faire ressortir les caractéristiques suivantes sur la

route 138 :

¢ le temps de parcours pour les automobiles excluant les temps d'attente et de traversée de la rividre
Saguenay sont de 32,4 min pour les 2 directions ;

¢ le temps de parcours pour les camions excluant les temps d'attente et de traversée de la rividre
Saguenay sont de 36,4 min pour la direction est et de 41,6 min vers l'ouest ;

¢ la vitesse moyenne des automobiles excluant les temps d'attente et de traversée de la riviére
Saguenay est de 95 km/h vers l'ouest et 89 km/h vers l'est ; selon ces résultats, cela correspond a la
vitesse affichée (90 km/h) de la route 138 ; .

¢ la vitesse moyenne des camions excluant les temps d'attente et de traversée de la riviére Saguenay
sont de 74 km/h en direction ouest et de 88 km/h vers l'est; la vitesse mesurée est inférieure 4 la
vitesse affichée (90 km/h) de la route 138 principalement vers l'ouest, ce qui confirme que les
conditions géométriques et le profil montagneux de cette région affectent la vitesse des camions :

¢ aux approches de la traverse, la vitesse est réduite en raison de la rupture de la route 138 et de la
limite de vitesse (50 km/h); on retrouve en direction est et ouest des vitesses 57 km/h et 33 km/h
pour les automobiles; les camions circulent en direction est & 59 km/h et vers Pouest & 22 km/h ;

¢ la vitesse des camions sur le segment 2 l'ouest de la riviére Saguenay est comparable i celle des
automobiles, soit 89 et 88 km/h respectivement ;

¢ en direction ouest avant d'atteindre la voie lente pour camion située & environ 4 km de la traverse,
la vitesse des automobilistes est réduite de fagon significative (73 km/h) en raison de la faible
opportunité d'effectuer un dépassement;

a2 Roche (1994), Etude d'opportunité Lien routier entre Petit-Saguenay et Baie-Sainte-Catherine

CONSORTIUM 108 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
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Selon Syvitsky et Praeg (1989), les trois bassins observés dans le fjord sont comblés par des sédiments
dont I'épaisseur varie de 700 & 900 m. Par contre, sur les seuils, la présence de sédiments est plutét
faible. De part et d’autre de 'embouchure, la riviére est bordée par de vastes estrans. Celui situé dans
la baie Sainte-Catherine s’étale de la pointe Noire & la pointe aux Alouettes. Prés de Tadoussac se
trouvent la baie du méme nom ainsi que les battures de la Pointe aux Vaches. Ces milieux sont trés
dynamiques sur les plans de I'érosion et de la sédimentation. '

3.1.2 Géologie et gé¢omorphologie
a) Géologie

Le fjord du Saguenay a été taillé par les glaciers dans la roche précambienne du Bouclier canadien. La
zone d'étude fait partie du complexe gneissique comprenant des gneiss grés & quartz, des gneiss
associés riches en hornblende et/ou biotite (Avramtchev, 1985). Les rives sont pour la plupart
composées de roche mére, a I'exception des baies et de 'embouchure. Elles peuvent atteindre des
hauteurs de 450 m par endroits. On observe quelques vallées secondaires perpendiculaires ot1 sont
encaissées de petites rivieres se déversant dans le Saguenay.

Sur le plan géophysique, I'ensemble de la région du Saguenay est sensible aux séismes. Plusieurs
événements ont marqué cette région, dont un d’'importance le 25 novembre 1988 alors qu’un séisme
d’une magnitude 6 a I'échelle de Richter a été ressenti dans toute I’Amérique du Nord, ’épicentre étant
localisé dans la réserve faunique des Laurentides. L'ouest du Saguenay a été fréquemment affecté par
des séismes d'intensité 5 a 6; la région de Charlevoix et la ligne de Logan (faille normale) dans le Saint-
Laurent sont les sites les plus fréquemment touchés par les séismes.

Les milieux les plus sensibles & des bouleversements lors de séismes violents sont les versants rocheux
abrupts (parois du fjord) ou des pentes constituées d’argile (situées au droit des estrans de la zone
d’étude). Si les séismes de forte magnitude semblent avoir une périodicité assez longue & I'échelle de la
vie humaine, la sensibilité du milieu & cet égard ne doit pas étre sous-estimée.

b) Géeéomorphologie

Les sédiments quaternaires qui comblent le fond de l'auge glaciaire du Saguenay, prés de
Pembouchure, ont une épaisseur d’environ 30 m. Ces sédiments sont constitués de sable d’origine
deltaique enfouis sous l'argile marine de la mer de Goldthwait. En moyenne, le taux de sédimentation
varie entre 0,1 & 10 cm par année selon que I'on soit sur les seuils ou dans les grands bassins profonds.
Pour leur part, les estrans sont constitués de sédiments fins (silt et argile). L’épaisseur de ces dépdts
n’est cependant pas connue,

Les dépots de surface retrouvés dans la zone d’étude sont constitués de dépot glaciaire, glaciomarin et
marin. Les dépbts glaciomarins se concentrent surtout dans les petites baies et anses. Les quelques
marais rencontrés sont fortement caillouteux. Les sédiments fins sont représentés par des sables, silts
et argile. Ailleurs, les rives sont constituées de roc 4 nu.

Les dépots de type glaciaire se retrouvent en surface des parois rocheuses qui forment le relief du
Saguenay. Ces dépéts sont essentiellement constitués de till (sable et blocs épars) qui apparait parfois
en de mince placage. Dans les vallées, les dépdts sont plus importants.

Finalement, les dép6ts marins, mis en place et les estrans par la mer de Goldthwait sont peu présents
dans la zone d’étude. Qutre les baies, les anses et les estrans, trés peu de dépots d’argile se retrouvent
sur les parois abruptes du Saguenay.
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3.1.3 Hydrologie et climat
a) Hydrologie

A son embouchure, la rivitre Saguenay draine les eaux d'un bassin hydrographique d'une superficie de
88 000 km2 Sur environ 80 500 km?, le débit généré par ce bassin est contrdlé par des ouvrages
hydrauliques dont les principaux sont: sur la riviére Saguenay elle-méme (barrage de Shipshaw-Chute-
a-Caron & la hauteur de Jonquigre), sur les sous-bassins des riviéres aux Sables et Chicoutimi
(ouvrages du lac Kénogami), sur le sous-bassin de la riviere Shipshaw (barrage du réservoir La Mothe),
et sur les sous-bassins des rivieres des Ha! Ha! et & Mars qui se jettent dans la baie des Ha! Ha!. Le
reste du bassin hydrographique, soit 7 500 km? environ, est constitué de riviéeres dont le débit n'est pas
contrdlé, donc caractérisé par un régime hydrologique naturel. Les plus importantes riviéres se
trouvant aux environs immeédiats de Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine dans le Saguenay sont:
Sainte-Marguerite, Petit Saguenay, Saint-Jean et Eternité (MEF, 1997; MRN, 1969).

Le régime hydrologique se caractérise par une période de forts débits au printemps en raison des
précipitations liquides et & la fonte de neige. Des pointes de crues se présentent au cours de la période
estivale en fonction de I'ampleur des précipitations liquides. Une période de débits relativement élevés
se manifeste généralement & l'automne et est suivie d'une récession qui se termine au printemps
suivant. Ces variations dans le temps du débit affectent le niveau d'eau dans la riviere Saguenay
jusqu'a son embouchure. A cet endroit, le niveau est aussi fortement influencé par la marée. Les
marées dans l'estuaire du Saint-Laurent sont de type mixte, c'est-a-dire qu'une oscillation de type
diurne interagit avec une oscillation de type semi-diurne, produisant ainsi des cycles semi-diurnes
(deux cycles de marées par jour) de durées et d'amplitudes irrégulieres (POC, 1997). Le cycle de marée
a une durée moyenne d'environ 12 h 25 min. La carte bathymétrique de la riviere Saguenay (de
Tadoussac au cap Eternité) indique que le niveau d'eau observé 4 Tadoussac peut aller de 0,6 & 4,4 m
lors des marées moyennes. Avec des marées de fortes amplitudes le niveau peut varier de -0,1 4 5,4 m,
le niveau moyen & Tadoussac étant & 2,4 m.

Les courants normaux retrouvés au confluent du fleuve Saint-Laurent et de la riviére Saguenay sont
orientés du fjord vers le fleuve la majorité du temps. Durant une partie du passage de la marée basse a
la marée haute, les courants sont orientés en sens inverse. Comme il s’agit de courants normaux, ceux-
ci doivent étre pondérés en fonction de l'amplitude de la marée et du débit sortant de la riviere
Saguenay. A titre indicateur, les vitesses maximales de courant sont de 5 & 7 nceuds (2,6 & 3,6 m/s)
sortant a4 I'embouchure du Saguenay. Au printemps, l'ampleur de la crue de la riviére Saguenay peut
impliquer qu'il n'y ait qu'un courant sortant & l'embouchure, peu importe l'ampleur de la marée. A la
fin de l'automne, & l'hiver et au début du printemps, le courant peut étre affecté par la présence de
glace. Outre le débit de la riviére Saguenay et la marée, la houle peut aussi affecter le niveau d'eau
localement.

b) Climat

Du point de vue météorologique, la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean se situe dans une zone
tempérée avec hiver froid. Les éléments les plus importants & considérer sont les températures de I'eau
et de l'air, le vent et quelques phénomeénes particuliers que l'on observe en zone coOtiére, soit le
brouillard et les embruns verglacants. Les températures de I'eau et de l'air permettent de déduire la
présence d'un couvert de glace. Le couvert de glace se forme toujours a 'intérieur du fjord de la riviere
Saguenay. L'embouchure demeure relativement dégagée de glace en hiver. Cependant, au printemps,
lors du bris de la glace dans la rivigre par la Garde cotidre canadienne, des morceaux de glace passent
par 'embouchure pour se diriger vers l'estuaire du Saint-Laurent.

Le vent dans cette région souffle principalement, soit dans 1'axe du fleuve (nord-est ou sud-ouest), soit
dans l'axe de la riviére Saguenay (venant du nord-ouest). En moyenne, 17 % des vents observés
dépassent 20 nceuds (37 km/h) et 1 % des vents observés dépassent 33 neeuds (61 km/h). Les vents forts
apparaissent plus particulierement durant la période hivernale, soit de novembre a mars (EC, 1994).
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Le vent a notamment un effet sur la formation de la houle. Des hauteurs de vagues de plus de 2 m sont
observées sur le fleuve Saint-Laurent aux environs de la rividre Saguenay. La fréquence d'apparition
de vagues de cette ampleur est de 20 % en avril et de 10 % de mai 4 novembre. Finalement des
phénoménes météorologiques comme le brouillard et les embruns verglacants se manifestent dans la
région. La fréquence d'apparition de brouillard provoquant une visibilité inférieure & 1 km varie de 0 %
a 15 % sur une base mensuelle. La plus forte fréquence d’apparition, soit 15 %, se manifeste au mois
d’aoht et des fréquences de 10 % se manifestent aux mois de Jjanvier, février, juillet et septembre. Les
embruns verglacants sont, quant & eux, présents sur une base ponctuelle essentiellement en avril et en
novembre (EC, 1994).

3.2 Milieu biologique

Cette section vise a faire ressortir les enjeux du milieu biologique, c'est-a-dire les peuplements
végétaux et les habitats fauniques particuliers présentant une valeur d’ordre écologique et qui peuvent
étre vulnérables, altérés ou détruits par 'aménagement d’infrastructures ou d’ouvrages visant & régler
lengorgement actuel ou prévisible sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac. L’analyse
s'appuie sur la documentation pertinente et la consultation de personnes-ressources. La végétation
terrestre et aquatique fait I'objet d'une premiére description; suivent les différents habitats fauniques :
faune terrestre, faune planctonique, faune ichtyenne, mammiféres marins. Enfin, une synthese
présente les enjeux du milieu biologique.

3.2.1 Végéiation

a) Végétation terrestre

La zone d’étude se trouve principalement dans le domaine écologique de la sapiniére a bouleau blanc.
Le paysage forestier est cependant beaucoup plus fragmenté, formant une mosaique complexe
comprenant également des sapiniéres & bouleau jaune et/ou érable & sucre et/ou érable rouge. Ainsi, le
territoire est nettement dominé par les peuplements résineux au travers desquels on peut observer au
fond des vallées abritées, des incursions de peuplements feuillus normalement situés plus au sud
(quelques érabliéres & bouleau jaune sur des stations protégées) et aux sommets des montagnes, une
végétation plus clairsemée de type subarctique,

Les peuplements matures sont relativement rares en raison de Pexploitation forestiére importante qu'a
connu le secteur & partir du XIXe siécle jusque dans les années 1970. En fait, les peuplements
forestiers de la zone d’étude sont pour la plupart en phase de régénération, ce qui explique la présence
de plusieurs peuplements dits de succession secondaire, tels que les peupleraies, les bétulaies a
résineux ainsi que les pinédes grises.

La zone d’étude comprend plusieurs peuplements d’intérét phytosociologique, représentés  la carte I-
11. Ces peuplements sont des pessiéres a thuya, des érabliéres 4 bouleau blanc, des bétulaies jaunes a
résineux, des bétulaies jaunes pures, des peupleraies & épinette, des plantations de pins blancs, des
plantations d’épinettes de Norvége, des pinédes rouges a épinette, des pessiéres & pin rouge, des
érablitres a feuillus intolérants, des pinédes grises pures, des pinédes blanches a épinette et des
pingdes blanches pures. En certains endroits, quelques frénes noirs de bonnes tailles peuvent étre en
association aux peuplements. Pour leur intérét phytosociologique particulier, une attention spéciale
doit étre accordée & ces peuplements dans la planification des projets d'intervention humaine dans le
milieu.

Parmi les sites végétaux d'intérét particulier, notons la présence des plantes herbacées occupant le
cordon littoral, les dunes de sable ainsi que les terrasses de Tadoussac.

Parmi les especes végétales rares, seules I'Isoéte de Tuckerman et I'Hudsonie tomenteuse ont été
observées sur les rives du Saguenay. A Tadoussac, sur la terrasse supérieure, deux espéces de carex
arctiques-alpins & distribution circumpolaire présentent un intérét phytosociologique (Carex glacialis
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et Carex bigelowii). Selon les données disponibles, le Saguenay ne compte aucune espéce prioritaire a
protéger. Toutefois, le MEF rapporte la présence d’une espéce végétale menacée ou vulnérable dans le
secteur de la baie Eternité, & savoir la Corallorhize striée.

b) Végétation aquatique

L’estuaire du Saint-Laurent engendre une forte production phytoplanctonique entre juin et septembre
(cing esp2ces de diatomées et une chlorophycée d'eau douce (algue verte)) alors que dans le Saguenay,
la production phytoplanctonique et, par conséquent, la biomasse chlorophyllienne sont trés faibles et ne
présentent pas de poussée printaniére importante. Sous l'influence du flot, on observe cependant une
intrusion des eaux salées des couches profondes de I'estuaire dans le Saguenay. Aussi, les couches
profondes (plus de 10 m ; c’est-a-dire sous la zone photique) de la colonne d’eau du Saguenay présentent
de fortes valeurs de chlorophylle a. Ce phytoplancton contribuerait de fagon significative aux apports
nutritifs des herbivores et des détritivores pélagiques des couches profondes.

Du coté de l'estuaire maritime, la remontée des eaux profondes du plateau laurentien permet un
enrichissement important en nutriments des eaux de surface. Cela induit une production primaire, et
subséquemment secondaire, passablement importante. La premiére et la plus importante poussée de
production phytoplanctonique a lieu au cours des mois de juin et juillet. Une seconde de moindre
importance se présente en septembre-octobre. Les secteurs de plus fortes productions se trouvent un
peu en aval de Tadoussac.

Les rives rocheuses escarpées du fjord du Saguenay limitent également de facon importante la
production macrophytique (algues). Du coté de 1'estuaire, c’est le contraire. On observe la présence de
plusieurs marais, d’herbiers de zostéres et d’herbiers macrophytiques (laminaires et fucacées). Ces
zones végétales contribuent de fagon significative & la production primaire de I'estuaire. Ainsi, on peut
observer la présence d'un herbier de zostéres marines & Tadoussac dans le secteur de la grande Anse.
Par ailleurs, la zone infralittorale supérieure présente au bout de la batture aux Alouettes et de celle de
la pointe aux Vaches serait occupée par des concentrations de laminaires.

Au total, 42 espéces de macrophytes regroupées en 27 familles se retrouvent dans le fjord du Saguenay,
ce qui est, somme toute, relativement peu en comparaison des 195 especes sur les cotes québécoises.
Les algues brunes constituent le groupe taxonomique le plus important, suivi des algues rouges et,
finalement, des algues vertes. Le fucus bifide, la laminaire & long stipe et 'ulvaire sont les principales
espéces retrouvées dans la zone intertidale des berges escarpées. Dans l'infralittoral, les algues rouges
sont abondantes et associées aux fucus bifides et vésiculeux, & l'alarie et a I'ascophylle noueuse. On
peut retrouver ¢a et 1a des peuplements monospécifiques de laminaires.

Au niveau de l’estuaire maritime, le nombre d’espéces macrophytiques passent & 114, soit une flore
plus diversifiée que dans le fjord. Dans l'estuaire, les algues brunes dominent I'étage de 0 & 6 m alors
que les algues rouges se retrouvent a des profondeurs de 6 2 9 m.

3.2.2 Faune et habitats

a) Description générale des habitats

A Vintérieur de la zone d’étude, les habitats intertidaux & substrat meuble sont passablement limités en
raison de l'escarpement prononcé des falaises rocheuses qui bordent le fjord du Saguenay ainsi que la
rive nord de I'estuaire du fleuve. En fait, & I'exception de la batture aux Alouettes qui atteint 8 km de
largeur par endroits, ces habitats intertidaux sont essentiellement confinés aux petites baies et anses
qui parsément le littoral rocheux. Les communautés animales typiques de ces milieux sont composées
de macomes baltiques (Macoma balthica), de vers marins (Nereis virens), de myes communes (Mya
arenaria) et de différentes espéces de gammaridiens. Aux endroits ol I'on observe une bonne
proportion de matiéres organiques, le gastéropode Hydrobia tottenii peut étre trés abondant. Les
végétaux présents dans ces secteurs sont typiquement la zostére marine directement sur les battures
du fleuve (absente du Bas-Saguenay) ou encore les spartines, scirpes et carex dans les herbiers
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riverains. Les élymes sont confinés aux rivages sablonneux des estrans. II n’y a pas de marais
dimportance particuliére a I'intérieur de la zone d’étude. En fait, les berges du secteur sont peu
propices au développement d’herbiers aquatiques riverains. Seul un petit marais est présent prés de la
pointe & Passe-Pierre.

Au niveau du fjord, la partie sud de I'anse Saint-Etienne comporte le plus important estran vaseux de
la zone d’étude. Les estrans sablonneux et/ou silteux, y compris les marais comme celui de 68 ha a
Tadoussac, supportent une communauté animale composée de bivalves (macome baltique et mye
commune), de polychétes (vers marins ; ex. : Nereis virens) et de gammaridiens (petits crustacés). Ony
retrouve également une grande quantité de crevettes grises, du buccin et du crabe commun.

