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Résumé 

 A l’été 2015, l’Administration portuaire de Québec (APQ) a soumis à l’Agence canadienne 
d’évaluation environnementale un projet (Beauport 2020) de remblaiement du fleuve au bout de la 
moitié sud de la péninsule de Beauport afin d’agrandir ses terrains de 17 hectares pour augmenter ses 
activités de transbordement maritime au centre-ville de Québec. 
 En décembre 2017, l’APQ annonçait que ce nouveau terrain servirait exclusivement au 
transbordement de marchandises conteneurisées. 
 En avril 2018, la firme KPMG remettait à l’APQ une étude de retombées économiques estimant 
qu’entre 335 et 625 emplois ETP (équivalents temps-plein) directs seraient créés par l’exploitation du 
terminal à conteneurs. Cette estimation est basée sur un trafic de 500 000 conteneurs équivalents vingt-
pieds (EVP) par année, une quantité très élevée pour l’industrie nord-américaine compte tenu de la 
modeste superficie de Beauport 2020 et de sa desserte ferroviaire sous-optimale. 
 Dans un communiqué de mai 2019 puis dans les médias, le pdg de l’APQ Mario Girard martèle 
sans marge d’incertitude que 500 ETP directs seraient créés par l’exploitation du terminal à conteneurs. 
Le pdg dit que le terminal à conteneurs sera « très, très automatisé » et décrit les emplois comme du 
travail de « manutention de conteneurs, en partie dans des bureaux avec des joysticks ». 
 En utilisant les références fournies par KPMG ainsi que d’autres sources et approches, nous 
estimons que ce terminal à conteneurs créerait au mieux 200 ETP directs au port. En raison de la 
concurrence avec le Port de Montréal, ces emplois créés dans la capitale du Québec, une agglomération 
en pénurie de main-d’œuvre, seraient vraisemblablement soustraits au Port de Montréal qui espère 
augmenter ses activités de transbordement de conteneurs grâce à un nouveau terminal projeté dans la 
campagne de Contrecœur. 
 L’APQ n’a pas démontré à la population, simulations et calculs détaillés à l’appui, comment elle 
croit pouvoir transborder 500 000 conteneurs EVP/an sur 17 hectares avec quatre grues portiques, au 
bout d’une péninsule de Beauport desservie de manière sous-optimale par les trains. Les prétentions de 
l’APQ ne sont pas sans susciter des questions : une étude du Port de Québec de 1983 estimait qu’un 
« parc à conteneurs » créait 21 ETP par hectare (21 ETP/ha x 17 ha = 357 ETP) ; Beauport 2020 traiterait 
deux fois moins de conteneurs que celui de Contrecœur, mais générerait au Québec... deux fois plus 
d’emplois directs et indirects que ce dernier ; une section de l’étude d’impact de l’APQ estime qu’en 
phase d’exploitation, Beauport 2020 procurerait du travail à 200 personnes (et non 500). 
 Le nombre d’emplois directs que créerait Beauport 2020 nous semble petit compte tenu que ce 
terminal nécessiterait le remblaiement du fleuve sur l’équivalent de 21,5 terrains de football canadien 
(zone des buts incluse) au centre-ville de Québec, pour une activité industrielle lourde entrant en conflit 
avec « la tendance urbanistique en Occident depuis des années, celle de libérer le bord de l’eau [...], parce 
qu’un bord de l’eau libéré, ça décuple l’attraction d’une ville ». (Régis Labeaume, maire de Québec, 2013-
11-18). 
 Qu’il soit pour des conteneurs ou des matières en vrac, qu’il s’appelle Beauport 2020 ou 
Laurentia, ce rejeton des années 1970 dont la raison d’être est aberrante possède encore toutes les 
caractéristiques d’un projet qui attise la colère. 

 
 
 
 

http://www.accesaufleuve.org/
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/121294F.pdf
https://ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/122798F.pdf
https://www.portquebec.ca/a-propos-du-port/medias-et-relations-publiques/communiques-de-presse/le-port-de-quebec-annonce-une-entente-avec-hutchison-ports-et-le-cn-pour-le-developpement-d-un-nouveau-terminal-de-conteneurs-de-775-millions-de-dollars
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/11/Port-de-Qu%C3%A9bec-1983-1984-Dulude-et-Bureau-%C3%89nonc%C3%A9-incidences-environnementales-Extraits.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/la-transformation-dun-maire/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/la-transformation-dun-maire/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/lubies-expansionnistes-dantan/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/11/La-fuite-en-avant-du-Port-de-Qu%C3%A9bec-Le-Soleil-2015-11-22.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2017/03/Le-projet-Beauport-2020-Les-20-raisons-de-la-col%C3%A8re.pdf
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Introduction 
Accès Saint-Laurent Beauport (ASLB) a lu les annexes 2.1 et 2.2 du Document de réponses aux 
questions – Avril 2018 produit par le Port de Québec pour l’évaluation environnementale de son 
projet Beauport 2020 par l’Agence canadienne d’évaluation environnementale (ACÉE). Ces 
annexes sont : 
 

2.1 Modèle d’estimation des impacts économiques de projets d’investissement ou 
de développement au port de Québec – KPMG ; 
 
2.2 Estimation des retombées économiques d’un terminal de conteneurs au port de 
Québec. 

 
Ce qui suit est une critique de ces annexes, produites par la firme KPMG suite à une commande 
de l’Administration portuaire de Québec (APQ). Nous nous concentrerons exclusivement sur 
l’estimation des emplois directs au port de Québec que créerait Beauport 2020 durant sa phase 
d’exploitation, s’il était réalisé. La phase de construction ne nous intéresse pas, car l’action de 
créer de nouveaux terrains par remblaiement du fleuve au centre-ville de Québec, si elle 
créerait certes des emplois, ne possède pas en elle-même une valeur économique 
environnementale ou sociale positive.   
 
