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Problématique	  
	  

1.	   Mesures	  de	  conservation	  et	  limites	  géographiques	  	  

À	  l’item	  «	  Étapes	  terminées	  ou	  à	  venir	  »	  de	  votre	  présentation,	  sont	  présentées	  les	  limites	  géographiques.	  
À	  cet	  égard,	  il	  est	  permis	  de	  s’interroger	  sur	  la	  partie	  ouest	  du	  territoire	  proposé,	  soit	  la	  pointe	  Est	  de	  l’Île	  
d’Orléans,	  qui	  ne	  semble	  pas	  correspondre	  entièrement	  aux	  éléments	  suivants	  :	  
1. Priorités	  de	  conservation,	  où	  il	  est	  question	  de	  «	  protéger	  des	  poissons	  en	  situation	  précaire	  et	  leurs	  

habitats	  »,	  notamment	  le	  bar	  rayé.	  	  	  
2. Secteurs	  qui	  «	  comprennent	  des	  habitats	  importants	  pour	  plusieurs	  espèces	  de	  poissons,	  notamment	  

des	  frayères	  et	  des	  aires	  d’alevinage	  ».	  Référence	  au	  bar	  rayé	  (point	  précédent).	  
3. Activités	  à	  évaluer	  :	  celles	  pouvant	  nuire	  aux	  poissons	  en	  situation	  précaire,	  à	  savoir	  «	  Activités	  de	  

développement	  (p.ex.,	  construction	  de	  port	  et	  dragage)	  ».	  

Ainsi,	  il	  semble	  évident	  que	  cette	  limite	  ouest	  ne	  tient	  pas	  compte	  du	  récent	  «	  Programme	  de	  
rétablissement	  et	  plan	  d’action	  du	  bar	  rayé	  (Morone	  saxatilis),	  population	  du	  fleuve	  Saint-‐Laurent,	  au	  
Canada	  »	  (Ministère	  des	  Pêches	  et	  des	  Océans,	  2019),	  dont	  l’illustration	  suivante	  présente	  l’habitat	  
essentiel	  désigné	  pour	  la	  fonction	  d’alimentation	  des	  adultes	  (mai-‐octobre)	  et	  pour	  la	  fonction	  
d’hivernage	  des	  adultes	  (novembre-‐avril).	  

	  

On	  y	  voit	  deux	  zones	  pour	  illustrer	  
l’habitat	  essentiel,	  soit	  la	  zone	  A	  dans	  le	  
secteur	  à	  l’extrémité	  portuaire	  de	  la	  ville	  
de	  Québec	  à	  Beauport,	  où	  
l’administration	  portuaire	  de	  Québec	  
(APQ)	  planifie	  la	  construction	  d’un	  quai	  
pour	  établir	  son	  terminal	  de	  conteneurs	  
(projet	  Laurentia).	  
La	  zone	  B,	  d’une	  importance	  moindre,	  est	  
située	  dans	  le	  bassin	  de	  la	  rivière	  du	  Sud	  
à	  Montmagny,	  soit	  à	  l’intérieur	  des	  
limites	  géographiques.	  
Source	  :	  Programme	  de	  rétablissement	  (p.	  
34)	  

Par	  ailleurs,	  la	  consultation	  du	  tableau	  2	  du	  dit	  programme	  (p.	  8)	  nous	  indique	  que	  la	  combinaison	  	  
«	  niveau	  d’incidence—certitude	  causale—	  risque	  de	  menace	  »	  est	  la	  plus	  élevée	  dans	  la	  zone	  A.	  On	  
entend	  par	  <	  infrastructures	  >	  la	  construction	  d’un	  quai	  lié	  au	  projet	  Laurentia.	  

   Évaluation des menaces pour la population du fleuve Saint-Laurent (extraits du tableau 2).  