Les bancs de myes communes se trouvent : 1° 4 I'anse Saint-Etienne de chaque c6té de la riviere autour
des blocs rocheux; 2° a I'anse & la Grosse Roche juste en face de 'autre coté du Saguenay; 3° dans la
baie Sainte-Catherine; 4° sur la batture aux Alouettes; 5° dans la baie de Tadoussac; 6° dans la baie du
Moulin & Baude. Les myes de ces bancs sont généralement de taille et de densité intéressantes pour la
cueillette. Toutefois, les sites du fjord sont fermés depuis les années soixante-dix en raison d'une
contamination chimique, tandis que ceux de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine font I'objet d'une
fermeture épisodique en raison, soit d’une contamination par les coliformes fécaux contenus dans les
eaux usées municipales ou encore d’émergences sporadiques d’algues toxiques du genre Alexandrium.
En présence de cette algue, les moules bleues sont la plupart du temps plus toxiques que les myes.

Bien qu'ils soient confinés & une bande étroite en raison de I'escarpement prononcé des berges, les
habitats intertidaux a substrat rocheux dominent largement le secteur. Ceux-ci sont occupés par des
communautés dorganismes fixés solidement au substrat (balanes, moules bleues, littorines -
(bigorneaux), etc.). La communauté végétale est dominée par les fucacées (Ascophyllum nodosum et
Fucus vesiculosus), des algues macrophytes solidement ancrées au substrat.

Au niveau des habitats infralittoraux, cest-a-dire constamment submergés par l'eau jusqu'a une
profondeur d’environ 15 4 20 m selon I'endroit, on remarque la présence de deux principaux étages, a
savoir celui des algues macrophytes (ex. : Agarum) jusqu’a une profondeur de 4 m environ et celui des
oursins verts (plus profond que 4 m) o les algues brunes (ex. : Laminaires) subissent un broutage
intense, ce qui appauvrit le milieu. Les algues rouges y survivent généralement mieux. Le bas de
’étage & oursin est également occupé par des organismes filtreurs tels que les éponges, les anémones,
les tuniciers et les étoiles de mer. Les autres organismes invertébrés communs sont les crabes
communs et araignée ainsi que le concombre de mer. Le buccin est un mollusque gastéropode
nécrophage couramment rencontré dans le secteur.

Les habitats circalittoraux et bathyaux du Saguenay comptent quelque 410 espéces dont la majeure
partie (80 %) sont également observées dans P'estuaire maritime. Toutefois, ces 410 espéces ne
représentent qu'environ 50 % des 800 espéces répertoriées dans l'estuaire maritime. Ceci démontre
encore une fois la séparation qui existe entre les deux composantes de la zone d’étude que sont le fjord
du Saguenay et 'estuaire du Saint-Laurent. Souvent plus de la moitié des taxons récoltés font partie
du groupe des vers polychétes et ceux-ci peuvent représenter entre 30 et 90 % des organismes récoltés.
Les amphipodes les mollusques sont également des groupes taxonomiques importants. '

b) Faune terrestre

Au minimum 34 espéces de mammiféres terrestres vivent a l'intérieur du parc du Saguenay. On parle
d'un minimum en raison d'une sous-estimation apparente des especes de petits mammiferes
(musaraignes, campagnols, souris, chauve-souris, etc.).

Le couvert forestier en mosaique de la zone d’étude constitue un habitat privilégié pour l'orignal, ce qui
explique sa présence partout. Sur la rive nord du Saguenay, la densité d’orignaux observée lors des
inventaires aériens de 1989 et 1994 s’est révélée assez stable d’environ 0,9 ind/10km?. La pression de
chasse a toutefois provoqué une diminution notable du ratio male/femelle qui est passé entre ces deux
années de 58/100 & 23/100. Bien qu'un certain déséquilibre dans ce ratio puisse étre toléré, le manque
relatif de méles s’est traduit par une 1égére baisse dans le nombre de faons produits, soit de 64 faons 4
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CARTE I-11
ELEMENTS D’INTERET BIOLOGIQUE

MILIEU NATUREL

Riviere Avifaune

Riviere intermittente

Marais ‘ Observatoire d'oiseaux aquatiques
Estran - Aire de nidification potentielle
Courbe topographigue (m) du faucon pélerin, du pygargue

& tate blanche ef du balbuzard

Végetation Mammiféres (zone de concentration)
[[ID:D Laminaires
. L. Béluga en périnde estivale
)I‘ Zosteraie
) — Ajre d'alimentation du béluga
| Peuplement forestier
N . snEmbEma Petit rorqual
Ec Pessiere a Thuya
; ARE AR Rorgual commun
ErBb Erablizre & Bouleau blanc ou Bouleau gris i
. P g Echouerie de phogues
BiR Bétulaie & Bouleau jaune avec résineux
PeE Peupleraie avec Epinette noire ou Mollusque
Epinetie rouge
EpO Pessiére {plantation d'épinettes de Norvége) @ Mye commune
EPb Pessigre (plantation de pin blanc) )
T J = - ’ Localisation de zone
Pre Pinéde & Pin rouge avec Epinette noire
ou Epinette rouge R . )
T Zone écologique trés vulnérable
EPr Pessiére a Pin rouge
PgPg Pinede a Pin gris

MILIEU HUMAIN

Infrastructure ou équipement

138 m— Route principale
_— Route secondaire
—_—— Sentier
— Ligne de transport d'énergie

Sources  Arbour (1897), Argus (1992), Environnement Canada (1 985)
Lavigueur et al. (1993), Lemieux (1996), Lesage st al. (1935),
Lesueur (1996), Lesueur at Archer (1595}, Michaud et Giard {1987)
Mousseau =t Amelin (1995, 1898), MAN (Foréts), Naturam Environnement {1997)
Roche (1894}, Savard et al. (1997), Shoaner (1582)
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50 faons pour 100 femelles. L'influence de cette baisse n’apparaitrait toutefois pas significative
statistiquement. Les statistiques de chasse pour les deux recoupant la zone d’étude (meréators DD43
et DD53) révélent que 35 orignaux y ont été tués depuis 1993 inclusivement. Les deux années les plus
prolifiques ont été 1993 et 1994 dans le mercator DD43 (16 orignaux en tout et 27 pour les 5 ans).

Chez les autres ruminants, le chevreuil (cerf de Virginie) se retrouve de facon occasionnelle sur la rive
sud du Saguenay, en Charlevoix. Des individus sont quelquefois observés a Petit-Saguenay. De fait, le
microclimat de la partie sud de I'anse Saint-Etienne (anse aux Basques) a permis le développement de
quelques pinédes matures propices a la fréquentation du cerf de Virginie. De par ces qualités et
quelques autres, ce site présente un excellent potentiel pour I'interprétation de la nature. Le chevreuil
a également été observé dans le secteur de la baie Sainte-Marguerite sur 'autre rive.

L'ours noir constitue un autre des grands mammiferes occupant 'ensemble du territoire. Les seules
données disponibles sur la fréquentation de I'ours noir dans le secteur proviennent des enregistrements
des captures (Blocs mercator DD43 et DD53). Ainsi sur la rive nord du Saguenay, depuis 1993,
8 captures d’ours noirs ont été enregistrées. Six d’entre eux ont été trappés en 1993 et 1994 (dans
DD43) et les deux autres ont été tués par des chasseurs en 1993 et 1996 (dans DD53).

Le castor est omniprésent dans la zone d’étude. Seulement & l'intérieur du parc du Saguenay, des
inventaires aériens effectués en 1990 ont révélé la présence de 102 colonies pour une densité moyenne
de 4,6 col/10 k™2, Un autre inventaire réalisé en 1992, seulement le long de la rive gauche du Saguenay
(rive nord) a révélé une densité de 7,5 col/10 k=2,

c) Faune avienne

Espéce a statut précaire, le faucon pelerin niche sur les falaises du fjord qui constitue pour Iui un
habitat de prédilection. Depuis pres de dix ans, un des sites de nidification d'importance du Saguenay
se trouve au cap Blanc, sur la rive droite du fjord, prés de Baie-Sainte-Catherine. Chaque année, un
couple de faucons nichent sur la corniche de cette falaise et donne naissance & deux ou trois jeunes. La
zone entre les caps Blanc et Noir sert aux activités de chasse de ces oiseaux.

De nombreux rapaces sont observés en migration & Tadoussac i 'automne. Il s'agit d'un site réputé et
trés fréquenté pour ce type d’activité ornithologique. En 1993, entre le 23 aoiit et le 13 novembre, les
615 heures d’observations réalisées ont permis d'y recenser 17 891 individus appartenant a 13 espéces.
Ces migrations sont dominées par la buse 4 queue rousse et I'épervier brun. Au total, 17 especes de
rapaces fréquenteraient cette zone. Depuis 1993, I'année ot 'on en a dénombré le plus a été 1995 avec
20 295 individus et celle ou il y en aurait eu le moins a été 1996 avec 7 009 oiseaux (ce faible effectif
serait dii, du moins en partie, aux pluies diluviennes de 1996). Parmi les especes nicheuses du secteur,
on compte la crécerelle d’Amérique, la petite buse, le faucon émérillon et plus rarement, le grand duc
d’Amérique et la petite nyctale.

Parmi les autres observations d’intérét sur les rapaces du secteur, il faut noter une possibilité de
nidification du pygargue 2 téte blanche et du balbuzard au niveau de l'embouchure du fjord du
Saguenay et du cdté des falaises rocheuses de Tadoussac. De plus, plusieurs pygargues adultes
fréquentent le secteur de I'embouchure du Saguenay en hiver. Ils y chassent les oiseaux aquatiques.
Suite aux observations de rapaces réalisées a Tadoussac depuis 1992, des programmes de recherche ont
été instaurés et 'Observatoire d’oiseaux de Tadoussac, organisme voué i Iéducation relative aux
oiseaux, a été créé en 1996. En plus du décompte annuel des rapaces, cet organisme procéde
notamment a la capture et au baguage des hiboux (nyctales), des passereaux et des pics qui migrent
par ce couloir de la rive nord du fleuve.

Pres de 200 espéces doiseaux, dont 110 d'oiseaux aquatiques fréquentent le secteur du parc du
Saguenay. Uniquement sur la batture aux Alouettes, on peut observer 73 espéces d'oiseaux aquatiques:
dont 55 en automne et 45 au printemps. 11 s'agit en fait de 'endroit de I'estuaire oti ’abondance des
oiseaux est la plus élevée tant & 'automne qu’au printemps (entre 12 000 et 16 000 oiseaux par saison).
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Cette batture constitue donc un des importants sites de repos et d’alimentation du systéme laurentien.
L1le Rouge, en face du Saguenay, est également un site trés fréquenté.

Le littoral fluvial de la zone d’étude fait partie d'une importante aire d’hivernage pour les anatidés ou
I'on peut compter une densité de plus de 10 000 oiseaux par 10 km de berges. Cela découle notamment
du fait que 'embouchure du Saguenay est continuellement libre de glace durant cette saison. En ordre
décroissant d’abondance, les quatre principales espéces observées sont I'harelde kakawi (pres de 15 000
individus), les garrots & ceil d’or et de Barrow ainsi que le canard noir. De ces quatre espéces, seul le
canard noir et le garrot a il d'or sont également des espéces nicheuses du secteur a I'étude. Par
ailleurs, parmi les oiseaux nicheurs et hivernants du secteur, on doit souligner les goélands argentés et
marins. Les goélands les plus présents en hiver dans le secteur sont toutefois les goélands arctiques et
bourgmestre.

Dans le secteur de Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine, on compte aussi parmi les nicheurs confirmés
le grand bec-scie, le plongeon huard, le chevalier branlequeue et le pluvier kildir. Malgré la présence
de ces espéces nicheuses, il convient de souligner ici que I'absence de littoral le long du fjord due aux
falaises escarpées réduit la présence de couvert végétal pouvant fournir abri et nourriture. Par
ailleurs, la turbidité élevée des eaux du Saguenay rend plus difficile la recherche d’aliments dans 'eau
par les oiseaux. Cela tendrait & expliquer une abondance et une diversité moins élevées d’especes
nicheuses directement sur les rives du fjord.

Lilet aux Alouettes est un site particulierement utilisé pour la nidification des oiseaux coloniaux. On y
compte plus de 2 500 couples nicheurs appartenant &4 quatre espéces d'viseaux, en l'occurrence le
cormoran a aigrettes (entre 550 et 1 100 couples selon les années), I'eider & duvet (entre 600 et 1 300
couples), le goéland argenté et le goéland marin. De nombreux eiders fréquentent le secteur de
Tadoussac durant I'élevage des canetons. Par ailleurs, I'lle Rouge accueille une colonie de prés de 300
couples d’eiders. Aucune colonie de hérons ou de bihoreaux n’a été observée i I'intérieur de limites du
parc du Saguenay. Toutefois, une mention d'une telle colonie a été effectuée pour le secteur de Baie-
Sainte-Catherine (Gauthier et Aubry, 1996).

Les especes d'oiseaux d'importance rencontrées dans la zone d’étude sont le cormoran 2 aigrettes,
I'eider & duvet, le canard noir, les macreuses noires (a bec jaune) et 4 front blanc, les goélands
arctiques, argentés et bourgmestre, la mouette tridactyle, 'harelde kakawi, le petit garrot, le garrot a
il d'or, la bernache cravant, le harle huppé ainsi que la mouette de Bonaparte. Les battures sont
également fréquentées par 18 espeéces d’oiseaux limicoles (bécasseaux, chevaliers, pluviers, barges, etc.)
durant toute l'année, mais plus particuliérement durant les périodes migratoires. Le bécasseau
semipalmé est le plus commun. Outre les rapaces et passereaux a Tadoussae, on observe parmi les
comportements migratoires remarquables du secteur les rassemblements printaniers de bernaches
cravant et estivaux de mouettes tridactyles.

d) Faune planctonique

Le zooplancton de 'estuaire se compose principalement de copépodes et d’euphausides. Le secteur face
a Tadoussac et aux Escoumins constitue I'une des plus importantes zones de concentration des
Euphausides (Krill). C'est leur présence, en raison de la résurgence des eaux profondes du plateau
laurentien, qui explique la concentration dans ce secteur des mammiferes marins. Ces crustacés font
également partie de I'alimentation du hareng, de la morue et du capelan. Au total, le zooplancton peut
étre composé jusqu’a 90 % de copépodes. Toutefois, la biomasse zooplanctonique totale est due & 80 % a
la présence des euphausides.

Du cété du Saguenay, la diversité et la densité zooplanctonique est significativement supérieure a celle
du fleuve. La présence de trois espéces particuliéres de mysidacées expliquerait en partie ce
phénoméne. On y note également la présence de 34 espéces de gammaridiens ; ce qui est nettement
supérieur aux valeurs observées dans 'estuaire. En fait, les crustacés représentent pres de 50 % des
especes inventoriées (112 espéces sur 238). L'intrusion de 'eau de I'estuaire dans le fjord contribue de
fagon significative a I'enrichissement de ce milieu, ce qui expliquerait cette abondance et diversité.
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On ohseérve également la présence dans le fjord de cing espéces de crevettes, dont la plus abondante est
la crevette nordique. Toutefois, la faible productivité bioclogique générale du fjord et la température
trés froide de l'eau font en sorte que ces crevettes connaissent une faible abondance de femelles, une

ponte biennale et un faible taux de croissance.
|
e) Faune ichtyenne

Dans le secteur du parc marin, au moins 90 espéces de poissons ont déja été capturées. On en
compterait environ 60 espéces au niveau du fjord du Saguenay et 75 dans I’'estuaire maritime.

Dans les eaux profondes du fleuve et du Saguenay, on retrouve les espéces typiques suivantes : morue
franche, sébaste atlantique et flétan du Groenland. Les populations de sébastes et de flétans du
Saguenay sont relativement isolées de celles de l'estuaire en raison de la présence d’un seuil peu
profond ‘4 I'entrée du fjord. Pour ce qui est de la morue, bien que certains signes tendraient aussi a le
démontrer, certains doutes subsistent encore.

Les peti!ts poissons pélagiques typiques sont, quant a eux, I'éperlan arc-en-ciel, le hareng atlantique et
le capelan. Aucune activité de fraie du hareng n'est signalée pour la zone d’étude, celle-ci étant plutét
concentlf'ée dans le secteur de I'Isle-Verte sur la rive sud du fleuve (printemps et automne). Des larves
et des juvéniles de Hareng ont été observées sur la batture aux Alouettes. Par ailleurs, il n'y a pas de
site connu pour la fraie du capelan sur le Saguenay en amont de Tadoussac, bien que des larves et des
_juvénjle!s aient été recensés en abondance dans le secteur de I'embouchure et jusque dans la baie de 1a
riviére Sainte-Marguerite.

On reuc:tmt.re des capelans adultes en migration au printemps dans la baie de Tadoussac. Néanmoins,

toutes les plages sablonneuses du fleuve, dont la batture aux Alouettes, sont susceptibles de supporter
la fraie de cette espéce au printemps (entre la mi-avril et la mi-juin). Pour ce qui est de ’éperlan, la
population du Saguenay possede des caractéristiques génotypiques propres qui la distingue des autres
populatilons québécoises. Cette espace est trés abondante. En effet, on a enregistré la capture de 3,6 M
éperlans dans le fjord en 200 000 jours-péche durant I'hiver 1990-1991.

La zone intertidale et la frange infralittorale sont, quant & elles, fréquentées par les épinoches, les
plies, les langons, les chaboisseaux et les limaces.

Au chapitre des indices d’utilisation du secteur pour la fraie, 'on retrouve en abondance des larves de
capelan| de poulamon atlantique, d’éperlan arc-en-ciel et de hareng atlantique. Des larves de plie
rouge et de plie lisse ainsi que de lancons sont également réguliérement observées. Parmi les autres
espéces ;’d’ichtyoplancton capturées, on trouve les limaces, les chaboisseaux, la morue franche et les
sébastes. Dans l'estuaire maritime, les larves de capelan, de hareng et d’éperlan constituent plus de

95 % de/l'ichtyoplancton.

Les principales espéces migratrices rencontrées sont le saumon atlantique, I'omble de fontaine
anadrome et 'anguille d’Amérique. Le saumon est associé aux rivieres a Mars, Saint-Jean, Petit-
Saguenay et Sainte-Marguerite (bras principal et nord-est, tandis que omble de fontaine Test
principalement aux riviéres Eternité et Sainte-Marguerite. Pour les anguilles, les riviéres les plus
fréquentées sont les riviéres Eternité et Petit-Saguenay. De ces trois especes, seul I'omble de fontaine
anadrome n'a pas besoin de sortir du fjord et de I'estuaire maritime pour accomplir son cycle vital. A
noter qu'une certaine quantité de poulamons atlantiques se déplacent également a 'automne dans le
fjord. Par ailleurs, en mai et juin, on peut observer la présence de saumons atlantiques dans la baie de
Tadoussac.

L’omble,de fontaine est omniprésent dans les cours et plans d’eau de la zone d’étude. De facon générale
cependant, on note une faible productivité piscicole annuelle dans les lacs du pare du Saguenay. Aussi,
les quotas de péche sportive alloués sont habituellement rapidement atteints en début de saison. La
disponibilité de sites de fraie adéquats serait en fait un des facteurs limitants importants de la
productivité et jusqua un certain point, les activités des castors sont aussi jugées nuisibles 4 la
reproduction de cette espéce.
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Parmi les espéces de poissons d'intérét jugées prioritaires par Saint-Laurent Vision 2000, on retrouve
dans le secteur a I'étude I'anguille d’Amérique, V'alose savoureuse, 'esturgeon noir, ’éperlan arc-en-ciel,
le hareng atlantique et le poulamon atlantique.

f) Mammiferes marins

Parmi les mammiféres marins, deux espéces sont résidentes, 4 savoir le béluga et le phoque commun.
Dans le fjord, 4 son embouchure et en amont sur le fleuve, les cétacés sont représentés presque
exclusivement par le béluga et le petit rorqual. On a observé 7 petits rorquals en 1992, en aval du cap
Sainte-Marguerite. Cependant, bien que ’on puisse 'observer jusqu'a Saint-Fulgence, celui-ci remonte
rarement plus haut que le cap de la Boule. Le phoque gris fréquente également le fjord 4 I'occasion.
Ailleurs, sur le Saint-Laurent en aval du Saguenay, on peut observer le marsouin commun, le rorqual
commun et le rorqual bleu. Le marsouin commun est dans la liste des espéces menacées tandis que les
deux rorquals ont le'statut d’espéces vulnérables. Les rorquals sont présents dans cette zone du début
de Tété au début de l'hiver. Dans le secteur de Tadoussac, I'espéce de mammifere marin la plus
observée est sans contredit le rorqual commun avec des proportions annuelles de 71 & 92 % de 1994 a
1996. Le petit rorqual suit avec des proportions de 7 & 17 % alors que le rorqual bleu et le béluga ne
constituent, quant & eux, qu'un faible pourcentage des observations réalisées. Les rorquals bleus sont
nettement plus observés plus en aval dans I'estuaire maritime (entre le cap Bon-Désir et I'anse aux
Basques). Un des secteurs les plus fréquentés de cette zone par les mammiféeres marins demeure sans
contredit I'aire comprise entre le haut-fond Prince et I'lle Rouge.

Certains estuaires de rivieres et de certaines baies du fjord par le béluga (Panse Saint-Etienne et la
batture aux Alouettes) sont des aires reconnues pour l'alimentation et le repos des bélugas. Il s’agit

d’habitats caractérisés par de faibles profondeurs, la présence d’eaux douces ou saumitres, des .

températures d’eau plus élevées et des fonds généralement sablonneux ou vaseux. La majeure partie
de la zone d'étude serait utilisée de fagon intensive par le béluga en été (circulation de 1 a 4 bélugas a
I’heure entre le fleuve et le fjord selon les périodes et les années). Toutefois, & 1a fin de 618, seulement
environ 4 % de la population laurentienne de bélugas serait présente dans le Saguenay, soit en
moyenne environ 24 individus. La baie de Sainte-Marguerite constitue 'aire de fréquentation la plus
importante du fjord o la taille du troupeau varie normalement entre 10 et 30 individus. Il pourrait y
avoir des mises bas réalisées dans cette aire. Certains spécialistes pensent que la population du fjord
se chiffrerait & environ 45 individus.

Finalement, une échouerie de phoques communs se trouve sur la batture aux Alouettes et une autre
dans le secteur de Ille Rouge. Quelques phoques gris sont également apergus occasionnellement dans
ces deux secteurs. L’échouerie de la batture aux Alouettes est principalement utilisée au cours des
mois de juin et juillet.

3.2.3 Enjeux du milieu biologique

Les éléments sensibles d'importance issus du milieu biologique qui pourraient étre affectés par
d’éventuelles solutions a la traversée du Saguenay ou qui pourraient potentiellement constituer une
contrainte & la mise en place de telles solutions sont décrits ici.

Pour ce qui est des végétaux terrestres, 'aménagement d’infrastructures terrestres pourrait avoir un
certain impact sur un ou plusieurs des peuplements phytosociologiques d’intérét incluant, sur les rives
du Saguenay, les végétaux spéciaux tels les carex (glacialis et bigelowii), I'Isoéte de Tuckerman,
I'Hudsomie tomenteuse et la Corallorhize striée.

Du coté de la végétation aquatique, la faible production générale des berges requiert des interventions
minimales afin de s’assurer de ne pas limiter davantage cette production primaire. A cet effet, les sites
plus productifs en macrophytiques et en herbiers littoraux (marais et zostéraies) devraient étre évités.
C’est le cas notamment de la zostéraie de 'anse & Varech et du marais de la pointe & Passe-Pierre, ainsi
que de la bande infralittorale colonisée par les laminaires au large de ’embouchure du Saguenay.

CONSORTIUM 142 Etude d'opportunité, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR



Pour ce qui est de la faune, les éléments sensibles sont souvent une espéce ou une communauté
animale et son habitat particulier ou aire de concentration. Ainsi, les grands bancs productifs de myes
communes devraient étre évités (baie Sainte-Catherine, batture aux Alouettes, baie de Tadoussac et
baie du Moulin & Baude). Les zones & forte densité de moules bleues et de littorines (bigorneaux)
devraient également étre évitées.

Aucune particularité d'intérét n’a été relevée pour ce qui est du gros gibier. Il ne semble pas y avoir de
ravages d’orignaux, ni de cerfs dans ce secteur. Le castor est trés présent mais ne constitue pas un
élément sensible a considérer. Tout au plus, peut-il induire une problématique au niveau des ponceaux
installés en travers des routes d’acces.

La faune avienne induit quant a elle quelques préoccupations, notamment un couple de faucons
pelerins nichant sur la falaise du cap Blanc et qui y donnent naissance & 2 ou 3 petits par année. Par
ailleurs, le pygargue et le balbuzard sont susceptibles de nicher également dans les limites du fjord.
Des vérifications a ce sujet devront étre nécessaires aux étapes de préparation des plans et devis.

Pour ce qui est des autres sites ornithologiques pour lesquels une attention spéciale doit étre portée, il
y a la batture aux Alouettes avec ses milliers d'oiseaux qui l'utilisent en période de migration (entre
12 000 et 16 000 oiseaux par saison) ainsi que durant I'hiver (plus de 10 000 oiseaux par 10 km). On
doit aussi souligner la présence des oiseaux coloniaux présents sur lilet aux Alouettes (2 500 couples)
et du site d'observation et de capture des oiseaux (rapaces, pics, passereaux, etc.) & Tadoussac (prés de
20000 rapaces par an). Ces sites offrent une grande sensibilité aux interventions humaines,
Idéalement, aucune intervention ne devrait y étre prévue.

En ce quiva trait aux poissons, les questions d'intérét concernent l'utilisation de la batture aux
Alouettes pour la fraie du capelan, la présence de larves et juvéniles de harengs atlantiques au méme
endroit, les grandes concentrations d’éperlans observés dans le fjord et la présence marquée de 'omble
de fontaine anadrome dans ce méme fjord. A noter que 'on retrouve des habitats essentiels  la variété
dulcicole de 'omble de fontaine dans la plupart des plans et cours deau de la zone d’étude. Tout
scénario de solution doit tenir compte de ces éléments.

Au chapitre de la production planctonique tant animale que végétale, les courants de fonds et de marée
doivent étre maintenus dans les secteurs du fjord et du fleuve afin de préserver 'équilibre dynamique
des cycles écologiques actuels. On note, de part et d’autre des hauts-fonds & embouchure du
Saguenay, des caractéristiques propres 4 chacun des milieux qui amenent une biodiversité et une
richesse différentes, mais toutes aussi importantes I'une que Pautre. Les échanges entre le fleuve et le
fiord sont trés importants pour 'équilibre du milieu.

Finalement, pour ce qui est des mammiféres marins, on doit mentionner la présence d'une échouerie de
phoques communs et gris sur la batture aux Alouettes, I'utilisation en tant qu’habitat de repos et
d’alimentation de la méme batture et l'utilisation estivale intense du fjord dans le secteur Bas-
Saguenay par le béluga. Par ailleurs, le petit rorqual fréquente de facon assidue ce méme secteur du
fjord. Quelques études réalisées sur la question des fréquences des bruits des bateaux sur les
mammiféres marins tendent a suggérer une influence de ces bruits sur le comportement des
mammiféres marins. Ceux-ci induiraient un certain stress qui modifierait quelques-uns de leurs
comportements (fréquence et durée des plongées, influence sur les communications interindividus,
influence sur l'efficacité de Iécholocation, ete.). Aussi, les répercussions de l'ajout de bateaux au
travers de tous les autres bateaux sillonnant le secteur sont inconnues, mais peut-étre réelles. On peut
se demander si I'ajout de navires entre les deux rives du Saguenay ne pourrait pas induire une barriére
physique, psychologique ou comportementale a4 l'’égard des mammiferes marins et ainsi, une
modification de la fréquentation du Saguenay par ces animaux.

En résumé, il se dégage de cette analyse des enjeux du milieu biologique que : la zone de la batture et
de I'llet aux Alouettes est une zone trés importante sur laquelle peu d’interventions humaines sont
possibles. Le secteur ou I'on observe les grandes concentrations de rapaces, passereaux et pics &
Tadoussac constitue également un milieu sensible. De plus, les zones ou1 des peuplements végétaux ou
des herbiers d’intérét sont présents sont & éviter dans la mesure du possible.
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3.3 Milieu humain

Cette section vise a faire ressortir I’ensemble des éléments du milieu humain qui présentent -c:lles enjeux
dans le contexte d'un projet d’'infrastructures et d’interventions affectant la traversée du Saguenay
dans la zone d’étude. Ces éléments du milieu humain rel2¢vent de deux échelles distinctes : d’une part,
& l'échelle régionale, comme la traversée du Saguenay affecte I'économie et la qualité de vie de
l'ensemble de la région, d’autre part, a I'échelle locale, puisque les infrastructures et I'exploitation
proposées affecteront directement les collectivités de Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac. Comme le
paysage constitue un enjeu particulier et trés sensible du milieu, celui-ci sera traité dans u.ne section
spécifique. |

I
Différents éléments du milieu humain sont abordés ieci : T'utilisation du territoire, l'affectation du
territoire et les orientations d’aménagement, les traversées d’agglomérations, la vie économique et
communautaire, enfin les préoccupations, attentes et perceptions de la population et des différents
acteurs. L'analyse du milieu humain repose sur la consultation de la documentation pertmente des
entretiens avec différents acteurs ainsi qu'une visite sur le site.

3.3.1 Utilisation du territoire

|
a) Découpage administratif "

La zone d’étude recoupe le territoire de plusieurs entités administratives distinctes. Sur la rive droite
du Saguenay, la municipalité de Baie-Sainte-Catherine s'étend d’amont en aval, de la pointe aux
Petites iles 4 la pointe Noire, et sur la rive gauche du Saint-Laurent, de I'anse au Serpent a la pointe
Noire. Sa superficie totale est de 232km? et sa population de 293 personnes en 1996. Cette
municipalité se situe a P'extrémité est de la MRC de Charlevoix-Est, dans la région adxmmstratwe de
Québec et dans la région touristique de Charlevoix. 5

Tadoussac, de 'autre c6té du Saguenay, comptait une population de 913 habitants en 1996 et couvre
une superficie totale de 75 km?2. Le territoire municipal s'étend sur le Saguenay de la rive nord de
I'anse 4 'Eau a la pointe Rouge et, sur le fleuve Saint-Laurent, de la pointe Rouge & un point situé a
quelques kilométres a l'est de la caye a Maclan. Tadoussac se trouve a I'extrémité ouest de la MRC de
la Haute-Céte-Nord, dans la région administrative de la Céte-Nord et dans la région tounsthue de
Manicouagan.

En amont de 'anse & I'Eau & Tadoussac, sur la rive gauche du Saguenay, la municipalité de Sacré-
Cceur occupe le reste des berges de la zone d’étude. Cette municipalité, qui occupe une superficie de
319 km?, compte une population totale de 2 081 habitants (1996). A linstar de Tadoussac, celle-ci se
trouve dans la MRC de la Haute-Céte-Nord ainsi que dans la région administrative de la Céte-Nord.

b) Aires d'utilisation

La zone d’étude se caractérise par la présence de quatre grandes utilisations du territoire®. La plus
grande partie du territoire terrestre se trouve en milieu forestier, une certaine partie est consacrée a
lactivité agricole, deux agglomérations s'y retrouvent (les villages de Baie-Sainte-Catherine et
Tadoussac), et enfin le milieu du fjord et de 'estuaire. La zone d’étude se démarque par la présence de
plusieurs activités récréotouristiques, notamment en milieu hydrique, dans les parcs de conservation,
en milieu forestier et en milieu urbanisé.

Bien que des terrains agricoles offrant un certain potentiel soient présents 4 Baie-Sainte-Catherine,
entre les pointes au Bouleau et aux Alouettes, cette activité y demeure marginale. Les terres agricoles
de la zone d’étude sont souvent laissées en jachére ou encore servent au paturage de vaches laitigres ou
d’animaux de boucherie. A Sacré-Ceeur, Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine, les territoires faisant
partie de la zone agricole permanente ont des superficies respectives de 75,06 km?, 12, 29 km? et

34 Le mot « territoire » désigne ici autant les surfaces hydriques que le milieu terrestre.
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5,58 km?. Dans le domaine forestier, la plupart des peuplements du secteur sont en régénération et
offrent peu de potentiel pour une exploitation forestiere d’intérét.

c) Fiégeage, chasse et péche

Pour ce qui est du piégeage, 1 ou 2 permis sont délivrés par année dans le secteur de Tadoussac. A
'extérieur des pourvoiries, la majeure partie du territoire du domaine public se situe en zone libre
(aucun lot de piégeage défini et attribué). A Sacré-Ceeur, le nombre de permis délivré serait
annuellement de 20 & 25.

En 1990, les 159 chasseurs de sauvagine actifs du fjord ont récolté 2 042 oiseaux contre 10 766 prises
au lac Saint-Jean enregistrées pour les 924 chasseurs. Dans la zone d’étude, les secteurs de chasse
privilégiés sont la rive nord du trongon Sacré-Ceeur/Tadoussac, la baie de Tadoussac et la batture aux
Alouettes. En moyenne, dans le secteur du parc marin, la récolte de sauvagine par grand groupe
taxonomique est la suivante : 60 % de canards barboteurs (canards noirs, etc.), 35 % de canards de mer
(garrots et eiders) et 5 % d’oies et bernaches.

En 1994;, les prélévements effectués par les chasseurs de loup-marins, ont été de 3 895 phoques du
Groenland et 34 phoques gris. Le nombre de permis délivré cette méme année a été de 172, dont 128 i
des fins commerciales et 44 a des fins personnelles. La majorité des chasseurs sont des Escoumins et
chassent entre Bergeronnes et Sault-au-Mouton (Longue-Rive).

Il y a une activité de péche sportive aux espéces marines dans le bassin inférieur du Saguenay entre la
baie Sainte-Marguerite et 'embouchure du Saguenay. Cette activité, dirigée vers la capture de morues
(franche, ogac, saida et poulamon), sébastes et flétans, comptait annuellement pour environ 500 j-p
lorsque le pourvoyeur de I'anse de Roche était en opération. Aujourd’hui, elle ne compte que pour
environ 200 j-p par année. Une grande quantité de chaboisseaux & épines courtes (crapauds de mer)
est également capturée, bien que cette espéce ne soit pas désirée. On y observe aussi de la péche
sportive 4 'omble de fontaine anadrome. Dans le secteur Sacré-Ceeur / Tadoussac, cette activité est
pratiquée autant a la mouche qu’au lancer léger et le nombre de jours-péche est d’approximativement
1100, répartis également (50/50) entre les deux modes de péche. La péche est pratiquée a partir du
mois d’avril jusqu’a la mi-juin environ. Les mises & I'eau pour la péche estivale dans ce secteur se
situent & I'’Anse de roche et & Tadoussac.

A lintérieur de la zone d’étude, les activités de péche commerciale de poissons de fond, de poissons
pélagiques, de crustacés et de mollusques semblent marginales. Depuis l'interruption en 1971 de la.
péche commerciale a la crevette en raison de leur degré de contamination au mercure ainsi que le
moratoire de la péche & fascines en 1984, cette péche semble avoir connu un déclin continu.
Aujourd’hui, on ne compterait plus que 8 détenteurs de permis de péche # fascines sur Iensemble du
Saguenay. A cet effet, une activité de péche & fascines s'est déroulée sur la batture aux Alouettes
jusqu’au début des années quatre-vingt.

d) Equipements et activités récréotouristiques

La plongée sous-marine constitue également une autre activité pratiquée dans la zone d’étude. Malgré
des conditions difficiles de plongée dues aux forts courants conjugués a la marée et a la visibilité
réduite (grande turbidité), V'effort de plongée enregistrée en 1990 au niveau du fjord du Saguenay
aurait néanmoins été de 75 plongeurs/jour. Cette fréquentation atteindrait méme 150 plongeurs/jour
durant certaines années. Il y a 6 sites de plongées 2 lintérieur ou 2 proximité de la zone d’étude, &
savoir lé quai de Tadoussac, le quai de Baie-Sainte-Catherine, I'anse 4 la Barque, le mur au glacon,
T'anse a la Boule et ’'anse a la Passe-Pierre.

La baie.du Moulin & Baude est 'un des points d’accés majeurs au parc du Saguenay. Dans la zone
d’étude, les autres points d’accés secondaire sont I'entrée des traversiers & Baie-Sainte-Catherine et
Tadoussac, le secteur du cap de I'’Anse & David et celui de ’anse & Passe-Pierre. Situés plus en amont
sur les deux rives, les secteurs de I'anse Saint-Etienne et de ’anse de Roche sont deux points d’acces
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importants a la zone d’étude. La fréquentation totale du parc du Saguenay a été de 153 600 personnes
en 1992.

On offre & I'anse Saint-Etienne, via un réseau de sentiers pédestres, des excursions guidées sur
T'histoire et les attraits naturels du fjord (vues panoramiques exceptionnelles). A partir de I'anse de
Roche, ce sont des excursions d'observation en bateau et de péche sportive qui sont offertes aux
visiteurs & partir du quai. Le potentiel d'interprétation de la nature y est aussi important.

Il y a un important village vacances-famille 4 'anse Saint-Etienne. Un quai fédéral & 'Anse de roche
associé 4 une marina avec quais flottants (Club de yacht de Sacré-Ceeur: 35 places & quai, 12 places
visiteurs, rampe de mise & 'eau et autres services). Une plage publique y est présente, mais les
conditions de baignades y sont ordinaires (eaux froides et turbides).

Sur la rive nord du fjord, du camping rustique peut &tre effectué 4 la pointe 4 Passe-Pierre et 4 'anse &
la Boule, le long du sentier pédestre. Au sud, un autre sentier permet de relier le secteur de 'anse
Saint-Etienne a 'anse aux Petites-fles. Un camping rustique est également présent sur ce dernier site.

Parmi les équipements & Baie-Sainte-Catherine, mentionnoens :

le quai public (point de départ des croisiéres) avec kiosque d’accueil et billetterie ;
le quai de la traverse ;

le centre d'interprétation et d’observation de Pointe-Noire ;

la rampe de mise & l'eau ;

Tobservation de la nature en rive ;

les sentiers de randonnée ;

¢ le centre initiatique du parc marin (construction annoncée).

> > > * &

A Tadoussac, les principaux équipements sont :

¢ une marina (15 mai au 15 octobre); le Club nautique de Tadoussac comptant de 35 4 40 membres :
90 places a quai, 50 places visiteurs, rampe de mise & I'eau et autres services ;
I'hétel Tadoussac ;

terrain de camping aménagé (environ 200 places) ;

campings rustiques et de groupe ;

terrains de jeux (2) ;

courts de tennis ;

sentiers de randonnée (réseau de prés de 100 km dans le parc du Saguenay) ;
aires de pique-nique ;

plage publique ;

halte routiere ;

la Maison du tourisme de la Céte-Nord ;

kiosque d’accueil du MEF ;

quai fédéral de Tadoussac (Garde cdtigre) ;

quai de 'anse a 'eau pour les traversiers.