Catégorie Menace Probabilité d’occurence Niveau 
d’incidence 

Certitude 
causale 

Risque de 
menace 

Perte	  ou	  
dégradation	  de	  
l’habitat	  	  

Développement	  et	  
modifications	  
d’infrastructures	  	  

Menace	  connue	  ou	  très	  
susceptible	  de	  se	  réaliser	  	   Élevé	  	   Élevée	  	   Élevé	  	  

	  

Q1.	  	  Où	  est	  la	  COHÉRENCE	  de	  vouloir	  indiquer,	  comme	  priorité	  de	  conservation,	  le	  bar	  rayé	  si	  on	  ne	  
protège	  pas	  son	  habitat	  essentiel,	  la	  zone	  A	  (Québec)	  étant	  jugée	  la	  plus	  critique	  ?	  	  
D’où	  la	  pertinence	  d’élargir	  l’aire	  marine	  projetée	  vers	  l’ouest.	  	  
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2.	   Répercussions	  socioéconomiques	  

À	  l’item	  «	  Élaborer	  des	  mesures	  de	  conservation	  potentielles	  et	  évaluer	  leurs	  répercussions	  
socioéconomiques	  »,	  il	  est	  primordial	  d’analyser	  les	  répercussions	  économiques	  de	  la	  pêche,	  surtout	  
sportive,	  dans	  le	  cadre	  d’une	  recommandation	  de	  l’Agence	  canadienne	  d’évaluation	  d’impact	  à	  l’APQ	  (9	  
août	  2019,	  ACÉE-‐1,	  p.	  4),	  à	  savoir	  :	  	  

«	  Dans	  le	  contexte	  actuel	  du	  projet	  Laurentia,	  une	  analyse	  avantage-‐coûts	  (AAC)	  est	  une	  approche	  
appropriée	  afin	  d’étayer	  la	  justification	  d’un	  projet.	  Selon	  un	  avis	  du	  ministère	  de	  l’Environnement	  et	  
de	  la	  Lutte	  contre	  les	  changements	  climatiques	  du	  Québec	  (MELCC),	  une	  AAC	  devrait	  comparer	  la	  
réalisation	  du	  projet	  avec	  le	  statu	  quo	  et	  permettre	  de	  mesurer	  et	  de	  mettre	  en	  perspective	  les	  divers	  
impacts	  associés	  au	  projet	  et	  d’analyser	  la	  rentabilité	  <	  sociale	  >	  de	  celui-‐	  ci.1	  »	  	  	  

On	  entend	  ici,	  par	  statu	  quo,	  l’abandon	  de	  la	  construction	  d’un	  quai	  afin	  de	  permettre	  d’autres	  activités,	  
notamment	  la	  sauvegarde	  de	  l’habitat	  essentiel	  du	  bar	  rayé	  et	  d’éventuelles	  activités	  de	  pêche.	  Or,	  
lorsque	  l’espèce	  sera	  rétablie,	  la	  pêche	  au	  bar	  rayé,	  notamment	  l’aspect	  sportif,	  offre	  des	  perspectives	  
économiques	  intéressantes	  qui	  doivent	  être	  comparées	  à	  celles	  d’un	  terminal	  de	  conteneurs.	  	  

On	  n’a	  qu’à	  penser	  que	  pour	  la	  seule	  pêche	  du	  doré	  jaune	  au	  lac	  Saint-‐Jean	  en	  2016,	  on	  a	  recensé	  40	  000	  
jours-‐pêcheurs	  pour	  110	  000	  captures.	  La	  pêche	  sportive	  dans	  la	  région	  a	  généré,	  toutes	  espèces	  
confondues,	  des	  retombées	  économiques	  de	  11,6	  millions	  de	  dollars2.	  Par	  ailleurs,	  on	  aurait	  pêché	  cet	  été	  
(2019)	  des	  bars	  rayés	  dans	  la	  rivière	  Richelieu	  et	  jusqu’au	  pont	  Jacques-‐Cartier,	  à	  Montréal3.	  
	  