* > & ¢ ¢ ¢ S & ¢ S+ P P+

Les principales activités exercées en milieu terrestre dans les limites du parc de conservation du
Saguenay ou & proximité des villages de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine sont :

¢ l'observation de la nature en rive ;

¢ linterprétation de la nature ;

¢+ larandonnée pédestre (courte et longue) ;

¢ larandonnée a ski de fond ou en raquettes ;

¢ les pique-niques.

Les principales activités sur le fjord sont :

¢ les croisieres d’excursion ;

¢ la navigation de plaisance ;

¢ le kayak de mer (location de kayaks a Tadoussac) ;

¢ la péche blanche ou péche sur glace (principale activité hivernale) ;
¢ la péche sportive estivale ;
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¢ le trafic maritime commercial (cargos se dirigeant vers le haut Saguenay) ;
¢ la motomarine (en expansion continuelle).

Pour ce qui est de I'estuaire maritime, les principales activités sont :
¢ les croisieres d’excursion (observation des baleines) ;
les mini-croisiéres et excursion en pneumatique ;
I'observation de la nature en rive ;

Vinterprétation de la nature ;

la cueillette des mollusques ;

la péche sportive estivale ;

la chasse aux oiseaux migrateurs :

la plongée sous-marine ;

la randonnée pédestre ;

la randonnée équestre ;

la détente ;

le pique-nique,

L I B B T I

Il n'y a pas de plage publique ou d’aire de baignade reconnue dans la zone d’étude. La plage de
Tadoussac sert 4 la promenade et a la détente. Le lac de ’Anse & I'Eau est utilisé de fagon informelle
pour ce type d'activité durant les journées chaudes d’été. Toutefois, cela représente un risque de
contamination de cette eau qui sert & ’alimentation de la station piscicole du MEF.

La navigation de plaisance se déroule sur le Saguenay principalement en juillet pour la clientale
touristique et de juin A aofit pour les membres des divers clubs nautiques de la région. La
fréquentation du Saguenay est de I'ordre de 3000 jours-visiteur ou 1000 bateaux-visiteur. En termes de
jours-plaisancier, la fréquentation totale en 1995 était de 25 585 pour les touristes et de 16 602 pour les
membres des clubs régionaux. La zone comprise entre la baie Sainte-Marguerite et Tadoussac est la
plus fréquentée par les touristes. Chaque embarcation compte en moyenne environ 3 visiteurs. A
noter que diverses autres catégories de plaisanciers régionaux ont effectué un total de 30 827 jours-
plaisancier a I'intérieur du parc marin en 1995.

Par ailleurs, on a pu relever en 1995, un total de 38 831 passagers océaniques ayant navigué a bord des
quelque 14 paquebots au cours de I'été, ces derniers ayant effectué 91 escales a I'intérieur du parc
marin durant cette saison touristique. Cette catégorie de visiteurs fréquente le pare principalement au
cours des mois d’aoft, septembre et octobre (prés de 10 000 par mois).

La fréquentation annuelle du parc marin pour des activités nautiques autres que les plaisanciers et les
passagers des navires océaniques a été estimée pour la saison 1995 & 309 607 visiteurs, dont environ
80 % étaient présents au cours des mois de juillet, aoit et septembre. Le parc marin aurait attiré
directement quelque 421 452 visiteurs. Ce nombre ne comprend toutefois pas les utilisateurs des sites
gouvernementaux associés qui, eux, ont été estimés a 27 494 pour les trois sites gérés par Parcs Canada
et a 49 102 visiteurs pour les installations du parc du Saguenay. Aussi, si on ajoute ces chiffres a la
fréquentation totale du parc, on obtient une fréquentation de 498 048 individus-jours ayant fréquenté
le pare. Par ailleurs, si I'on considére les poles d’entrée au parc a partir de la rive sud notamment (aire
de coordination), la fréquentation totale atteint la valeur de 550 063 visites-jours.

Entre 1992 et 1996 inclusivement, la flotte régionale de bateaux d’excursion a pratiquement doublé
passant d’environ 25 & une cinquantaine de navires. Sur la base des résultats de fréquentation de 1991
(150 129 personnes), on estimait en 1992 la fréquentation future des croisieres dans le secteur du parc
marin a quelque 175 000 visiteurs par année pour une période d’exploitation de 6 mois. Plus de la
moitié de cette clientéle (58 %) provenait en 1991 des marchés spécifiques suivants: Montréal
métropolitain, Québec métropolitain, Ontario, Etats-Unis et France. En 1996, la capacité
d’embarquement de la flotte de Pembouchure du Saguenay a été de 733 230 personnes alors que le
nombre d'utilisateurs a été de 168 643 visiteurs, soit un taux d’embarquement de 23 %.
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ELEMENTS D’INTERET HUMAIN

MILIEU NATUREL
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OCCUPATION DU TERRITOIRE
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— e Sentier

o= g Ligne de transport d'énergie
Quai / débarcadére
Traversier

¢

ELEMENT RECREOTOURISTIQUE

Agglomeération

Sol agricole de qualité A
]  Zone agricole permanente

Parc de conservation du Saguenay

Pourvairie, zone d'exploitation contrdlée (ZEC)

Accueil touristique

Croisiére / excursion aux baleines
Lieu d'interét naturel ou culturel
Musée / centre d'interprétation
Point de vue / belveédeére

Aire de pique-nique

Aire d' observation des rapaces
Chasse aux oiseaux marins et ctiers
Station piscicole

Aire de plongée

Sentier pédestre

R F LTS A

3

Sentier equestre

b

Sentier de motoneige

Sources: Barrett (1995), Jacquet (1993), Jay-Rayen et Moreau (1933),
Municipalité de Baie-Sainte-Catherine, Municipalilé de Sacré-Coeur,
Prud'homme (1988}, Roche (1984}, Urbatique (1982), Village de Tadoussac,
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Entre les mois de mai et octobre 1995 inclusivement la traverse de Tadoussac aurait transporté
quelques 1 339 384 passagers. Environ 89 % des véhicules transportés durant 1a méme période étajent
de type récréatif. Suivant une analyse mensuelle de la fréquentation du parc marin, entré 24 et 33 %
des passagers du traversier vont s’arréter sur un ou 'autre des sites du parc marin. Toutefois, selon les
mois, entre 31 et 45 % des passagers vont fréquenter soit le parc marin, le parc du Saguenay ou toute
autre installation connexe. A noter qulen 1992, le nombre de passagers se serait élevé 4 1 623 078
passagers. En comparaison, la traverse de Baie-Comeauw/Matane/Godbout aurait permis le transit de
quelque 237 833 passagers en 1992. -

Le transport maritime sur le Saguenay est dirigé vers les ports de Grande-Anse en face de Saint-
Fulgence et de Port-Alfred & La Baie. Ce trafic implique le mouvement d’un peu plus de 600 navires
par an (été comme hiver), dont 25 % sont des navires-citernes. A Port-Alfred, on transborde de la
bauxite, de I'alumine, du coke, de I'huile légére, du mazout, ete., ainsi que des produits transformés tels
que du papier journal et de 'aluminium. A Grande-Anse, les produits transhordés sont du bois d’ceuvre,
du sel, du gravier et des produits chimiques liquides.

e) Impacts des activités humaines sur les milieux hydriques

Selon une évaluation de Péches et Océans Canada (1987 In Jacquet 1993), la navigation de plaisance,
la navigation motorisée et I'écotourisme auraient un impact important sur I’écholocation et les
déplacements des bélugas. Le transport commercial aurait un impact faible sur les déplacements
tandis que les traversiers induiraient un faible impact sur 'écholocation.

Par rapport 4 la zone d’étude, il n’y a qu'un seul site a protéger de facon prioritaire en cas de
déversement d’hydrocarbures, en I'occurrence 'anse Saint-Etienne, incluant I’anse aux Basques. Ce
site a été identifié en raison des qualités exceptionnelles de son milieu naturel.

f) Infrastructures municipales

L’alimentation en eau potable de Tadoussac se fait via le lac de '’Aqueduc tandis que 'alimentation de
la station piscicole du MEF se fait, pour sa part, dans le lac de ’Anse & 'eau. A noter que durant I'été,
en raison du tourisme, le lac de 'aqueduc fournit de I'eau & I'équivalent de 2 000 personnes au lieu des
quelque 900 habituelles. Par ailleurs, les eaux usées municipales des municipalités de Tadoussac et
Baie-Sainte-Catherine ne font l'objet d’aucun traitement. Elles sont rejetées directement dans le
milieu aquatique a I'embouchure du Saguenay.

3.3.2 Orientations d’aménagement et affectation du territoire

En raison de la valeur écologique particuliére du fjord et de Iestuaire, plusieurs organismes sont
responsables de 'aménagement du territoire et ont donc procédé a une affectation du territoire, 2 une
réglementation d'urbanisme et a I'énoncé d’orientations d’aménagement. Cela est vrai, comme pour
tout territoire municipalisé au Québec, pour les MRC, au nombre de deux (trois en incluant le Fjord-du-
Saguenay), et pour les municipalités, au nombre de trois. Toutefois, les acteurs relevant des niveaux
gouvernementaux responsables de la gestion du patrimoine naturel et des ressources, soit le parc
marin du Saint-Laurent-Saguenay, au niveau fédéral, et le parc de conservation du Saguenay, au
niveau québécois, ont eux aussi planifié une affectation, établi une réglementation et défini des
orientations d’aménagement.

Les orientations d’aménagemerit, I'affectation du territoire et la réglementation s’appliguant aux
différentes zones sont présentées ici selon les différents acteurs responsables. Le territoire assujetti
varie évidemment d’'un acteur a 'autre. Dans un premier temps, les orientations et régles des deux
parcs sont présentées; suivent celles des MRC et municipalités.
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a) Parc marin

Le territoire du parc marin du Saguenay-Saint-Laurent comprend toute la partie de la riviére
Saguenay en aval du cap & 'Est, situé a quelques kilometres en aval de La Baie et Chicoutimi. Il
comprend également toute la moitié nord du fleuve Saint-Laurent entre le gros cap a I'Aigle en amont
prés de La Malbaie et la Pointe-Rouge aux Escoumins en aval. Ce territoire couvre une superficie
hydrique de 1138 km? qui est généralement délimitée par la ligne des hautes marées sans
débordement, ni inondation et excluant les ilots et les infrastructures riveraines. En milieu terrestre, il
y a quelques terrains de tenures fédérales qui sont incluses au parc marin, notamment Pointe-Noire &
Baie-Sainte-Catherine et le bloc G limitrophe.

L’objectif principal du parc marin est d’assurer la conservation des espéces et des écosystémes du
milieu marin a l'intérieur de ses limites (sur le rivage, ces limites correspondent a la ligne des hautes
marées, sans inondation, ni débordement). Cet objectif n'est toutefois pas incompatible avec la
réalisation de diverses activités humaines. En effet, Parcs Canada et le MEF conviennent que ce
secteur fait l'objet d'une utilisation humaine millénaire et que, par conséquent, une attention
particuliére doit étre portée a I'intégration des projets du parc avec ceux du milieu régional. Bien que
cette intégration doive évidemment respecter la capacité de support des écosystémes, celle-ci doit
également respecter les communautés régionales, ce qui inclut leurs besoins. En ce sens, les deux
ministéres préféerent encadrer la pratique de certaines activités humaines difficilement compatibles
avec la protection des écosystémes marins plutdt que d’engendrer un impact négatif majeur sur
I’économie régionale en les interdisant. La protection et la mise en valeur des aires naturelles doivent
tenir compte des modes de vie (ainsi que des besoins) des gens qui habitent le secteur. Pour Parcs
Canada, il apparait impossible de dissocier les gens de leur environnement.

Toutefois, malgré une fréquentation de plus d'un demi-million de visiteurs-jour du seul parc marin et
de son aire de coordination, la demande publique ne saurait constituer a elle seule, selon Parcs Canada,
une justification suffisante pour la fourniture d'installations et de services. En effet, une telle
fourniture doit tenir compte des limites & la croissance et me doit pas compromettre l'intégrité
écologique du parc, ni la qualité des expériences vécues par les visiteurs.

Comme mécanisme d’arrimage entre le parc marin et le milieu, les deux ministéres entendent favoriser
la concertation, quant a l'utilisation de ce territoire, par la formation de comités interministériels,
incluant le MTQ en tant que ministére concerné par la gestion des activités du parc. Par ailleurs, les
autres partenaires du milieu sont rejoints par l'intermédiaire du Comité de coordination du parc qui
regroupe notamment des représentants des MRC limitrophes et de la communauté montagnaise
d’Essipit. Ces ministéres veulent également inciter les intervenants régionaux a rechercher une
complémentarité dans leurs actions.

Les objectifs généraux du parc marin, compatibles avec une solution a la traversée du Saguenay au

niveau de I'utilisation du territoire et de I'intégration harmonieuse du parc au milieu régional, sont :

¢ permettre l'utilisation du territoire, selon des considérations écologiques, environnementales,
sociales, culturelles et éthiques;

¢ assurer 'intégration des projets et des activités des organismes gouvernementaux et des collectivités
locales qui sont compatibles avec les objectifs du parc marin.

Directement sur le terrain, ces orientations de gestion du pare se traduisent par un zonage approprié
du territoire. Pour la zone d’étude, les affectations désignées en 1995 au plan directeur étaient la
protection générale et I'utilisation générale. Seule la partie ouest de la batture aux Alouettes jusqu’a la
rivitre aux Canards & Baie-Sainte-Catherine présente une affectation de protection spécifique en
raison de sa fréquentation intensive par le béluga (habitats préférentiels), les oiseaux migrateurs
(automne, hiver et printemps) et le capelan (fraie en mai) ainsi qu'en raison de la présence d’une
échouerie de phoques, de colonies d'oiseaux (ilet aux Alouettes), de bancs de myes et de moules, etc.
Les fonds marins sous le niveau bathymétrique de 120 m jouissent aussi d’une telle protection en
raison notamment des risques de remise en suspension des contaminants emmagasinés dans les
sédiments du secteur,
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Les zones de protection spécifique sont sélectionnées en raison de leurs composantes naturelles
représentatives ou fragiles, dont la capacité de support est limitée a des formes d’utilisation extensive
ou dont la manipulation peut porter atteinte & 'équilibre du systéme marin. Aucune zone de protection
intégrale n’est présente dans la zone d’étude. En face de Tadoussac et de la batture aux Alouettes, la
zone infralittorale est reconnue comme habitat pour I'alimentation, le repos, la reproduction et la mise
bas du béluga.

Bien que les activités compatibles a la protection générale soient restreintes aux activités éducatives et
récréatives, I'affectation d’utilisation générale permet, quant 2 elle, les activités de transport maritime
ainsi que les activités connexes. L'affectation d'utilisation générale permet toute utilisation
n’entrainant pas une altération irréversible des écosystémes marins ou de leurs composantes. Le
zonage du territoire du parc fait actuellement 'objet d’une révision. D’ailleurs, il était prévu au plan
directeur qu'un plan de zonage plus détaillé et une cartographie précise des zones seraient préparés en
1998.

Au Canada, les pares nationaux tel le parc marin du Saguenay-Saint-Laurent sont régis sur la base de
la Politique sur les aires marines nationales de conservation (PAMNC). Certaines dispositions issues de
la Politique sur les parcs nationaux (PPN) s’avérent également intéressantes dans le cadre de I'analyse
de la problématique de la traverse de Tadoussac & Baie-Sainte-Catherine. Par exemple, Parcs Canada
intervient avec les autres intervenants régionaux afin de maintenir I'intégrité écologique et de
s'assurer que la protection des ressources patrimoniales et 'aménagement des services et installations
sharmonisent avec ceux des régions environnantes (art. 2.1.7, PPN). De plus, Parcs Canada collabore
avec le secteur touristique, a combler les besoins du public en matiére d’installations et de services
essentiels & proximité des parcs nationaux.

Lorsque des installations et services doivent étre aménagés, les éléments a considérer sont les

suivants : -

¢ l'aménagement doit minimiser, voire ne pas induire, les répercussions éventuelles sur les
écosystemes ainsi que sur les ressources culturelles et naturelles spécifiques ;

¢ l'aménagement doit étre soigné et doit comporter un choix judicieux de matériaux ;

¢ la conception de P'aménagement doit étre soucieuse de Penvironnement, de lesthétique, de
architecture et de la conservation de I'énergie ;

+ Paménagement doit correspondre aux attentes et besoins des visiteurs et des objectifs des parcs
(art. 4.3.3, PPN) ;

¢ Parcs Canada continue d’élaborer et d’adopter, pour chaque pare, des lignes directrices relatives aux
normes et a la conception architecturale et environnementale; la taille, Templacement,
P'accessibilité, la forme, I'apparence et les fonctions des structures doivent rester en harmonie avec le
milieu (art. 4.3.7, PPN).

Parcs Canada interdit dans un parc national toutes les activités humaines qui menacent I'intégrité des
écosystéemes du parc. Lorsque celle-ci est menacée par des activités humaines a l'extérieur du pare,
Parcs Canada doit prendre des mesures en collaboration avec les intervenants concernés pour tenter
d’éliminer ou d’amoindrir le danger (art. 3.1.2, PPN). Parcs Canada doit éviter que de nouvelles
sources de pollution ne se développent dans les parcs nationaux et chercher & éliminer ou & réduire les
sources existantes a I'intérieur et a 'extérieur des parcs (art. 3.1.3, PPN). Parcs Canada participe aux
évaluations des impacts environnementaux des projets de développement entrepris a l'extérieur des
parcs nationaux afin de vérifier 'ils auront des répercussions sur les écosystémes des parcs (art. 3.2.14,
PPN). Il doit examiner et commenter les évaluations environnementales de ces projets. Les
reglements sur le Processus fédéral d’évaluation et d’examen en matiére d’environnement doivent étre
appliqués de fagon exemplaire dans les pares (art. 3.1.6, PAMNC).

Des routes peuvent étre construites si elles ont pour but premier de répondre aux objectifs du pare, si
elles ont été approuvées dans les plans de gestion et si elles satisfont aux pleines exigences du
Processus fédéral d’évaluation et d’examen en matiére d’environnement (art. 4.4.4, PPN). Le tracé de
nouveaux corridors de transport & l'intérieur des parcs doit étre étudié dans le cadre du processus de
planification de la gestion et doit tenir compte des services essentiels comme les traversiers et les
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corridors d’approvisionnement (art. 3.4.2, PAMNC). L’accés et la circulation des navires dans les parcs

sont gérés conformément aux objectifs dudit parc et & son plan de zonage, de facon a:

¢ contourner les aires fréquentées par des espéces menacées ou en danger de disparition et leurs
habitats;

¢ offrir au public la possibilité de connaitre et d’apprécier le parc marin;

4 assurer la sécurité du public;

¢ éviter les conflits entre les utilisations commerciales et récréatives (art. 3.4.3, PAMNC).

Conformément a la Loi sur les parcs nationaux, le Parlement doit approuver le droit de passage de
toute nouvelle infrastructure (pipeline, cdble sous-marin et probablement, pont) devant traverser un
parc et le Gouverneur en conseil maintient son autorité sur les modifications aux droits de passage
existants. Le ministre responsable des parcs peut recommander la création ou la modification de
corridors seulement lorsqu'il est démontré que, comparativement & d'autres routes ou voies, la
traversée du parc assure des avantages économiques substantiels et n'augmente pas de facon
significative les risques a long terme ou les dommages au milieu marin du parc. Tout projet du genre
est assujetti au Processus fédéral d’évaluation et d'examen en matiére d’environnement et, en cas
d’approbation, la construction et I'exploitation doivent satisfaire a toutes les mesures d’atténuation
d’impact environnemental négociées (art. 3.2.4, PAMNC).

En 1995, Parcs Canada, dans son plan directeur, proposait I'instauration d'un service de bateau-taxi

entre les secteurs de 'anse Saint-Etienne (rive droite) et de ’anse de Roche (rive gauche). Par ailleurs,

directement entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac, une navette terrestre via le traversier avait

également été proposée pour permettre aux visiteurs de se rendre aux points d’intérét des deux

municipalités.

Lors des consultations publiques de juin 1993, plusieurs propositions concernant l'implantation

d’équipements et de services ont été formulées par les divers intervenants présents. Parmi celles-ci, les

propositions suivantes touchaient plus spécifiquement la zone d’étude :

¢ l'agrandissement du quai de I'anse de Roche et 'aménagement d'un brise-lames pour le protéger ;

¢ l'aménagement d’'un débarcadeére & I'anse de la Barge ;

¢ la remise en valeur de la ferme artisanale Molson ;

¢ linstauration d'un systéme de navette entre les infrastructures du secteur du Moulin 4 Baude et la

baie de Tadoussac ;

Iaménagement d'une terrasse panoramique longeant la baie de Tadoussac ;

¢ le développement du réseau de sentiers pédestres et ’ajout de signalisation et de refuges le long des
sentiers existants ;

¢ le développement de circuits cyclables sécuritaires ;

la reconstruction ou la réparation, selon le cas, des quais et des marinas du secteur ;

¢ l'aménagement d’équipements et I'instauration de services dans le parc afin d’accommoder les
clientéles des plongées sous-marines et des plaisanciers.

<+

L 4

On y a également proposé de limiter le plus possible le nombre d'infrastructures le long des rives du

fjord afin de conserver l'intégrité naturelle du fjord et, si possible, d’éliminer les lignes de transport
d’énergie électrique.

b) Le parc de conservation du Saguenay

D’une superficie de 288 km?, le parc de conservation du Saguenay, sous la juridiction du MEF, a été
établi officiellement en 1983 en raison du caractére naturel des rives de ce fjord et de la qualité de son
paysage. Deux phases ultérieures d'expansion était & ce moment-la prévues, ce qui devait ultimement
porter sa superficie &4 301 km? (non encore réalisées en 1998). La vocation de conservation attribuée a
ce parc a permis d'y exclure toute forme d’exploitation des ressources autre que celles liées a la
récréation extensive. En fait, I'objectif prioritaire d'un tel parc est d’assurer la conservation et la
protection permanente de territoires représentatifs des régions naturelles du Québec ou des sites
naturels a caractére exceptionnel tout en les rendant accessibles au public pour des fins d’éducation et
de récréation extensive (type d’activités présentant une faible densité d’utilisation du territoire et
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requérant des équipements peu élaborés). La principale fonction de ce parc est de protéger l'intégralité
du paysage du fjord.

En ce qui a trait au zonage, la portion du parc du Saguenay située dans la zone d’étude ‘ne présente
pratiquement qu'une seule et vaste zone a vocation d’ambiance. En effet, la seule zone importante de
préservation du secteur se trouve au niveau de ’Anse & David sur la rive droite du Saguenay, &
Pextérieur de la zone d’étude, alors que deux petites zones de services se situent de part et d’autre de
Pembouchure du Saguenay, soit a2 Baie-Sainte-Catherine (Notre-Dame-de-I'Espace) et 4 Tadoussac
(secteur de la Maison des Dunes). En 1991, 2 Tadoussac, le littoral du secteur des dunes, & I'exception
de la plage du Moulin a Baude, ainsi que des portions des terrasses marines inférieure et supérieure
des dunes au sud-est de la Maison des Dunes ont été incluses dans des zones de préservation. D’autres
zones informelles de conservation ou dénommées « site fragile » sont présentes sur les sentiers longeant
le fjord. Dans la zone d’étude, il s’agit notamment de la pointe & Passe-Pierre et du secteur de P'anse &
la Boule.

La zone d’ambiance est affectée a la découverte et & I'exploration du milieu ambiant. En fait, cette
catégorie de zonage permet la découverte un peu plus libre du territoire tout en assurant le maintien
d’'un milieu naturel de haute qualité. Plusieurs activités & caractére éducatif y sont habituellement
présentes. Les activités récréatives de type extensif qui y sont autorisées sont la péche, la cueillette de
fruits sauvages, le camping rustique, la randonnée pédestre, I'observation de la nature, le ski de fond,
la raquette, etc. Les équipements présents y sont légers et permettent de profiter pleinement du cadre
naturel. Les interventions permises sont celles permettant d’améliorer I'ambiance, le potentiel
récréatif, le potentiel d’interprétation ou encore la protection d’une ou plusieurs des composantes du
milieu. L'accés & cette zone est entiérement libre, bien que la durée de séjour et les activités de
prélevement puissent y étre contrdlées.

Présentant une forte capacité de support et facile d’accés, les zones de services sont affectées i Iaccueil
et a 'information des usagers ainsi qu’a la gestion du parc. De ce fait, elle sert également a la
localisation d'infrastructures tels qu'un stationnement, un terrain de camping et des batiments. Les
batiments sont généralement un poste d’accueil, une guérite, un centre d’interprétation, une boutique
de location d’équipements récréatifs, un établissement de restauration, un centre administratif, des
batiments affectés a l'entretien, etc. Ces infrastructures sont normalement situées aux différents
points d’entrée du parc. Pour le parc du Saguenay, le point d’accés principal est situé au centre
d’interprétation de la maison des Dunes. Cet endroit, 4 l'instar de celui de Rividre-Eternité, constitue
un des pbdles principaux de développement du parc. Un péle secondaire se trouve & Baie-Sainte-
Catherine tandis que deux pdles d’importance tertiaire sont situés plus en amont, en Poccurrence au
cap de 'Anse & David et 4 I'anse 2 la Passe-Pierre, soit immédiatement en amont de la zone d'étude.

Dans les zones de préservation du secteur des dunes de Tadoussac, le milieu est fragile et la capacité
d’'autoregénération est faible. Celles-ci doivent &tre protégées intensivement pour assurer leur
conservation. Aussi, les seules utilisations autorisées dans ces zones sont normalement celles qui
permettent aux visiteurs de parcourir, d'observer et d’apprécier le milieu. Aucune forme de
prélevements n’est autorisée, sauf a4 des fins scientifiques, d’éducation ou de mise en place
d’équipements. Les visiteurs ne doivent en aucun temps sortir des sentiers aménageés. ’

Bien que le zonage du territoire du parc du Saguenay ait été défini il y a maintenant 15 ans, le plan de
gestion des ressources naturelles du parc est encore en cours d’élaboration. Une premiére version de
travail a été produite et déposée au MEF en aofit 1997. Selon le MEF, le plan de gestion final devrait
voir le jour au cours de 1998.

La Loi sur les parcs (L.R.Q., c. P-9, 1995) prévoit que, nonobstant toute autre disposition législative,
toute forme de prospection, d'utilisation et d’exploitation des ressources & des fins de production
forestiere, miniére ou énergétique, de méme que le passage d’oléoduc, de gazoduc et de ligne de
transport d’énergie sont interdits a l'intérieur d’un parc (art. 7, par. b). Par ailleurs, I'article 8 indique
que nul ne peut, dans un parc, effectuer d’autres travaux d’entretien, d’aménagement, d’immobilisation
ou de modification des lieux, susceptibles de maintenir ou d’améliorer sa qualité, sans obtenir au
préalable l'autorisation du ministre responsable des parcs, en l'occurrence le ministre de
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I'Environnement et de la Faune. Rien de ces deux articles ne laisse présager de leur applicabilité & une
éventuelle solution 4 la traverse de Tadoussac/Baie-Sainte-Catheriness.

Néanmoins, dans un parc de conservation, une nouvelle route peut étre aménagée afin de relier deux
secteurs développés ol aucune voie directe n'existe. Lors de sa conception, les régles de I'art doivent
étre cependant scrupuleusement respectées, méme g’il doit en coiiter plus cher. De plus, des
considérations concernant l’éloignement des rives du milieu hydrique, le déboisement de 'emprise et
I'évitement des milieux fragiles doivent &tre prises en compte. Bien qu'une route principale doive étre
pavée, celle-ci doit également étre dissimulée au maximum par rapport aux différents sites limitrophes
d’activités. Elle ne doit pas séparer deux sites d’activités complémentaires dans la mesure du possible.
Le déboisement doit étre minimal et se restreindre a la largeur de I'emprise qui, elle, doit étre la plus
étroite possible, rarement supérieure & 50 % de la surface de roulement. L’offre d'un panorama
exceptionnel ne constitue pas, dans un parc de conservation, une justification &4 un déboisement et un
nivellement excessifs. §’il y a lieu, les stationnements et les haltes routires 4 mettre en place, doivent
étre dissimulés derriére des écrans végétaux en bordure de la route.

c) MTQ

Il convient de rappeler que le MTQ (1983) a formulé quelques grandes orientations, dont celles de
consolider et améliorer les infrastructures existantes pour des raisons humaines, environnementales et
économiques ainsi que de consolider le tissu urbain en évitant les déviations de trongons routiers et
I'aménagement de nouvelles routes, qui ont I'effet pervers de favoriser I'étalement urbain. Quinze ans
plus tard, le contexte sociopolitique a fait en sorte que ces orientations ont connu une certaine
évolution, bien qu'elles demeurent d’actualité. En effet, on parle aujourd’hui, en d’autres termes, de
conservation du patrimoine routier, d’exploitation efficace et sécuritaire du réseau routier et de
développement minimal du réseau routier, suivant le MTQ (1993).

d  MRC

Sur la Cote-Nord, la dispersion de la population dans de nombreuses municipalités, de méme que
I'exploitation des ressources de l'arriére-pays et la production industrielle concentrée principalement a
Baie-Comeau et Sept-Iles, font en sorte que les besoins en infrastructures de transport adéquates sont
importants. Ces besoins sont en effet nettement perceptibles dans les schémas d’aménagement ainsi
que dans les documents sur les objets de la révision de ces schémas (DOR).

Les DOR de trois MRC (Haute-Cote-Nord, Manicouagan et Sept-Riviéres) visent spécifiquement
I'amélioration de la desserte maritime Tadoussac/ Baie-Sainte-Catherine, soit par I'ajout de bateaux,
I'ajout d’un pont supplémentaire sur les bateaux existants, 'étude de la faisabilité d'un pont enjambant
le Saguenay.

Les préoccupations évidentes des différentes MRC de la Céte-Nord vont en faveur du maintien général
de la qualité de la surface de roulement de la route 138 ainsi que d'une amélioration sensible du tracé
routier ou d’autres éléments de Iinfrastructure routiére 4 plusieurs endroits. A titre d’exemple, la
MRC de la Haute-Céte-Nord souhaite la réintégration a la programmation d’interventions du MTQ des
projets de contournement de Longue-Rive et Sainte-Anne-de-Portneuf. Selon les élus de cette MRC, ces
projets méritent un examen approfondi par la réalisation d’études, dont une étude d’impact sur
I'environnement afin de juger & sa pleine mesure de 'opportunité d'une telle intervention.

De tels projets doivent étre conformes a une autre orientation de I'ensemble des MRC, & savoir de
conserver l'intégrité des périmetres d’urbanisation en évitant le déplacement des commerces et autres
activités en dehors de ceux-ci et ainsi, la déstructuration du tissu urbain. Les MRC sont assez
unanimes dans leur volonté de freiner I'étalement urbain en concentrant la construction immobiliére
dans les noyaux urbains, ce qui devrait permettre, selon eux, 1° de combler les espaces vacants déja
viabilisés (ou facilement viabilisables), 2° d’éviter la dispersion cofiteuse des équipements et services

35 En aucun cas, cette remarque ne doit étre interprétée comme un avis légal,
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municipaux et 3°d’utiliser de fagon plus optimale les capacités résiduelles des réseaux d’utilité
publique.

Par ailleurs, les MRC montrent également des préoccupations majeures quant & I'encadrement visuel
de la route 138. Pour celles-ci, cette infrastructure devient en effet un corridor panoramique & protéger
afin de maintenir une qualité de paysage adéquate et conforme a ce que recherchent les touristes. De
plus, la route 138 devient pour ces MRC un facteur de localisation et de mise en valeur important des
différents sites d'intéréts historiques, culturels, esthétiques et écologiques de leur territoire. Aussi,
celles-ci ont décrété, pour les secteurs boisés, la conservation d’'une bande de protection forestiére de 30
a 50 m de largeur de chaque c6té de la route afin de préserver son cachet naturel. Toute intervention
dans cette bande doit, selon ces MRC, étre réalisée suivant les prescriptions du MRN (guide des
modalités d’intervention en milieu forestier).

Pour ce qui est de l'aménagement du réseau routier, les orientations des MRC sont plus

spécifiquement :

¢ le contournement des municipalités de Longue-Rive et Sainte-Anne-de-Portneuf en raison de
lachalandage croissant du camionnage qui affecte la sécurité des résidents et entraine ume
détérioration accélérée de la chaussée (Haute-Cote-Nord ; Schéma et DOR) -

¢ la préservation d’'une marge de recul minimale de 8 m entre la route 138 et toute nouvelle
construction (Haute-Céte-Nord ; Schéma) ;

¢ le redressement des courbes dangereuses entre Tadoussac et Bergeronnes et dans le secteur du Cap-
Bon-Désir (Haute-Cote-Nord ; DOR) ;

¢ la relocalisation du segment de la route 389 entre Fire-Lake et Mont-Wright (Caniapiscau ; Schéma
et DOR) et construction d*un pont sur la riviére Torrent (Caniapiscau ; Schéma) ;

¢ laredéfinition et adaptation de la hiérarchie des routes de la MRC en fonction de la réalité régionale
(Manicouagan ; Schéma et DOR) (Haute-Céte-Nord ; DOR) (Minganie ; DOR).

En ce qui concerne les autres modes de transport qui pourraient avoir une influence sur 'achalandage

de la traverse de Tadoussac, les schémas et DOR prévoient les orientations suivantes -

¢ la mise en place d’'un lien maritime interrives entre la Céte-Nord, Iile d’Anticosti et la Gaspésie
(Minganie ; Schéma et DOR) ;

¢ l'analyse de l'impact de I'ouverture de la route 138 vers Natashquan sur le statut des ports et
aéroports de Havre-Saint-Pierre, Baie-Johann-Beetz et Natashquan (Minganie ; DOR) ;

¢ loptimisation de l'utilisation des installations portuaires pour le transport de marchandises
(Manicouagan ; DOR) (Sept-Rivigres ; DOR) (Haute-Céte-Nord ; DOR) (Minganie ; DOR) ;

¢ le maintien du service et amélioration des infrastructures liés & la traverse Baie-Comeau-
Godbout /Matane (Manicouagan ; Schéma) ainsi qu'a celles de la traverse Escoumins / Trois-Pistoles
(Haute-Cdte-Nord, DOR) et revoir la tarification (Sept-Riviéres ; DOR) ;

¢ le maintien et développement des infrastructures et services des aéroports de Pointe-Lebel et de
Sept-fles et révision de la tarification régionale (Manicouagan, Schéma et DOR; Sept-Rivitres, DOR)
ainsi que maintien des services des aéroports locaux de Forestville et Bergeronnes (Haute-Cote-
Nord, DOR) et du secteur de Fermont (Caniapiscau; DOR) ;

¢ le maintien, ’'amélioration et l'efficacité des infrastructures et services ferroviaires desservant les

villes nordiques (Manicouagan, DOR; Sept-Rivitres, DOR; Haute-Céte-Nord, DOR; Caniapiscau ;

DOR); ;

le maintien du service de traversier-rail entre Baie-Comeau et Matane (Manicouagan ; Schéma);

¢ l'amélioration du complexe industrialo-portuaire de Baie-Comeau par l'aménagement d’aires
d’entreposage (Manicouagan ; Schéma) ;

¢ la mise en place 2 méme les installations portuaires actuelles d'un service de traversier-rail a Sept-
Iles et Port-Cartier afin de desservir la clienttle industrielle actuelle et future (Sept-Rivigres ;
Schéma) ;

¢ le développement de liens intermodaux pour le transport des marchandises afin de diminuer
l'achalandage des camions lourds sur la route 138 et planification intégrée des divers modes de
transports (Manicouagan, DOR; Sept-Rivieres, DOR; Haute-Céte-Nord, DOR; Minganie, DOR).

*
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Les orientations des MRC montrent donc une volonté de consolider et de coordonner les différents
modes de transport, notamment pour ce qui est du transport des marchandises. De plus, il est clair
qu'une des avenues de solution aux problémes de la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac est
vue au travers de 'amélioration, d’'une plus grande utilisation et du développement des autres modes
de transport, que ce soit les autres traverses, le transport ferromaritime ou le transport aérien.
Toutefois, 'articulation et 1a viabilité de ce systéme global de transport n’a pas fait objet d’une analyse
ou d’'une réflexion. Seules des études spécifiques ont été réalisées relativement & certains projets
discutés au chapitre précédent.

e) Baie-Sainte-Catherine

Sur le territoire de la municipalité de Baie-Sainte-Catherine, la moitié droite du fjord du Saguenay
(partie sud) ainsi qu'une bande littorale de 1 & 2 km de largeur selon I'endroit, ont fait I'objet d’une
affectation récréative (zone 32-REC). Cette derniére autorise principalement la réalisation a cet
endroit d'usages de parcs et espaces verts, de conservation du milieu naturel, des loisirs extensifs ainsi
que des loisirs intensifs. Par ailleurs, on y autorise également des usages de commerce et de service
locaux et régionaux, sans toutefois spécifier les types plus particulidrement visés par cette affectation.
L'exploitation forestiére est également autorisée dans la bande littorale.

Au-dela de la bande littorale, I'affectation du territoire est forestitre (zome 22-F). En plus de
I'exploitation forestiere, les usages autorisés dans cette zone sont l'industrie extractive (carriéres,
sabligres, etc.) et I'aménagement de résidences secondaires (chalets). Néanmoins, les usages
compatibles avec la conservation du milieu et les loisirs extensifs et intensifs sont aussi privilégiés dans
cette zone.

Au-dela du fjord du Saguenay, dans l'estuaire du Saint-Laurent, la municipalité de Baie-Sainte-
Catherine n’a formulé aucune affectation particulire au milieu aquatique. La seule percée du zonage
en milieu marin concerne le secteur du quai fédéral (Parcs Canada) pour lequel une affectation
commerciale et de services a été prévue (zone 30-C). Les usages autorisés a cet endroit sont des usages
publics et institutionnels et de parcs et espaces verts. La zone comprise entre cette dernitre et la
traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac présente également une affectation commerciale (zone
31-C). Outre les usages de la zone précédente, la zone C-31, qui comprend le centre d’'interprétation et
d'observation de Pointe-Noire, permet également des usages de conservation du milieu et de loisirs
extensifs et intensifs. De plus, la présence de la traverse elle-méme justifie Pautorisation générale
d’aménager dans cette zone des équipements d’utilité publique.