Perspectives	  économiques	  du	  projet	  du	  terminal	  de	  conteneurs	  Laurentia	  
En	  transport,	  il	  y	  a	  un	  principe	  voulant	  qu’on	  évite	  d’être	  plus	  lent	  (que	  son	  concurrent)	  en	  même	  temps	  
que	  plus	  cher	  (ou	  aussi	  cher),	  tout	  en	  jetant	  de	  plus	  en	  plus	  un	  regard	  critique	  sur	  les	  émanations	  de	  gaz	  à	  
effet	  de	  serre	  (GES).	  À	  cet	  égard,	  le	  projet	  Laurentia	  a	  peu	  de	  chance	  de	  se	  concrétiser	  car	  il	  sera	  difficile,	  
voire	  impossible,	  de	  concurrencer	  le	  port	  de	  Montréal.	  De	  toute	  façon,	  nuire	  à	  ce	  dernier	  serait	  
improductif	  pour	  l’économie	  québécoise.	  Enfin,	  précisons	  que	  c’est	  un	  marché	  dit	  d’acheteurs	  où	  ce	  sont	  
les	  armateurs	  qui	  dictent	  leurs	  conditions	  (les	  vendeurs	  étant	  les	  administrations	  portuaires).	  	  
	  
1. Temps	  de	  transit	  :	  Comparatif	  navire-‐train	  

Pour	  sauvegarder	  12	  heures	  de	  navigation	  jusqu’à	  Montréal,	  pour	  chaque	  lot	  de	  5	  000	  conteneurs	  
équivalent	  20	  pieds	  (ÉVP)	  —	  ce	  qui	  peut	  être	  acheminé	  par	  navire	  à	  Montréal	  —	  cela	  exigerait	  14	  convois	  
de	  90	  wagons	  (4	  ÉVP/wagon)	  d’une	  durée	  de	  4	  heures	  par	  convoi,	  soit	  56	  heures.	  Comme	  l’objectif	  
semble	  de	  vouloir	  assembler	  des	  convois	  plus	  longs	  (disons	  le	  double,	  soit	  3,2	  km),	  cela	  donnerait	  
théoriquement	  7	  convois	  pour	  une	  durée	  minimale	  de	  28	  heures,	  plus	  le	  temps	  d’assembler	  les	  2	  sections.	  
Disons	  30	  heures.	  Mais	  cela	  signifie	  aussi	  que	  la	  première	  section	  du	  convoi	  est	  en	  attente	  (sur	  sa	  
longueur	  totale	  pour	  être	  rapidement	  jumelée	  à	  la	  seconde	  section)	  dans	  une	  gare	  de	  triage	  (Québec	  ou	  
Charny)	  pendant	  qu’on	  prépare	  la	  seconde	  section	  (5	  segments	  de	  18	  wagons).	  	  

Ainsi,	  pour	  éviter	  d’envoyer	  directement	  à	  Montréal	  315	  000	  ÉVP	  par	  navire	  et	  d’en	  revoir	  autant	  au	  
passage	  de	  retour	  —	  90	  %	  du	  total	  prévu	  de	  700	  000	  ÉVP	  —	  soit	  pour	  1	  512	  heures	  de	  navigation	  
(cargaison	  de	  5	  000	  ÉVP	  à	  raison	  de	  12	  heures	  pour	  chacun	  des	  126	  passages	  maritimes),	  cela	  exigerait	  :	  

• 7	  056	  heures	  par	  train	  avec	  des	  convois	  de	  1,6	  km	  (126	  x	  56).	  
• 3	  780	  heures	  avec	  des	  convois	  de	  3,2	  km	  (126	  x	  30).	  	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1	  https://www.ceaa-‐acee.gc.ca/050/documents/p80107/132490F.pdf	  
2	  https://constellation.uqac.ca/4372/1/EnqueteDoreJauneLSJ_2017.pdf	  
3	  https://ici.radio-‐canada.ca/nouvelle/1358448/ensemencement-‐bar-‐raye-‐suspendu-‐dans-‐le-‐saint-‐laurent	  
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Ainsi,	  chaque	  ÉVP	  qui	  transiterait	  en	  train	  à	  partir	  de	  Québec	  exigerait,	  en	  théorie,	  entre	  2,5	  (3	  780/	  
1	  512)	  et	  4,67	  fois	  (7	  056/1	  512)	  plus	  de	  temps,	  tout	  en	  générant	  plus	  de	  GES.	  En	  effet,	  la	  distance	  
parcourue	  par	  une	  tonne	  de	  marchandise	  avec	  1	  litre	  de	  carburant	  est	  :	  241	  km	  (navire),	  95	  km	  (train),	  28	  
km	  (camion)4.	  Bref,	  une	  distance	  2,5	  fois	  plus	  importante	  par	  navire	  que	  par	  train.	  
Mais	  le	  fait	  que	  la	  première	  moitié	  d’un	  convoi	  de	  3,2	  km	  doit	  attendre	  que	  soit	  finalisée	  l’autre	  moitié	  
(disons	  8	  hres)	  avant	  de	  poursuivre	  son	  chemin,	  augmente	  le	  temps	  de	  transit	  d’autant	  (8	  +	  4	  =	  12	  hres),	  le	  
rendant,	  au	  total,	  supérieur	  de	  50	  %	  à	  la	  durée	  de	  deux	  convois	  plus	  courts	  de	  1,6	  km	  (2	  x	  4	  =	  8	  hres).	  De	  
plus,	  ce	  pourcentage	  augmenterait	  si	  la	  durée	  de	  dé/chargement	  d’un	  convoi	  était	  supérieure	  à	  8	  hres.	  

Constat	  :	  Un	  temps	  de	  transit	  au	  moins	  5	  fois	  plus	  élevé	  par	  train	  que	  par	  navire	  dans	  le	  couloir	  Québec-‐
Montréal	  sans	  négliger	  une	  production	  plus	  élevée	  de	  GES.	  	  

En	  effet,	  le	  temps	  de	  transit	  occasionné	  par	  le	  recours	  au	  train	  serait,	  à	  partir	  de	  Québec,	  de	  4,67	  à	  7	  fois	  
(4,67	  +	  50	  %)	  plus	  long	  que	  celui	  lié	  à	  la	  navigation	  maritime.	  Par	  ailleurs,	  pour	  le	  retour	  de	  conteneurs,	  il	  
serait	  possible	  d’assembler	  plus	  rapidement	  des	  convois	  de	  3,2	  km	  à	  cause	  d’une	  configuration	  optimale	  
des	  voies	  ferroviaires	  au	  port	  de	  Montréal.	  	  
	  

2. Coûts	  de	  transbordement	  :	  Comparaison	  avec	  le	  projet	  Contrecoeur	  de	  l’Administration	  portuaire	  de	  
Montréal	  (APM)	  

Mentionnons	  qu’en	  regard	  de	  la	  proposition	  ACÉE-‐1	  précitée,	  l’analyse	  avantage-‐coûts	  (AAC)	  doit	  
également	  tenir	  compte	  de	  «	  l’impact	  du	  projet	  sur	  les	  autres	  ports	  concurrents	  québécois	  ».	  

Composantes	  du	  projet	   Contrecoeur	  	   Laurentia-‐1	  	  
(Mai	  2019)	  

Laurentia-‐2	  	  
(Nov.	  2019)	  

Superficie	  totale	  &	  (Cour	  à	  conteneurs)	  en	  hectares	  (ha)	   120	  (26)	   17	   17	  
Capacité	  annuelle	  de	  conteneurs	  (million	  ÉVP)	   1,15	   0,5	   0,7	  
Capacité	  d’entreposage	  (ÉVP)	   28	  800	   —	   11	  139	  

Investissement	  	  (inv.,	  M$)	  	   650	  (2016)/850	  (2019)	   775	   775	  
Retombées	  annuelles	  locales	  (M$)	  en	  %	  de	  l’inventaire	   104	  (12,2	  %	  de	  2019)	   85	  (11	  %)	   à	  préciser	  
Emplois/an	  au	  Québec	  (construction/exploitation)	   950	  /	  inconnu	   800	  /	  500	   500	  /	  500	  