Immeédiatement derriére les zones 30-C et 31-C, une nouvelle zone d’affectation récréative a été créée
en 1997 (zone 33-REC) afin de permettre spécifiquement I'aménagement de centres de villégiature
(« holiday resort »). Deux autres usages y sont néanmoins autorisés, 4 savoir les résidences secondaires
et les loisirs extensifs. Lors de leur aménagement, au moins 60 % de la superficie des terrains dans
cette zone doit demeurer boisée. Tout terrain devra avoir dans cette zone une superficie d’au minimum
3 500 m? Cette modification au zonage fait suite & une entente intervenue entre la municipalité de
Baie-Sainte-Catherine et les entreprises Groupe AML et Navimex. Dans cette zone, on observe déjala
présence du chemin de Notre-Dame-de-I'Espace qui méne d’ailleurs au lieu de pélerinage édifié a cet
endroit en 'honneur de la Vierge et qui offre un point de vue sur le fjord et estuaire.

Au-dela du quai fédéral, plus vers le village de Baie-Sainte-Catherine, les zones bordant I'estuaire sont
successivement, du nord au sud, des zones de commerce, de service et d’habitation (zone 21-CH), de
commerce et de service (zone 15-C) et d’agriculture (07-A, 03-A et 02-A). Dans la premiére zone (21-
CH), les usages permis sont ceux liés aux résidences unifamiliales et bifamiliales, ceux qui concernent
les commerces associés & I'habitation, au voisinage, a ’hébergement, et 2 la restauration ainsi que ceux
liés & 'aménagement d'équipements d’utilité publique. Des parcs et espaces verts peuvent également
étre compatibles avec cette zone. Une modification intervenue en 1997 a permis d’ajouter aux usages
autorisés dans cette zone, ceux associés 4 'aménagement de bureaux et services administratifs. Au
niveau de la zone commerciale, seuls les commerces liés au secteur de l'automobile (garage, atelier,
concessionnaire, etc.) ne sont pas autorisés. Par ailleurs, cette zone permet les usages publics et
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institutionnels, les équipements d'utilité publique, les parcs et espaces verts ainsi que les loisirs
extensifs et intensifs.

Dans les zones d’affectation agricole, plus au sud-ouest dans la plaine bordant le fleuve, les usages
autorisés sont, en plus des activités agricoles avec ou sans élevage, I'habitation unifamiliale et
bifamiliale, les résidences secondaires, les maisons mobiles, les équipements d’utilité publique et
Texploitation forestiere. Dans le secteur de embouchure de la riviére aux Canards, de chaque coté de
la route 138, une zone d’affectation strictement agricole, en l'occurrence la zone 01-A. Les différences
fondamentales entre cette derniére et les trois zones précédentes se situent au niveau de I'autorisation
des usages de conservation du milieu et de commerce et service associés 2 I'usage d’habitation.
L’aménagement de maisons mobiles n’y est également pas autorisé.

f) Sacré-Coeur

Bien que la municipalité de Sacré-Ceeur posséde une trés grande partie de la rive gauche du fjord dans
la zone d’étude, le zonage de la moitié nord du fjord et d’'une bande littorale d’environ 0,5 & 2,0 km est
identique partout. En fait, la zone d’étude comprend, uniquement 2 cet endroit, la zone 35-CN de
Sacré-Ceeur. 11 'agit d’'une vocation de conservation de ce milieu naturel, qui est conforme & I'esprit du
zonage du parc marin ainsi que du parc du Saguenay pour ce méme secteur. Cette affectation du
territoire vise la protection des composantes des milieux naturels répertoriés sur le territoire municipal
en raison de leur fragilité, leur unicité et de leur valeur patrimoniale. Les usages autorisés dans cette
zone se limitent & la protection, 4 l'observation et a Pinterprétation de la nature (ex: parc de
conservation, sentier pédestre, centre d’interprétation et services complémentaires a un parc tel que
P'accueil, I'information, la location d’équipement, ete.).

Au nord de cette zone de conservation, le milieu forestier présente une affectation récréoforestiere
(zone 34-RF). Celle-ci permet la réalisation d’activités telles que la péche sportive, les services reliés a
la péche, les pourvoiries, le piégeage, les camps de vacances, la villégiature, I'exploitation forestiére et
les services connexes.

g) Tadoussac

Une des grandes orientations d'aménagement de Tadoussac est la préservation et la mise en valeur de
la qualité visuelle et esthétique du paysage. L’application de cette orientation sur le site passerait par
la préservation d’'une bande boisée le long de la route 138, par I'attribution d'une affectation de
conservation au milieu aquatique et a son littoral et, par l'autorisation de n’aménager que des
équipements récréatifs légers dans ces secteurs.

Sur les berges a Tadoussac, deux zones d’affectation publique et institutionnelle ont été prévues, soit la
zone P-1 correspondant au quai de la Traverse et a la gare fluviale adjacente, et la zone P-2, située sur .
la pointe de 1'Islet ol1 se trouve un centre d’interprétation du milieu marin, une boutique, une marina et
les installations portuaires de la garde cétiere. Par ailleurs, directement dans la baie de Tadoussac,
une partie des berges est privée et a été affectée aux activités récréatives a faibles incidences sur le
milieu naturel (loisirs extensifs). De cette fagon, la zone REC-1 permet de favoriser 'acces au fleuve.

Le milieu aquatique entourant la municipalité de Tadoussac (zones CN-1 a CN-5), de méme que les
berges a lintérieur du parc du Saguenay (zones CN-6 et CN-7) sont entierement affectés a la
conservation du milieu naturel conformément a l'esprit du zonage des parcs marin et du Saguenay.
Cela est également compréhensible du fait que ce milieu constitue 'un des moteurs de Tactivité
touristique et économique de cette municipalité. Cette vocation allait donc de soi compte tenu de la
reconnaissance universelle de Tadoussac en tant que péle d’attraction et de développement principal du
parc marin et du parc du Saguenay. Les usages autorisés dans ces zones littorales marines sont les
mémes que pour la municipalité de Sacré-Ceeur. Ainsi, seuls sont autorisés les usages de parc de
conservation, de centre dinterprétation, d’accueil et information des visiteurs et d’aménagement
d’équipements de loisirs extensifs tels que des sentiers pédestres ou autres, des belvéderes, des sites
d’observation et du camping. L’accés public est ainsi garanti au secteur.
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3.3.3 Traversées d’agglomération

a) Effets de la circulation sur la population riveraine

Avant de présenter la problématique de la circulation routitre et du camionnage spécifique aux

traversées d’agglomération sur la Cote-Nord, il convient de rappeler ici les principaux effets de ce mode

de transport sur I'environnement humain : _

¢ la perturbation du paysage découlant de la présence d’une succession de camions ou encore de leur
circulation sporadique, mais réguliére et continuelle (important achalandage) ;

¢ la pollution sonore découlant de la circulation des camions et de l'utilisation du frein-moteur (effet
accru durant les périodes nocturnes) ;

¢ les dangers liés au passage prés des habitations de véhicules lourds transportant des matieres
dangereuses ;

¢ le développement d’'un sentiment d’insécurité de la part des habitants et piétons en raison du
passage régulier des camions ;

¢ la perception d'un effet de barriére qui entraine une certaine difficulté des résidents a traverser d’un
coté a I'autre la route a fort débit, a vitesse élevée ou utilisée par un grand nombre de camions ;

¢ la croissance des inconvénients pour la circulation locale, par exemple des obstructions temporaires
ou un ralentissement de la circulation locale ;

¢ l'augmentation du risque d’accidents de la route en fonction du taux de circulation des camions et
des autres usagers (piétons, cyclistes, motocyclistes, automobilistes, etc.) ;

¢ l'endommagement de la chaussée suite au passage répété des camions, ce qui rend inconfortable
I'utilisation de la voie publique par les autres catégories d'usagers, en plus de la nécessité des
réparations fréquentes durant lesquelles la circulation locale est perturbée ;

¢+ l'induction de vibrations par le passage des camions pouvant rendre inconfortable les résidents,
voire méme endommager les maisons situées en bordure immédiate ;

¢+ I'émanation de poussiéres obligeant les résidents & effectuer un entretien plus fréquent de leur
propriété et de leur demeure ;

¢ la pollution de I'air par les gaz émis par les systémes d’échappement (ex : ozone, CO3z, CO, SOz et les
poussiéres) ;

¢ la contamination des sols et de I'eau souterraine par les fuites accidentelles d’hydrocarbures
(carburants, lubrifiants, etc.) ;

¢ la contamination des eaux de surface et, potentiellement des eaux potables, lors de I'entretien de la
chaussée et des abords des routes (sels de déglagage, phytocides, etc.).

Ces trois derniers impacts sont souvent moins perceptibles directement par 'homme que les effets de
proximité décrits plus haut. Toutefois, selon la sensibilité du milieu récepteur (capacité de support) et
les quantités émises, ceux-ci peuvent &tre plus ou moins insidieux et ainsi induire des effets
notamment sur le milieu biologique et la santé humaine. A noter que ces effets sont toujours présents,
En effet, tous les véhicules routiers émettent des gaz d’échappement, de nombreux véhicules ont de
légéres pertes d'hydrocarbures qui peuvent étre pratiquement qualifiées de « normales » mais qui, sur
le nombre de véhicules qui circulent, peuvent finir par représenter une importante quantité et,
finalement, des opérations d’entretien des routes sont continuellement réalisées.

L'importance de la plupart, sinon de l'ensemble de ces répercussions sur le milieu humain est
directement tributaire du débit journalier, et méme horaire dans certains cas, de la circulation des
camions. On pourrait méme dans certains cas parler d'impacts synergiques ot 'effet global de deux ou
plusieurs de ces irritants urbains pourrait étre supérieur a la somme des effets individuels de chacun
de ceux-ci.

Il convient de rappeler ici, comme plusieurs intervenants régionaux n'ont pas manqué de le faire
remarquer en cours d'investigation, que les études géotechniques préalables a limplantation de la
route 138 ont été déficientes, sinon absentes a plusieurs endroits pour des raisons souvent historiques.
En effet, il semble qu’a certains endroits I'ancien chemin, longeant les berges de la Céte-Nord, ait été
directement pavé, il y a plusieurs décennies alors que sa capacité portante était entidrement suffisante
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pour le type de véhicules et le flot routier de I'’époque (par exemple, & Longue-Rive et Sainte-Anne-de-
Portneuf). Aujourd’hui, en fonction des caractéristiques des véhicules et du débit, plusieurs paramétres
et normes entrant normalement dans la conception des ouvrages ont forcément évolué sans toutefois
que des changements aient été effectués partout sur le terrain. En fait, comme dans bien d’autres
domaines, les nouveaux paramétres et normes sont appliqués uniquement lorsque des travaux majeurs
sont effectués sur un trongon de route.

D’autres répercussions du transport routier sur le milieu humain existent. Cependant, ces derniéres
n'ont pas d'importance significative dans P'analyse des traversées d’agglomération mais surviennent
plutét lors d’une construction ou d’'un réaménagement d'un ouvrage routier, par exemple abandon
d’infrastructures routiéres, atteintes au potentiel d’utilisation du sol, utilisation d’aire d’extraction
(banc d'emprunt), etc.

b) Problémes rencontrés & Baie-Sainte-Catherine et en Haute-Céte-Nord

En ce qui a trait a la présente étude, la problématique des traversées d’agglomération a été analysée
pour le trongon de route situé entre Forestville et Baie-Sainte-Catherine, puisque le volume du
transport routier sur la route 138 augmente d’est en ouest et que les derniéres industries majeures
dans cette direction se situent au niveau de Forestville. Les véhicules circulant & la hauteur de Baie-
Sainte-Catherine et Tadoussac circulent sur de longues distances comme P'a montré précédemment
l'analyse des enquétes origine-destination. Néanmoins, dans plusieurs agglomérations, notamment
celles de plus grande taille, les volumes de circulation sont en grande partie attribuables a Iactivité
économique et sociale locale et régionale. Par contre, d’autres municipalités nord-cotieres plus a l'est
sont également sujettes a des effets négatifs directs issus du transport routier de nature interrégionale
passant par la traverse de Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac, entre autres Chute-aux-Outardes,
Franquelin et, dans une moindre mesure, Riviére-Pentecéte. Par ailleurs, les municipalités de Baie-
Comeau et Sept-fles possédent aussi chacune certains secteurs subissant les désagréments du
camionnage.

Les zones affectées par le transport routier entre Tadoussac et Forestville, sont, en direction est :

Baie-Sainte-Catherine : entre la riviere aux Canards et le quai du traversier, on observe la présence de
plusieurs habitations le long de la route 138, des deux c6tés. Les résidents de ces demeures subissent
principalement les effets des vibrations, de la pollution sonore, du sentiment d’insécurité ainsi que de la
croissance des inconvénients et du risque d’accidents. Ces effets, selon I'endroit, peuvent étre pergus de
fagon plus ou moins importante par les résidents. A la sortie du traversier, les automobiles et certains
camions peuvent accélérer rapidement afin de dépasser (avant la fin de la premiére section de voie de
dépassement & l'ouest de la riviere aux Canards) les véhicules moins rapides et ainsi éviter de devoir
suivre ceux-ci jusqu’a la sortie de Saint-Siméon. Les vitesses de ces automobiles et camions excédent
souvent les limites permises.

Par ailleurs, dt aux longues files d’attentes & la traverse qui peuvent parfois dépasser I'entrée du quai
fédéral pour les croisieres aux baleines, les déplacements entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac
effectués par les résidents des deux municipalités sont perturbés. De plus, I'achalandage de Pointe-
Noire et du quai fédéral est géné au point ol des touristes évitent les arréts a ces endroits afin de ne
pas perdre leur place dans la file d’attente ou encore, tout simplement, par découragement, préférant
ainsi se rendre & un autre attrait touristique. Cela engendre donc un impact négatif évident a
différents niveaux (fréquentation, image, etc.) pour ces deux lieux.

Tadoussac : Lorsque fluide, la circulation dans les voies lentes ascendantes (& la sortie du traversier) et
descendantes (entrée du traversier) de la route 138 peut occasionner des perturbations sonores non
négligeables aux zones habitées environnantes. Pour ce qui est des vibrations, le socle rocheux sur
lequel repose la route a Tadoussac et 1a distance relative des habitations rendent moins perceptibles cet
effet. Cependant, bien qu'une voie descendante de la route 138 soit normalement prévue pour la
circulation locale, on ignore dans quelle mesure la réglementation est respectée par les automobilistes
des files d’attente - certains espérent aller plus vite en tentant des dépassements par ce type de voie.
Ce phénoméne, couplé au fait que la densité de véhicules est souvent trés élevée dans ces files, géne de
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3.3.4 Vie communautaire, préoccupations et attentes

Lors d’entretiens avec différents acteurs locaux, c’est-a-dire de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine,
et avec différents intervenants régionaux, c'est-a-dire de la Céte-Nord et de Charlevoix en général,
plusieurs préoccupations locales et régionales sont ressorties. Cette section résume les principales
préoccupations, attentes et perceptions des intervenants locaux et régionaux.

a) Collectivités locales

La STQ constitue, sur une base annuelle, 'employeur majeur de la population de Baie-Sainte-
Catherine et de Tadoussac. Le tiers des employés proviennent de Baie-Sainte-Catherine alors que le
reste est domicilié 4 Tadoussae. A cet effet direct sur Pemploi et les revenus, on doit ajouter les effets
indirects et induits par la présence locale de la STQ. Aussi, I'élimination du systéme de traverse aurait
évidemment un impact négatif important sur I'économie locale. Les acteurs locaux se questionnent
également dans quelle mesure et de quelle maniére I'implantation d’un pont va compenser pour les
pertes d’emplois et de revenus engendrées par I'abandon de ce service.

On mentionne dans ces municipalités que leurs services d’incendie bénéficient grandement de la
présence de la STQ. Ils ont une entente de service et ont accés & des équipements spéciaux qu'ils
n’auraient pas normalement et également & des programmes spéciaux de formation, notamment sur les
interventions avec les matiéeres dangereuses.

Par ailleurs, durant la saison touristique, les municipalités de Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine
vivent actuellement en situation de plein emploi. En fait, Baie-Sainte-Catherine bénéficie souvent de
I'effet de débordement de Tadoussac. Aussi, les acteurs locaux soulévent la question & savoir si un pont
situé ailleurs que directement dans les périmétres d’urbanisation des deux municipalités ne
permettrait pas aux touristes d’éviter les places d’affaires de ces municipalités et n’aurait pas ainsi un
impact négatif important sur 'économie locale ainsi que sur I'emploi. On se demande également si les
poles de développement touristique ne se déplaceraient pas ailleurs que dans les péles commerciaux de
ces deux municipalités.

A Tadoussac, on parle de Iimpact des files d’attente sur la circulation locale, sur l'économie des
commerces bordant la route 138, les auberges et hétels, notamment, ainsi que sur I'attitude générale
des gens. Selon les responsables des attraits touristiques de Baie-Sainte-Catherine, les files d’attente
sur la route 138 en amont de la traverse affectent négativement la fréquentation des sites de Pointe-
Noire et du quai fédéral et, par conséquent, le potentiel de rétention touristique de Baie-Sainte-
Catherine. Les acteurs locaux voudraient donc qu'on remédie & la situation par 'aménagement d’un
accés plus direct a la traverse. L'actuelle portion de la route 138 bordant le fleuve a la hauteur du
village de Baie-Sainte-Catherine et de la pointe Noire deviendrait plutét un chemin panoramique du
bord de mer et une voie de desserte locale,

Les deux municipalités souhaitent aussi des améliorations tangibles & la route 138 pour ce qui est de la
fluidité et de la sécurité étant donné qu’il s'agit de leur principal accés touristique, et en cela, un des
facteurs de leur développement économique les plus importants. Les deux municipalités conviennent
que la circulation lourde constitue une partie de la problématique de la traverse.

b) Collectivités régionales

Les préoccupations des collectivités régionales sont reflétées en partie dans les documents de
planification des MRC et des organismes régionaux de développement. Le contenu des schémas
d’aménagement et des DOR est présenté a la section 3.3.2. De facon générale, les actions privilégiées
par les MRC sont : 1° le réaménagement de la route 138, le redressement des courbes, 'aménagement
de voies lentes et le contournement de villages, notamment Longue-Rive et Sainte-Anne-de-Portneuf;

36 Voir Roche (1995) pour une évaluation de ce projet.
3 Le DJMA camions (incluant camions-remorques mais excluant les autobus) était de 414 véh/j en 1997-1998. Comme le
nombre de camions est & peu prés constant au cours de 'année, le DIME camions se rapproche de cette valeur.
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2° I'amélioration de la traverse de Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac; 3° 'amélioration, une plus
grande utilisation et le développement de divers services de transport utilisant différents modes afin de
faciliter le transport des marchandises et la desserte des secteurs plus éloignés et isolés de la Cote-
Nord.

La MRC de Manicouagan, par la résolution 96-198, accordait du financement pour une étude de
préfaisabilité d'un pont sur la riviere Saguenay. Sans présumer de la pertinence de la construction
d’'un pont ou non, la MRC indique dans ses attendus, « que la région de la Cote-Nord est une région
éloignée et isolée des régions adjacentes, que la riviere Saguenay constitue une barriére pPhysique
naturelle et coupe la Céte-Nord de I'ouest du Québec, que le systéme actuel ralentit et souvent bloque
la circulation routigre sur la route nationale 138, que la construction d'un pont sur la riviere Saguenay
représente une solution avantageuse au plan (sic) du développement socioéconomique et touristique de
la région Céte-Nord (sic) (...) ».