Investissement/Conteneurs-‐an	  ($)	  	   565	  (2016)/739	  (2019)	   1	  550	   1	  107	  
Investissement/capacité	  d’entreposage	  ($/ÉVP)	   22	  569	  (2016)/29	  513	  (2019)	   —	   69	  575	  
Investissement/ETP	  ($)	  —	  construction	   684	  000	  (2016)/895	  000	  (2019)	   968	  750	   1	  550	  000	  
Investissement/ETP	  ($)	  —	  exploitation	   à	  déterminer	   1	  550	  000	   1	  550	  000	  

Note	  :	  	   Données	  (Contrecoeur	  et	  Laurentia-‐1)	  puisées	  à	  même	  les	  études	  d’impact	  et	  documents	  annexes	  
fournis	  par	  les	  administrations	  portuaires	  à	  l’ACÉE.	  Pour	  Contrecoeur	  (2019),	  données	  recueillies	  sur	  le	  
site	  web	  de	  l’APM	  qui	  n’a	  toutefois	  pas	  donné	  suite	  à	  ma	  récente	  demande	  de	  préciser	  le	  nombre	  
d’emplois	  durant	  la	  phase	  d’exploitation.	  	  Pour	  Laurentia-‐2,	  Ref.	  :	  Le	  Soleil,	  J.F.	  Néron,	  15-‐11-‐19.	  

Constats	  :	  
1. L’investissement	  par	  conteneur	  est	  1,50	  fois	  plus	  élevé	  pour	  Laurentia-‐2	  que	  pour	  Contrecoeur	  

(2019),	  soit	  1	  107/739,	  quoique	  moindre	  que	  pour	  Laurentia-‐1.	  
2. L’investissement	  de	  Laurentia-‐2,	  relativement	  à	  sa	  capacité	  d’entreposage	  par	  conteneur,	  est	  2,36	  

fois	  plus	  élevé	  qu’à	  Contrecoeur	  (2019),	  soit	  69	  575	  vs	  29	  513.	  
3. Concernant	  l’investissement	  par	  emploi	  créé	  (construction),	  Laurentia	  demeure	  toujours	  plus	  cher	  

que	  Contrecoeur	  (2019),	  soit	  1,5	  M	  versus	  0,895	  M.	  
4. Pour	  Laurentia-‐2,	  un	  retour	  sur	  investissement	  valent	  environ	  90	  %	  de	  celui	  de	  Contrecoeur,	  soit	  11	  %	  

vs	  12,23	  %,	  en	  supposant	  que	  cette	  seconde	  version	  soit	  du	  même	  ordre	  que	  la	  première.	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
4	  Source	  :	  Politique	  de	  transport	  maritime	  et	  fluvial.	  Le	  Québec	  à	  la	  barre.	  Le	  Saint-‐Laurent,	  p.	  27.	  	  
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Q	  2.	   Y	  a-‐t-‐il	  un	  armateur	  qui,	  à	  voir	  ses	  concurrents	  filer	  directement	  à	  Montréal	  (et	  en	  revenir),	  
accepterait	  d’arrêter	  à	  Québec,	  avec	  des	  coûts	  de	  transbordement	  et	  de	  transport	  supérieurs	  à	  
ceux	  de	  ses	  concurrents	  (train	  vs	  navire),	  pour	  refiler	  la	  facture	  et	  l’inconvénient	  des	  délais	  à	  ses	  
clients	  quelque	  part	  en	  Amérique	  et	  outre-‐mer	  ?	  	  	  

	  
3. Analyse	  comparative	  :	  Création	  d’emplois	  au	  terminal	  Laurentia	  

Dans	  un	  contexte	  hautement	  automatisé	  et	  concurrentiel	  —	  un	  terminal	  entièrement	  automatisé	  emploie	  
de	  45	  %5	  à	  70-‐75	  %6	  moins	  de	  travailleurs	  qu’un	  terminal	  conventionnel	  —	  rien	  ne	  garantit	  que	  Laurentia	  
ne	  sera	  pas	  qu’une	  succursale	  virtuelle	  d’une	  administration	  basée	  à	  l’extérieur	  du	  pays	  comme	  cela	  se	  
fait	  à	  Oslo	  en	  Norvège	  et	  à	  Melbourne	  en	  Australie.	  Dans	  le	  cas	  de	  Melbourne	  —	  Victoria	  International	  
Container	  Terminal	  —	  le	  terminal	  conçu	  pour	  être	  entièrement	  automatisé	  a	  une	  capacité	  de	  1	  M+	  ÉVP	  
(superficie	  de	  35	  ha)	  avec	  une	  capacité	  additionnelle	  de	  400	  000	  ÉVP	  et	  son	  nombre	  d’employés	  sur	  le	  site	  
est	  de	  150,	  mais	  incluant	  les	  gestionnaires7.	  

Phase	  d’exploitation	  :	  
Les	  seuls	  emplois	  techniques	  nécessaires	  au	  transbordement	  d’un	  navire	  sur	  le	  site	  même	  sont	  :	  
1. Les	  préposés	  à	  l’arrimage	  —	  décrocher	  et	  raccrocher	  —	  des	  conteneurs	  l’un	  à	  un	  autre	  :	  une	  équipe	  
de	  deux	  par	  grue	  (il	  y	  aurait	  quatre	  grues)	  avec	  supervision;	  soit	  9	  personnes	  par	  quart	  de	  travail	  (2	  ou	  
3	  quarts	  par	  période	  de	  24	  h,	  à	  préciser)	  lorsqu’il	  y	  a	  un	  navire	  à	  quai.	  

2. Du	  personnel	  pour	  la	  surveillance	  préventive	  des	  équipements	  (senseurs,	  capteurs…)	  et	  les	  
réparations	  mineures	  de	  même	  que	  l’entretien	  des	  lieux	  (déneigement…).	  En	  cas	  de	  bris	  majeurs	  des	  
équipements	  importants	  (grues…),	  on	  ferait	  venir	  un	  ou	  des	  spécialistes	  de	  l’extérieur.	  	  

3. Généralement	  deux	  officiers	  responsables	  des	  douanes	  pour	  vérifier	  les	  conteneurs	  à	  l’arrivée	  
seulement.	  	  

La	  logique	  financière	  veut	  que	  tous	  les	  opérateurs	  de	  l’équipement	  automatisé	  d’un	  petit	  terminal	  
comme	  c’est	  le	  cas	  à	  Québec,	  et	  surtout	  ceux	  de	  la	  section	  administrative	  et	  commerciale,	  travaillent	  à	  
distance,	  non	  pas	  sur	  le	  site,	  mais	  dans	  des	  unités	  centralisées,	  soit	  au	  QG	  de	  l’opérateur,	  soit	  dans	  des	  
sections	  continentales	  de	  son	  administration,	  cela	  pour	  garantir	  une	  meilleure	  utilisation	  des	  ressources	  
humaines.	  Il	  est	  question	  ici	  de	  garder	  le	  coût	  de	  revient	  par	  conteneur	  transbordé	  le	  plus	  bas	  possible,	  
ce	  qui	  est	  toujours	  un	  défi	  dans	  une	  petite	  unité	  opérationnelle.	  
Note	  :	  	   Avec	  des	  technologies	  de	  communication	  et	  de	  gestion	  en	  évolution	  —	  5G	  et	  IA	  (intelligence	  

artificielle)	  —	  il	  n’y	  a	  (aura)	  pas	  de	  différence,	  côté	  performance,	  entre	  diriger	  un	  engin	  
automatisé	  à	  partir	  du	  site	  même	  ou	  d’un	  autre	  pays/continent.	  Idem	  pour	  la	  section	  
commerciale,	  les	  transactions	  se	  faisant	  aujourd’hui	  de	  plus	  en	  plus	  par	  l’intermédiaire	  de	  
plates-‐formes	  transactionnelles	  numériques/automatisées	  —	  Uber	  Freight8,	  Freightera9,	  
Flexport10	  et	  autres	  —	  éliminant	  nombre	  d’acteurs	  tout	  en	  ignorant	  vraiment	  où	  sont	  localisés	  
ceux	  qui	  restent.	  