3.3.5 Enjeux du milieu humain

Les principaux enjeux environnementaux relatifs au milieu humain a considérer dans I'analyse d’une
éventuelle solution & la problématique de la traverse de Tadoussac /Baie-Sainte-Catherine sont
présentés ici.

La ville de Tadoussac présente de sérieuses contraintes & son développement urbain en raison du relief
accidenté. Aussi, les solutions mises de I'avant ne devront pas affecter la superficie des terrains
disponibles pour le développement urbain. Tadoussac posséde une vocation essentiellement
touristique. L’avénement de toute infrastructure nouvelle ne devra pas occasionner de déstructuration
urbaine, ni affecter la vocation ou le cachet du village, de méme que les points de vue sur le fjord et
I'estuaire. -

- Plusieurs espaces riverains des deux municipalités sont déja occupés par des équipements ou encore

font I'objet d’activités humaines (centres d’interprétation, quais, sentiers, etc.). Il vy a d'importantes
activités contemplatives réalisées sur le fjord, l'estuaire et leurs berges. Celles-ci découlent des
excursions aux baleines, des croisiéres d’interprétation, de la navigation de plaisance, des sites
riverains d'observation et d’interprétation, des belvédéres, des sentiers de randonnées, de la promenade
sur la plage de la baie de Tadoussac, etc. Toute intervention dans le paysage aura un impact important
sur ces activités liées a I'observation.

La présence de territoires occupés et utilisés par 4 pourvoyeurs et une ZEC oblitérent I'utilisation a
d’autres fins d'une partie de la bande littorale du Saguenay.

La présence des points d'accés entourant la Maison des dunes, le secteur du cap de I’Anse a David, celui
de I'anse 4 Passe-Pierre et de l'anse a la Boule limite également partiellement a4 ces endroits
T'utilisation du territoire & d’autres fins. L'utilisation commerciale de la batture aux Alouettes pour la
récolte des mollusques représente également une contrainte 4 'aménagement.

Le chenal maritime vers le Haut-Saguenay doit demeurer libre & la circulation des navires en été
comme en hiver (600 bateaux dont 25 % de navires-citernes en 1993). Rien ne doit obstruer le libre
passage des navires commerciaux.

La présence sur le territoire de Tadoussac des lacs de ’Aqueduc (des nuages) et de I'’Anse 4 I'Eau, qui
servent & l'alimentation eau de la ville et de la pisciculture, peut constituer une contrainte dans la
localisation d’un tracé de voie de circulation.

Les fréquences du son émis, le niveau de bruit et le passage aceru de traversiers peuvent induire un
certain effet de barriére entre 'estuaire et le fjord pour les mammiferes marins, dont le béluga et le
petit rorqual.

La gestion du milieu marin reléve de Parcs Canada alors que celle des berges reldvent du MEF. Outre
la batture aux Alouettes 4 Baie-Sainte-Catherine et le secteur des terrasses dans les dunes & Tadoussac
qui correspondent & des milieux & statut particulier de protection, tous les autres endroits font partie
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de zones d’ambiance ou encore d'utilisation ou protection générale. Les dispositions des politiques
fédérales et celles de 1a législation et réglementation du Québec peuvent amener des contraintes a la
mise en place d'une solution a la traverse.

Le zonage municipal des berges et du milieu aquatique & Sacré-Ceeur et Tadoussac correspond
principalement & une affectation de conservation alors que du cdté de Baie-Sainte-Catherine,
Paffectation est plutét récréative. L'affectation de conservation implique certaines contraintes a
Paménagement d’infrastructures dont il faudra tenir compte dans I'analyse des projets. En effet, dans
les zones de conservation, certaines catégories d’'usages ne sont pas autorisées.

Toute nouvelle avenue de solution & la problématique de la traverse devra considérer prioritairement
des problématiques particuli¢res de traversées d’agglomération vécues par les résidents de Baie-Sainte-
Catherine et Tadoussac, mais devra considérer la problématique de la traversée des Escoumins,
Forestville, mais surtout Longue-Rive et Sainte-Anne-de-Portneuf.

La STQ constitue I'employeur principal de la population de Tadoussac et Baie-Sainte-Catherine.
L'économie estivale de ces municipalités est basée sur la présence des touristes dont on ne devrait pas
permettre d’éviter aisément le cceur de ces villages. Une route de contournement mal planifiée
pourrait avoir des effets néfastes sur cette industrie.

Les files d’attente trop longues génent le développement touristique et urbain des deux municipalités.
L'image de l'attente & la traverse pourrait étre négative et détourner une partie de la clientéle
touristique vers d’autres régions. Les temps d’attente excessifs peuvent également affecter I'efficacité
et la rentabilité du transport lourd et conséquemment I'économie régionale. Le contexte économique
actuel et le désagrément qu’'engendrent les files d’attente font en sorte que la tarification devient une
avenue envisagée par la population et les entreprises pour 'obtention de services adéquats.

3.4 Paysage

Cette section vise a décrire le paysage du fjord et de I'estuaire situé dans la zone d’étude et d’identifier
et d’apprécier les enjeux qui sont liés & ce paysage, dans 'optique d'une intervention relative a la
traversée du Saguenay entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac. Plus spécifiquement, il s’agit de
rechercher les éléments du paysage valorisés et d’intérét (secteurs patrimoniaux, de conservation etc.),
les secteurs et portions de paysage susceptibles d’étre dégradés ou altérés, ou encore des éléments qui
pourraient étre mis en valeur.

Les paysages dont il est question ici, c'est-a-dire ceux situés a la confluence du Saguenay et du Saint-
Laurent, méritent particulitrement d'étre considérés en raison de leur représentativité et de leur
caracteére distinct, et de leur valeur écologique. De plus, se repositionnant dans le cadre de la structure
économique locale et régionale existante, le paysage constitue une ressource, naturelle et culturelle, de
premier plan dans la consolidation et le développement de I’économie. En fait, les grands espaces, la
faible densité de population, le milieu maritime, le caractére sauvage des paysages, ou encore le
patrimoine culturel et naturel sont des éléments stimulants pour le développement touristique.

Puisque toute intervention dans le paysage se superpose aux milieux naturel et culturel en constante
évolution, une approche globale des composantes du paysage est mise de I'avant (Swinnerton et Hinch
1994, Culbertson et al. 1993) afin d’anticiper plus adéquatement les conséquences des interventions a
poser. Les paysages d’intéréts ne sont pas nécessairement infinis et renouvelables, c’est pourquoi une
vision plus globale de linterdépendance entre les composantes économique, sociale et
environnementale du milieu s'avere primordiale.

Le paysage est abordé ici sous deux angles, d'une part du point de vue de 'accessibilité aux paysages,
d’autre part la ressource paysagére elle-méme. Celle-ci est analysée sous 'angle du paysage concret
(éléments géographiques, éléments humains, etc.), du paysage visible (types de vue, champs visuels,
lignes de force, points de repére, séquences, etc.) et du paysage symbolique (signification). La valeur
des paysages est également appréciée en fonction de leur unicité, de leur intégrité, de leur rareté et de
leur signification. L’analyse se base sur une visite des lieux et sur une documentation paysagére.
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3.4.1 Accessibilité

L'acces terrestre aux unités de paysage ainsi qu'aux pdles principaux de développement planifiés dans
le concept du parc marin du Saint-Laurent-Saguenay (ex. : Tadoussac, Pointe-Noire etc.) se fait par les
routes nationales (138, 170 et 172), de méme que par les routes locales qui meénent aux villages et
hameaux répartis le long des berges du fjord et du fleuve. Les chemins forestiers et de service
d’entretien d’Hydro-Québec donnent également accés & des belvéderes comme celui du cap de la Boule.

Enfin, les sentiers de randonnée pédestre de plus ou moins longue durée (parc du Saguenay) traversent
la forét boréale et relient plusieurs endroits intéressants (ex. : Tadoussac 4 I'anse & Passe-Pierre, I'anse
aux Petites Iles 4 'anse Saint-Etienne ou encore la pointe de IIslet) tout en offrant des percées et des
vues panoramiques sur le fjord et l'estuaire.

L’accés par voie maritime est trés différent. On retrouve i cet effet plusieurs quais publics, marinas, ou
encore des zones de mouillage dans des anses inoubliables (anse 4 la Barque) qui permettent d’avoir un
contact encore plus étroit avec le paysage du fjord et de I'estuaire maritime que par voie terrestre.
Plusieurs entreprises organisent des croisiéres sur le Saguenay dont les départs se font de Tadoussac et
Baie-Sainte-Catherine, mais aussi d’autres points sur le fjord et sur Pestuaire. Le circuit des croisiéres
traverse toute la zone d’étude. De nombreux paysages d’intérét ne sont visibles que par voie nautique.

3.4.2 Utilisation et intégrité

On retrouve a la fois des espaces moins utilisés (milieux forestiers, lacustres, littoral du fjord, etc.).
Cependant, plusieurs des espaces moins accessibles physiquement par la route demeurent quand méme
visibles des secteurs plus utilisés et accessibles par embarcation (traversiers, croisiéres, kayak). Leur
isolement par voie routiére qui, de prime abord, peut sembler une contrainte, préserve toutefois leur
caractére paysager en maintenant une certaine intégrité et spécificité (caractére naturel, maritime,
plus sauvage) pour les activités de tourisme d’aventure (randonnées, observation de la nature, kayak
de mer, etc.) et de conservation. Ceci Savére étre exceptionnel, car I'attrait du littoral est & la hausse
dans le monde et ces paysages valorisés sont malheureusement de moins en moins nombreux, malgré
leur valorisation par la collectivité.

D’autres espaces sont quant & eux trés utilisés (Tadoussac, Baie-Sainte-Catherine, etc.) dont le paysage
est plus perturbé compte tenu de leur localisation a proximité des infrastructures routidres et
maritimes.

L’évolution qui marque globalement les paysages a une tendance & I'uniformisation et a la banalisation.
Il ressort que les paysages ruraux les plus remarquables sont souvent la résultante de pratiques
particuliéres, adaptées aux contraintes et a la richesse des milieux naturels. Toutefois, on observe leur
déstructuration, en particulier sous l'effet de I'industrialisation, de la déprise agricole, du reboisement,

de I'urbanisation excessive du littoral et des montagnes, et de la multiplication d’infrastructures de
transport et de réseaux de distribution d’énergie.

3.4.3 Unités de paysage

Les grands attraits du paysage sont pour la plupart situés dans les mémes unités de paysage,
délimitées a la carte I-13. On. observe deux unités de paysage & fort caractére naturel, une située dans
le fjord jusqu’a son embouchure (1) et Pautre au confluent du Saguenay et du fleuve Saint-Laurent (2),
d’autres a caracteére plus anthropisé et villageois (3 et 4) ou agroforestier (5 et 6), ou encore des grandes
unités de paysage lacustre/forestier moins visibles des observateurs, occupant le reste du territoire (7).

La zone d’étude dénote des caractéristiques biophysiques, morphologiques et culturelles spécifiques.
Par exemple, influencée par les eaux salées du Saguenay et du Saint-Laurent, la composition végétale
des rives des anses, des baies et des battures se répartit en bandes successives et paralléles. Les zones
littorales sont variées, ce qui influence la perception du paysage. Elles sont tantét élevées avec des
versants raides et boisés (entre la pointe Noire et la caye du Vieux Moulin), tantét formées de terrasse
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marines a large estran (Baie-Sainte-Catherine), ou encore avec des falaises rocheuses escarpées et
boisées (entre la pointe Noire et la pointe aux Crépes, de 'anse & la Grosse Roche 4 'anse des Gagnon).

a) Le fjord et l'estuaire

Une premiére unité de paysage s'étend visuellement de I'arriére-plan montagneux derriere la ligne de
transport d’énergie (aux environs de I'anse Saint-Etienne) jusqu’a I'embouchure du Saguenay (unité 1)
et de la pointe Noire & la pointe aux Vaches (unité 2), largement ouverte sur I’estuaire maritime jusqu’a
la cote sud. La pointe Noire et la traverse entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac, par leur position
particuliére & 'embouchure du Saguenay, offrent un contact privilégié avec cette section du fjord. Le
milieu d’apparence sauvage contraste aussi avec les villages environnants habités par une population
diversifiée (résidents permanents, villégiateurs, touristes, automobilistes, etc.), ce qui renforce encore
plus sa qualité et son caractere.

En fait, Pointe-Noire, qui est une zone de confluence reconnue entre les réseaux récréotouristiques
terrestres et maritimes, est aussi a la rencontre de deux paysages exceptionnels. De ce point de vue, le
panorama est majestueux puisqu'il donne accés & deux unités de paysage (1 et 2) trés valorisées de la
zone d'étude. Le paysage spectaculaire s'ouvre sur Tadoussac, la traverse, le fleuve et le fiord qui
s'entreméle en une vaste unité de paysage harmonieuse.

Le milieu naturel du fjord a été faconné au cours de plusieurs millions d’années d’évolution. Ses
montagnes étagées, ses caps, ses pointes et ses anses avec leurs dégradés de couleur font ressortir la
profondeur des plans visuels. Les sommets les plus élevés sont recouverts de végétation de type
subarctique se démarquant dans le milieu. La forét est dominante, mais par moment les magnifiques
falaises calcaires avec leurs escarpements a4 couper le souffle viennent ponctuer le paysage qui se
transforment ainsi au gré des saisons et du temps. L'esprit des lieux y est captivant. Le fait d’étre
enveloppé par la force des éléments naturels dont le relief est imposant et le peu d’aménagement
renforce ce sentiment. Le fjord, qui demeure dans cette portion peu accessible physiquement par voie
terrestre, & l'exception des hameaux qui lui sont adjacents (Anse-de-Roche, Saint-Etienne, etc.), est
visuellement accessible par voie maritime, ce qui le rend encore plus fascinant et mystérieux. Son
caractére sauvage et naturel est maintenu jusqu'a présent par 'absence d’accessibilité routiere. Méme
le village de Tadoussac, intégré aux montagnes, se laisse discrétement deviner, caché en partie par la
pointe de ’Anse 4 ’'Eau, de méme que les dunes et la fleche de sable.

La traverse, une porte d’entrée essentielle a4 la région, dispose de plusieurs atouts. D’abord, son
emplacement permet un contact privilégié avec le paysage environnant. Elle favorise méme par
moment 'observation de mammiféres marins. Cet arrét temporaire oblige bien str les automobilistes et
camionneurs a faire une pause lors d'un long déplacement, mais celle-ci peut s'avérer fort agréable
lorsque les minutes d’attente sont raisonnables.

D’un coté, l'observateur peut voir la céte sud a I'arriére-plan, encadrée par la pointe Noire et la pointe
de I'Islet qui bordent le Saguenay pour le laisser s'ouvrir sur le Saint-Laurent (début de 'unité 2). De
l'autre coté, le paysage, trés différent, se referme par une succession de montagnes escarpées et
arrondies de part et d’autres du fjord (unité 1). La traverse a cet avantage de nous inciter, I'espace de
quelques minutes, a apprécier la beauté de ces paysages qui rythment et marquent fortement notre
passage dans la région.

D’autres composantes du paysage de I'unité 1 sont surtout accessibles par voie maritime. Elles méritent
d'étre soulignées vu leur représentativité et leur qualité paysagére remarquable. Il y a I'anse aux
Petites Iles (ilots rocheux, fleche littorale sableuse, ancien site d'une scierie, site d’arrét des kayakistes)
accessible via les sentiers de longue randonnée, 'anse & David avec ses cayes, 'anse de la Passe-Pierre
Eperon, Panse & la Barque (une anse étroite, entourée de roches fracturées, presqu’ile boisée) accessible
par des sentiers de courte randonnée), et 'anse du Portage-Toundras (végétation influencée par le
climat) située prés du quai de Baie-Sainte-Catherine.
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Les passagers d’embarcations peuvent aussi observer le cap de la Boule, avec sa falaise dénudée et son
talus d'éboulis, qui est un site panoramique impressionnant vu de 'embouchure du fjord et du fleuve. II
constitue aussi une échouerie potentielle de phoques. Tout & coté, I'anse & la Boule est un lieu
d’alimentation du béluga et du petit rorqual. On y trouve une chute et ses versants sont escarpés avec
des décrochements de roche. Il y a également la pointe 4 la Croix (ouest) avec sa grotte, le cap Blanc
avec sa paroi rocheuse, érodée par le glacier, visible facilement étant situé a proximité du traversier, et
puis il y a les cascades entre le cap Noir et le cap Blanc. Cependant, la ligne de transport d’énergie
d’Hydro-Québec qui traverse le fjord du Saguenay vis-a-vis le cap de la Boule (quoique plus discréte a
larriére-plan) s'intégre mal au paysage et brise considérablement la majestuosité des escarpements
situés de part et d'autres du fjord. Elle altére aussi de facon importante toutes les composantes du
paysage mentionnées précédemment. En réalité, bien que cette ligne de transport ne soit pas visible de
'anse de Roche ni de I'anse Saint-Etienne (les deux points d’acces les plus proches de la zone par voie
terrestre), elle est trés visible par voie nautique.