Bref,	  entre	  25	  et	  40	  ETP	  sur	  le	  site,	  soit	  5-‐8	  %	  de	  ce	  qui	  a	  été	  annoncé	  (500),	  proportion	  qui	  devrait	  se	  
répercuter	  directement	  sur	  les	  retombées	  économiques	  locales	  évaluées	  précédemment	  (mai	  2019)	  par	  
l’APQ	  à	  85	  millions	  de	  huards	  annuellement.	  	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
5	  https://www.icontainers.com/us/2018/10/09/the-‐future-‐of-‐automation-‐at-‐terminals-‐and-‐ports	  	  
6	  https://www.freightwaves.com/news/the-‐fallout-‐from-‐container-‐port-‐automation	  
7	  https://www.itfglobal.org/fr/focus/automation/automatisation-‐et-‐numérisation-‐-‐les-‐nouvelles-‐technologies-‐dans-‐les-‐ports	  
8	  https://www.canadianshipper.com/transportation-‐and-‐logistics/uber-‐freight-‐launches-‐new-‐web-‐portal-‐carrier-‐mobile-‐app-‐
interface/1003381117/	  	  

9	  https://www.canadianshipper.com	  (7	  jan.	  2019)	  
10	  https://www.supplychain247.com/article/how_to_get_60000_freight_containers_around_the_world_in_record_time	  	  
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Retenir	  que	  les	  robots	  ne	  paient	  ni	  impôts,	  ni	  taxes,	  ni	  loyer	  ou	  hypothèque,	  ne	  prennent	  pas	  de	  congés	  
(payés)	  et	  ne	  s’alimentent	  qu’avec	  un	  peu	  de	  combustible	  ou,	  le	  cas	  échéant,	  d’électricité.	  	  
Note	  :	  	   Avec	  très	  peu	  d’employés	  sur	  le	  site,	  le	  coût	  de	  revient	  d’un	  conteneur	  transbordé	  à	  Québec	  

diminuerait	  sous	  sa	  composante	  <	  main	  d’œuvre	  >,	  alors	  que	  la	  composante	  majeure,	  soit	  
l’amortissement	  de	  l’équipement	  (achat	  et	  entretien),	  demeurerait	  inchangée.	  	  	  

Phase	  de	  construction	  :	  
1. Du	  fait	  que	  la	  construction	  soit	  sous	  la	  responsabilité	  de	  l’APQ,	  entité	  fédérale,	  y	  a-‐t-‐il	  des	  garanties	  

que	  les	  lois	  provinciales	  relatives	  à	  la	  gestion	  (embauche)	  de	  la	  main	  d’œuvre	  sur	  un	  chantier	  de	  
construction	  seront	  respectées	  ?	  	  Les	  firmes	  retenues	  pour	  l’élaboration	  des	  devis,	  la	  construction	  
elle-‐même	  ou	  la	  surveillance	  des	  travaux	  pour	  le	  quai	  et	  l’aménagement	  du	  site,	  seront-‐elles	  
d’origine	  locale-‐régionale,	  voire	  provinciale	  ou	  canadienne	  ?	  Dans	  la	  mesure	  où	  l’opérateur	  Hutchison	  
est	  basé	  à	  Hong	  Kong,	  tout	  comme	  un	  des	  premiers	  partenariats	  —	  actuellement	  sur	  la	  glace	  suite	  
aux	  tensions	  commerciales	  Canada-‐Chine	  —	  dans	  le	  projet	  NovaPorte	  à	  Sydney,	  Nouvelle-‐Écosse	  
(China	  Communication	  Construction	  Company,	  le	  plus	  gros	  constructeur	  d’infrastructures	  portuaires	  
au	  monde),	  serons-‐nous	  confrontés	  à	  la	  tendance	  chinoise	  d’imposer	  son	  mode	  de	  fonctionnement,	  
soit	  d’arriver	  avec	  tout	  son	  personnel	  et	  tout	  son	  matériel,	  comme	  cela	  a	  été	  le	  cas	  dans	  la	  
construction	  de	  ports	  en	  Afrique	  et	  de	  l’achat-‐rénovation	  de	  celui	  du	  Pirée	  en	  Grèce	  ?	  

2. Sachant	  que	  tous	  les	  équipements	  automatisés	  viendront	  de	  l’extérieur,	  quelle	  proportion	  des	  
matériaux	  de	  construction	  (pour	  le	  quai)	  viendra	  de	  la	  région/province/pays	  ?	  

	  
Ce	  qui	  importe,	  c’est	  de	  distinguer	  <	  valeur	  d’un	  investissement	  >	  de	  <	  retombée	  économique	  >.	  À	  cet	  
égard,	  quel	  sera	  le	  niveau	  des	  retombées	  économiques	  au	  niveau	  local/régional	  considérant	  
l’investissement	  initial	  prévu	  de	  775	  millions	  ?	  	  
C’est	  clairement	  ce	  niveau	  de	  retombées,	  surtout	  au	  niveau	  de	  l’exploitation	  (long	  terme),	  qu’il	  faudrait	  
retenir	  dans	  l’analyse	  avantage-‐coûts	  (AAC),	  en	  comparant	  Laurentia	  avec	  le	  scénario	  de	  la	  pêche	  sportive,	  
dont	  la	  pêche	  au	  bar	  rayé,	  mais	  aussi	  avec	  un	  scénario	  récréotouristique	  comportant	  une	  large	  gamme	  
d’activités.	  

	  
Conclusion	  
Q3.	   Dans	  la	  mesure	  où	  Pêches	  et	  Océans	  Canada	  (POC)	  a	  un	  intérêt	  marqué	  pour	  la	  protection	  du	  bar	  

rayé,	  qui	  aurait	  intérêt	  à	  exclure,	  du	  projet	  d’aires	  protégées,	  la	  zone	  A	  (Programme	  de	  
rétablissement	  POC),	  située	  dans	  le	  secteur	  à	  l’ouest	  de	  l’Île	  d’Orléans,	  en	  face	  de	  Québec,	  surtout	  
que	  les	  retombées	  économique	  de	  la	  pêche	  de	  cette	  espèce	  s’annoncent	  prometteuses,	  voire	  
supérieures	  à	  celles	  de	  l’hypothétique	  projet	  Laurentia	  si	  celui-‐ci	  voit	  le	  jour	  ?	  	  	  

Q4.	   Pourquoi	  la	  zone	  d’aire	  protégée	  actuellement	  projetée,	  ou	  tout	  simplement	  une	  nouvelle	  zone	  à	  
l’ouest	  de	  celle-‐ci,	  n’irait	  pas	  jusqu’à	  Donnacona	  où	  est	  située	  l’embouchure	  de	  la	  rivière	  Jacques-‐
Cartier,	  là	  où	  remonte	  le	  saumon	  de	  l’Atlantique,	  une	  autre	  espèce	  sauvage	  ?	  

Pour	  terminer,	  soulignons	  que	  le	  projet	  de	  protection	  du	  bar	  rayé	  est	  inspiré,	  notamment,	  de	  la	  Loi	  sur	  les	  
espèces	  en	  péril	  (L.C.	  2002,	  ch.	  29,	  mise	  à	  jour	  le	  22	  mai	  2019)	  qui	  affirme,	  dans	  son	  préambule,	  que	  :	  

«	  …	  tous	  les	  Canadiens	  ont	  un	  rôle	  à	  jouer	  dans	  la	  conservation	  des	  espèces	  sauvages,	  notamment	  en	  
ce	  qui	  a	  trait	  à	  la	  prévention	  de	  leur	  disparition	  du	  pays	  ou	  de	  la	  planète	  […]	  la	  conservation	  des	  
espèces	  sauvages	  au	  Canada	  est	  une	  responsabilité	  partagée	  par	  les	  gouvernements	  du	  pays	  […]	  les	  
efforts	  de	  conservation	  des	  Canadiens	  et	  des	  collectivités	  devraient	  être	  encouragés	  et	  appuyés	  […]	  
l’habitat	  des	  espèces	  en	  péril	  est	  important	  pour	  leur	  conservation	  ».	  

	  
Jacques	  H.	  Lachance,	  Ph.D.	  avec	  la	  collaboration	  de	  Jean	  Lacoursière,	  Ph.D.	  