Les unités de paysage 1 et 2, marquées par le fjord du Saguenay et l'estuaire du Saint-Laurent, sont
uniques. Elles ont une valeur symbolique et patrimoniale exceptionnelle de grande notoriété. En fait,
elles ont une forte valeur attribuée par la population locale, nationale et internationale (institutions,
parc marin, parc du Saguenay, tourisme étranger). Le role historique de voie de pénétration et de
communication du Saguenay ainsi que la polyvalence de ses usages et ses vocations multiples sont
considérables. Il en est de méme pour l'estuaire maritime dont la réputation n’est plus a faire, car «le
fleuve Saint-Laurent posséde une force symbolique et évocatrice non seulement pour le Québec, mais
pour l'ensemble de I'Amérique du Nord. Présence amérindienne, présence frangaise, voie de
pénétration continentale, enjeu territorial britannique et américain conferent une signification
particuliére a cet axe fluvial.» (Cadrin, 1993)

b) Tadoussac et sa baie

Le village étagé de Tadoussac se trouve dans un écrin de montagne. Il est visible de plusieurs points de
vue et favorise plusieurs percées sur le fleuve et le fjord. Par exemple, de la route 138, en descendant
vers la traverse du haut de la grande cbte, on a une trés belle percée sur le fjord et le traversier. Un des
premiers établissements européens en Amérique du Nord, Tadoussac revét une forte valeur
patrimoniale. On y accéde trés facilement par voies terrestre et nautique, ce qui favorise son
développement. Contrairement & Baie-Sainte-Catherine, son caractére touristique est trés affirmé, soit
par le choix de couleur des batiments, I'architecture, ou encore des enseignes de toutes sortes, etc. Bien
que le village de Tadoussac soit peu accessible visuellement de la route 138, on peut cependant
I'apercevoir de la traverse ou de la pointe Noire, & I'arriére-plan, intégré au milieu naturel. Dans la baie
de Tadoussac le paysage environnant est anthropisé, composé d'infrastructures nautiques, d’'une plage,
d’habitations en étages. On peut également y observer des colonies d’oiseaux. La pointe de 1'Tslet (qui
ferme la baie) tout comme la pointe Noire donne aussi accés a deux autres unités de paysage (1 et 2).
Enfin, point important, Tadoussac se trouve a la confluence de ces deux unités de paysage trés
valorisées et utilisées.

c) Baie-Sainte-Catherine

Baie-Sainte-Catherine se particularise par le paysage observable de la route 138, qui longe d'un c6té le
village et, de I'autre c6té, le Saint-Laurent jusqu’a la traverse. De plus, Baie-Sainte-Catherine présente
de grandes qualités paysagéres. C'est un site patrimonial et archéologique situé sur une terrasse
marine. Le paysage humanisé du village est entouré d’un milieu naturel montagneux et maritime grace
a sa proximité de 'embouchure du fjord et de 'estuaire (unité 4). Cela permet d’ailleurs d’observer le
contraste de la couleur de I'eau (bleue et verte). Son ouverture visuelle est encadrée par la pointe Noire
et la pointe aux Alouettes et plus loin & l'arriere-plan la Céte-Nord qui se perd & I'horizon. La présence
de la batture aux Alouettes, un haut-fond, constitue un élément remarquable dans le paysage par son
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immensité. Ces battures ne sont accessibles que visuellement, étant un danger sérieux pour les
navigateurs qui connaissent bien sa réputation. -

A Baie-Sainte-Catherine, on trouve peu d’enseignes commerciales et peu de rénovations présentant des
transformations majeures. Le quai favorise aussi son accessibilité par voie nautique. Un certain
développement urbain est & prévoir dans les années a venir, avec I'implantation du Centre initiatique
du parc Marin. La section habitée plus linéaire, plus & Pouest du village, (unité 5) offre aussi une vue
panoramique sur la batture aux Alouettes. Le paysage d’apparence agricole qui est agrémenté par
l'ouverture au fleuve est conservé grace a la quasi-absence de constructions du cété du Saint-Laurent.
Il contraste aussi de fagon intéressante avec la séquence du paysage forestier et lacustre traversé
depuis Saint-Siméon.

d) Espaces agroforestiers montagneux

La zone d’étude est largement associée aux milieux forestiers, halieutiques et aussi particulierement
son milieu maritime qui domine (confluence du Saguenay et du Saint-Laurent). On y retrouve toutefois
quelques espaces plus agricoles, moins accessibles, dont Foccupation du territoire est caractérisée par la
dispersion des établissements humains (le long du chemin d’entretien d’Hydro-Québec menant au cap
de la Boule) qui sont de faible dimension.

e) Milieu forestier et lacustre

Le reste du territoire se compose de paysages lacustres et forestiers. Le relief est généralement
accidenté et plus escarpé dans les aires en bordure du fjord. Bien que ces paysages soient actuellement
peu visibles des endroits fort utilisés que constituent les unités de paysage précédentes, il en demeure
néanmoins qu'un déboisement pour 'aménagement d’une route, les remblais et déblais auraient des
impacts sur le milieu. Tout en ayant a la fois I'avantage de rendre accessibles de nouveaux paysages et
points de vue jusque la plus fermés, le passage d’'une infrastructure routiére ou autre pourrait aussi
menacer certains espaces vulnérables comme les sommets, quelques paysages lacustres d’intérét ou
encore les paysages ayant une végétation particulidrement rare et sensible, par exemple des pinédes,
cédrieres, milieu naturel dénudé en plus forte altitude, dont la revégétalisation serait difficile sur le
plan de I'intégration ou encore & cause du type de sol, d’un microclimat ou de I'érosion.

3.4.4 Enjeux du paysage

Les unités de paysage les plus visibles et les plus valorisées (conservation, tourisme etc.) sont celles
situées a la confluence du Saguenay et du Saint-Laurent (unités 1, 2, 3, 4), un coin unique qui fait la
fierté de la population locale comme des visiteurs. La halte cotitre de Pointe-Noire ainsi que les
traversiers y offrent des points de vue privilégiés. Dans les faits, la notoriété, la splendeur, I'unicité
exceptionnelle, les éléments hydrographiques majeurs que sont le fjord et le Saint-Laurent, le relief
défini par les escarpements et falaises, la présence d’une végétation forestiere d’apparence sauvage
(alpine, roc & nu), les positions des observateurs variées (surélevées, dominées, enveloppées, etc.) et le
contact privilégié avec le milieu marin mettent en évidence les nombreuses qualités et particularités du
secteur, mais aussi l'effet potentiel de toute modification du paysage. En fait, toutes ces composantes
du paysage concret et symbolique, visibles de nombreux points de vue apparaissent vulnérables a toute
intervention visant I'estuaire et le fjord.

Ce qui y est particulier, c’est I'ouverture des unités de paysage (1, 2, 3, 4, 5) sur le milieu maritime et
hydrique, encadrée par la physiographie majestueuse des parois plus montagneuses ou des autres
éléments naturels, comme les battures. L'accessibilité visuelle au caractdre maritime qui est jusqu’a
présent conservée pour la collectivité, est un élément exceptionnel. Il y a actuellement peu d’entraves

physiques et visuelles au Saint-Laurent et au Saguenay, & partir de plusieurs points fortement utilisés
de ces unités.

Au Québec et ailleurs dans le monde, les éléments du paysage naturel et culturel, terrestres et
maritime se raréfient a cause de la multiplication de constructions et d’aménagements qui contribuent
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a la dégradation graduelle des paysages et ce, sur 'ensemble de la planéte. Au Québec, bien que les
mentalités changent et que l'on se préoccupe davantage des questions paysagéres, on assiste

- néanmoins progressivement & une fermeture visuelle sur le Saint-Laurent, ce qui rend les paysages de
cette zone encore plus précieux, mais aussi encore plus sensibles 4 toutes interventions menacant de
briser leur qualité.

= Trop souvent, certaines interventions et constructions portent atteinte aux qualités paysagéres du
{1 littoral. «A la vérité, dans ces milieux fragiles, parce que marginaux, que sont les rivages marins, le
: bilan de l'entreprise humaine est souvent négatif pour lenvironnement. Des déséquilibres se

manifestent qui se traduisent par une dégradation, fréquemment irréversible, des ressources offertes
| par linterface terre-mer... »(Cazes 1992, p.123). De plus, ce sont souvent les zones maritimes qui
L subissent le plus de changements et de transformations entrainant une dégradation de plusieurs
paysages. Par ailleurs, les paysages agricoles et agroforestiers sont difficilement maintenus compte
tenu d’une sous-utilisation de la ressource causée par le déclin des activités agricoles. En fait, ces
paysages agricoles (unité 5) et agroforestiers montagneux d’intérét (unité 6) tendent aussi a
disparaitre. Certains milieux lacustres et forestiers (unité 7) sont plus sensibles et pourraient &tre
affectés par une intervention humaine liée au projet, par exemple la construction d’une route.

L Sur le plan touristique, le paysage demeure un élément clé du développement. Ainsi, le milieu et
I'économie locale et régionale a avantage 4 miser sur ce qui fait la richesse du paysage, soit la mosaique
— du milieu terrestre et maritime fjord/ estuaire, en maintenant 'ouverture maritime des unités de
paysage et en optimisant leur intégrité environnementale et paysagére. En visite ou de passage dans la
région, les gens ne souhaitent pas trouver I'image de ce qu’ils retrouvent en milieu urbain, d’oti un
besoin essentiel d’originalité. Il apparait donc important de respecter les caractéres distincts de ce
|| milieu, en reproduisant le moins possible des modéles de développement ou d'aménagement urbain,
; sans toutefois oublier que les espaces ruraux nord-cétiers ont une dynamique propre, qu'ils évoluent.
Les paysages remarquables constituent en fait une ressource et une opportunité pour la collectivité
locale, régionale et nationale.

» Conclusion : enjeux environnementaux

| La zone d’étude constitue & bien des égards un milieu écologique d’une valeur exceptionnelle et d’une
grande vulnérabilité. Cette richesse du milieu provient de sa nature comme lieu de rencontre :
rencontre du fjord et de l'estuaire ; rencontre des milieux terrestre et marin ; rencontre des
populations, avant et depuis 'arrivée des Européens ; rencontre de trois régions ; rencontre de ’homme
et des cétacés ; rencontre des touristes et de la population locale. Ce lieu de rencontre explique qu'on y
a créé deux parcs, le parc marin du Saguenay-Saint-Laurent et le parc de conservation du Saguenay,
] qu'un pdle d'attraits touristiques s’y soit développé et également quiil s'agisse du principal point
d’entrée ou de sortie de toute une région.

Le relief accidenté du terrain et I'escarpement aux abords du Saguenay, la profondeur du fjord et la \

turbulence des eaux du confluent concourent 4 la difficulté d’implanter un ouvrage d’art servant de lien

routier interrives. L'estuaire, le confluent et la partie aval du fjord forment un complexe biologique

riche, rare et fragile : lieu d’alimentation des bélugas, petits rorquals et rorquals communs, échouerie

_ de phoques communs, présence de zostéraies et de laminaires, aire de repos des oiseaux migrateurs,

L lieu de cueillette de myes et moules. La batture aux Alouettes, milieu particuliérement vulnérable, a
ainsi été zonée aire de protection par Parcs Canada. Les dunes de Tadoussac font également l'objet
d'une réglementation de protection. L’ensemble des battures et baies, de méme que les dunes et la
partie aval du fjord, devraient &tre évitées pour le passage d’ouvrages routiers ou portuaires.

Par ailleurs, les rives escarpées du Saguenay offrent un milieu intéressant pour 13 espaces d'oiseaux

rapaces, notamment le faucon pélerin, le pygargue et le balbuzard, et sont susceptibles d’abriter des

aires de nidification. Le cap Blanc est ainsi un lieu de reproduction du faucon pélerin. Le milieu

forestier présente moins de résistance du point de vue écologique, hormis certains peuplements
= phytosociologiques d’intérét,
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compris ceux d’'une amélioration de la fréquence de la traverse, sur le comportement des mammiferes
marins, notamment sur 'écholocation et la communication, sont encore incertains, les études  ce sujet
’étant pas concluantes.

C.—es effets de l'augmentation de l'intensité de la circulation d’embarcations sur le fjord et I'estuaire, y

Le paysage est un enjeu majeur lié a I'amélioration du service de transport routier entre Baie-Sainte-
Catherine et Tadoussac. Les paysages de l'estuaire, du fjord et du village de Tadoussac sont
exceptionnels et correspondent aux mémes entités biogéographiques et humaines présentant intérét et
sensibilité. La halte cotiere de Pointe-Noire, les traversiers et les services de croisiére offrent des
points de vue privilégiés sur ces paysages uniques. L'ensemble des composantes de ce paysage concret
et symbolique, notamment l'effet d’ouverture, fortement valorisé, apparaissent vulnérables & toute
intervention d'ouvrage visant l'estuaire et le fjord. Limpact négatif possible est d’autant plus
important qu’il altére une ressource importante générant I'activité touristique, de premier plan dans
Téconomie locale.

Les temps d’attente actuels de la traverse pourraient avoir un effet dissuasif sur la clientéle touristique
a fréquenter le péle du fjord et de l'estuaire. C’est notamment le cas du quai des croisieres et de la
halte cétiere a Baie-Sainte-Catherine. Par ailleurs, le service de traversier demeure un employeur de
premier plan dans I'économie locale.

La traversée et la proximité des agglomérations de Tadoussac et de Baie-Sainte-Catherine posent deux
problématiques différentes : d'une part, les collectivités locales veulent assurer l'intégrité et la
possibilité d’expansion, physiquement limitée, de leur tissu urbain ; d’autre part, elles veulent
bénéficier pleinement des retombées économiques de la présence de la clientéle touristique dans la zone
d’étude et s'inquietent de la possibilité que le nouveau tracé de route, dans 'hypothese d'un pont,
contourne leurs villages et détourne le flux de touristes. Par ailleurs, les traversées d’agglomération le
long de la route 138 demeurent une préoccupation régionale, notamment & Longue-Rive et Sainte-
Anne-de-Portneuf. Enfin, 'amélioration de I'ensemble de la route 138 constitue une préoccupation
majeure de la collectivité nord-cétiére et est, pour plusieurs, une intervention prioritaire.

CONSORTIUM 174 Etude d'opportunits, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR

._-._-...’
—_—

-

—

-

-



Conclusion : enjeux et objectifs d’intervention

Problématique générale

La traverse de la riviere Saguenay a la hauteur de Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac constitue le lien
de transport de loin le plus utilisé pour les mouvements routiers interrégionaux impliquant la Céte-
Nord. La traverse, qui se trouve dans Faxe de la route 138 laquelle longe la rive nord du fleuve Saint-
Laurent, est en effet le seul lien de transport routier reliant la région de la Céte-Nord directement aux
grands centres du Québec que sont Québec et Montréal. Elle revét donc une importance stratégique et
une valeur économique de premier plan pour la région de la Céte-Nord.

La population de la région d’étude se caractérise donc par trois types de populations aux dynamiques

distinctes :

¢ une population dite traditionnelle, établie depuis plus longtemps, ceuvrant dans les secteurs
traditionnels de la péche, de I'agriculture, de la foresterie et du tourisme, plus 4gée et marquée par
une décroissance démographique, représentant un peu moins de la moitié de la région d’étude et le
quart de la région de la Céte-Nord (Charlevoix, Bas-Saguenay, Haute-Cote-Nord, Minganie, Basse-
Céte-Nord) ;

¢ une population dite industrielle, établie depuis peu, portée & migrer, ceuvrant dans les secteurs
d’activité dominés par la grande entreprise (mines, métallurgie, hydroélectricité, pates et papier),
relativement jeune et marquée par une relative stabilité depuis une dizaine d’années, sauf dans
Parriére-pays, représentant 4 peu prés la moitié de la région d’étude et les trois quarts de la Céte-
Nord (Manicouagan, Sept-Rivieres, Caniapiscau) ;

¢ une population amérindienne, établie depuis trés longtemps, vivant dans des collectivités locales
restreintes, fortement marquée par le chdmage et dominée par I’activité communautaire, trés jeune
et & forte croissance démographique, représentant 4 peu pres 6 % de la Céte-Nord.

La population de la Céte-Nord est marquée par un exode de sa population vers Québec et Montréal, et
ce pour tous les groupes d'age, a I'exception des 20-29 ans qui viennent s’y établir, de fagon définitive ou
temporaire, dans le cadre d'un emploi en début de carriére. L'accroissement naturel a permis au cours
des dix derniéres années de compenser cette émigration et ainsi de maintenir la méme taille de
population.

Toutefois, le maintien de la population dans la région est fortement tributaire de la vigueur de
I’économie régionale. De plus, cette vigueur suppose une diversification de la base économique et un
accroissement de la production globale. L'économie régionale est basée sur la grande entreprise
exploitant les ressources naturelles : I'industrie miniére avec les mines de fer, I’hydroélectricité, les
alumineries en raison de la présence d’énergie abordable, Pindustrie forestiere, certaines activités
portuaires et d'entreposage. L’agriculture, présente surtout en Charlevoix et en Haute-C6te-Nord,
ainsi que les pécheries, présentes dans l'ensemble de la Cote-Nord, constituées surtout de PME,
forment des activités de base non négligeables mais générant relativement peu de mouvements & la
traverse. Le tourisme, lui aussi constitué d’'une multitude de PME, est une autre composante
importante de l'activité de base, spécifiquement en Charlevoix et & I'embouchure du Saguenay. La
moitié de 'emploi régional est engendrée par les activités induites, soit le commerce de détail et les
services a la population.
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La production miniére et métallurgique est assez stable et devrait se maintenir a terme ou croitre, si le
projet d’'usine de boulettage d'IOC, certains projets miniers et la phase II d’Alouette voient le jour.
Cette industrie constitue 11 % du camionnage transitant par la traverse, le transport des marchandises
s’effectuant surtout par eau. De plus, I'approvisionnement des PME manufacturiéres et du commerce
de gros desservant cette grande industrie se fait surtout par camion par la traverse.

L’'industrie hydroélectrique, dont 'exploitation génére peu de mouvements, devrait se contracter pour
ce qui est de la construction d’ouvrages, le barrage de la riviere Sainte-Marguerite ayant 6té mis en eau
en 1998 et le projet des chutes Churchill en étant encore simplement 4 I'étape d'entente de principe au
niveau gouvernemental. Dans 1’éventualité du projet, le transport des marchandises s'effectuera
principalement par voie d'eau en raison de la dimension et de la masse des piéces et de I'équipement
transporté.

L’industrie forestiére régionale a connu une croissance trés importante depuis 1993 (elle a doublé), a
Iinstar de l'ensemble de lindustrie québécoise du bois, en raison de la vigueur de la demande
américaine. De nouvelles usines de sciage ont ainsi vu le jour dans la région. L’industrie papetigre
connait quant 2 elle des difficultés liées a la chute du prix mais la production régionale s’est maintenue.
Il est peu vraisemblable que I'industrie forestiére maintienne son rythme de croissance & long terme,
d’une part en raison de I'imposition des quotas américains sur les expéditions canadiennes de bois
d’'ceuvre, d’autre part parce que la possibilité de la ressource est presque atteinte dans la région.

L'industrie touristique régionale s'appuie sur trois produits d'appel : 1. les croisiéres d’observation des
baleines et du paysage du fjord et de 'estuaire dans la zone d’étude, 2. la villégiature, la culture et le
jeu en Charlevoix; 3. la nature, 'aventure et I'exotisme dans les secteurs plus & I'est sur la Céte-Nord.
L'embouchure du Saguenay apparait comme le péle touristique de la Céte-INord et connait une hausse
de fréquentation rapide. La clientéle, composée majoritairement de Frangais et de Québécois, est
appelée a croitre rapidement pour encore un bon nombre d’'années. Toutefois, la protection de
I'intégrité du milieu pourrait exiger un contréle des croisiéres et freiner le développement de l'industrie
touristique régionale si elle ne diversifie pas ses produits. Pour ce qui est du commerce de détail et des
services & la population, ceux-ci devraient suivre 'évolution de la richesse régionale.

L'achalandage sur la traverse de Baie-Sainte-Catherine / Tadoussac a été de 729 000 véhicules en 1997-
v 19983, De ce nombre, les trois quarts étaient des automobiles, soit 545 000, et 18 % des camions-
remorques, soit 132 000. Les camions et les autobus occupaient des parts marginales de I'achalandage
annuel, soit 19 000 véh et 5 000 véh dans I'année. Environ 1600 automobiles par jour ont utilisé la
traverse du Saguenay durant l'exercice 1997-1998 contre 430 véhicules lourds. Prés de 85 % des
véhicules lourds transportés en 1997-98 étaient des camions-remorques, 12 % des camions alors que les
autobus ne comptaient que pour 3 % des véhicules lourds.

Bien que la population de la Céte-Nord soit & peu prés stable depuis 5 ou 10 ans, I'achalandage de la
traverse de Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac ne cesse de croitre et ce, pour tous les types de
clienteles, qu’il s’agisse du camionnage, en trés forte hausse entre 1993 et 1998, de la clientéle
automobile d’affaires, de la clientéle régionale de loisir ou de la client2le touristique. La croissance de
Tachalandage se vérifie pour tous les mois de 'année.

La présence du péle touristique de Tadoussac ameéne toutefois une concentration trés forte des débits
d’automobiles en saison estivale alors que les volumes de camions-remorques demeurent & peu prés
constants au cours de 'année avec une légére diminution les mois d’été. La région de Québec demeure
la zone extérieure gémératrice de déplacements de camionnage la plus importante, ainsi que le
Charlevoix et Montréal. L'importance de Charlevoix comme zone d’origine s’explique par I'importance
du camionnage générée par le commerce du détail dont I'approvisionnement se fait agglomération par
agglomération. Les expéditions vers I'extérieur du Québec sont en forte hausse, ce qui s’explique par la
vigueur de l'industrie forestiere fortement exportatrice vers les Ktats-Unis. Sur la Céte-Nord, la

38 Les années financiéres de la STQ vont du 1% avril au 31 mars.
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