Le 28 mai 2019, le pdg de l’APQ Mario Girard donnait une entrevue à l’émission C'est encore 
mieux l'après-midi de la station de radio 106,3 FM (Radio-Canada) pour parler du projet 
Beauport 2020 fraichement rebaptisé Laurentia. Voici une transcription de la partie de 
l’entrevue pertinente pour notre analyse : 
 

Guillaume Dumas, journaliste : « En quoi le projet Beauport 2020, bon, qui n’existe 
plus, et le projet Laurentia diffèrent ? Quel est fondamentalement ce que vous avez 
modifié entre les deux projets ? » 
 
Mario Girard, pdg de l’APQ : « En décembre 2017, on a annoncé le projet de 
terminal de conteneurs exclusivement. [...] Aujourd’hui, ce qui fait la grosse 
différence [...], c’est surtout la partie automatisation. Là, on parle d’un terminal 
très, très automatisé, des équipements automatisés, et là maintenant on a 
complété le design du rail aussi, alors on est aujourd’hui à un projet qui est 
pratiquement achevé au niveau de son design dans ses moindres détails. Alors c’est 
çà qui fait aujourd’hui la grande différence. » 
 
[...] 
 
G.D. : « En terminant, évidemment, il y a une question économique dans tout çà, 
c’est beaucoup d’investissements, et des retours sur investissements, on parle d’un 
projet qui va [...] créer près de 800 emplois dont 500 emplois directs, on parle de 
quels types d’emplois ici monsieur Girard ? » 
 
M.G. : « On parle d’emplois de qualité, çà c’est l’fun, c’est une bonne question 
monsieur Dumas, je suis content de çà [sic], parce qu’en fait, vous savez aujourd’hui 

https://ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/122798F.pdf
https://www.ceaa.gc.ca/050/evaluations/document/122777?culture=fr-CA
https://www.ceaa.gc.ca/050/evaluations/document/122777?culture=fr-CA
https://ici.radio-canada.ca/premiere/emissions/c-est-encore-mieux-l-apres-midi/episodes/434932/audio-fil-du-mardi-28-mai-2019
https://ici.radio-canada.ca/premiere/emissions/c-est-encore-mieux-l-apres-midi/episodes/434932/audio-fil-du-mardi-28-mai-2019
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avec la pénurie de main-d’œuvre qu’on connait, ça prend des emplois de grande 
qualité pour être capable d’attirer en fait les jeunes qui vont vouloir travailler, et 
évidemment avec des emplois de qualité comme çà..., le salaire moyen dans 
l’industrie maritime, et encore plus dans des projets de terminal comme celui-là 
qu’on annonce aujourd’hui, on parle véritablement d’emplois de grande qualité, 
des emplois très bien payés, et en fait aujourd’hui, même, la manutention des 
conteneurs va se faire en partie notamment dans des bureaux, très confortables, 
avec ce qu’on appelle en bon québécois des joysticks là, donc c’est véritablement 
des emplois qui sont très recherchés par la majorité des gens qui connaissent bien 
comment ça fonctionne. » 

 
Cette entrevue est notre point de départ. Comment un projet consistant à terme à transborder 
des boites de marchandises de passage, c.-à-d. venant d’ailleurs et devant être acheminées 
ailleurs sans subir de transformation localement, cela sur 17 hectares de terrains et 610 mètres 
de quais équipés de quatre grues portiques (voir image ci-dessous), comment donc cette activité 
peut-elle requérir le travail de 500 personnes à temps plein pour un travail que le pdg de l’APQ 
décrit principalement comme la manipulation de joysticks dans un bureau ? 
 

 

En considérant les 
rangées bleues et les 
rangées vertes de 
conteneurs empilés 
cinq de haut et six de 
large, l’image ci-contre 
permet de compter 
approx. 5 000 
conteneurs de 40 pieds 
dans la cour, soit 
l’équivalent de 10 000 
conteneurs EVP. 
[Longueur du quai = 
610 m = 1983 pieds; 
largeur d’un conteneur 
= 8 pieds. (Voir texte 
plus loin.)] 
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Terrain de Beauport 2020 qui serait créé en remblayant 17,5 hectares du fleuve pour en faire un terminal 
à conteneurs. Quatre grues portiques seraient apparemment utilisées. La longueur du quai serait 610 m 
et sa profondeur maximale 375 m. [Source du photomontage : Port de Québec] 

 

Les mises en garde de KPMG 
KPMG fait des mises en garde relativement aux limites de son calcul des retombées 
économiques de Beauport 2020. Certaines de ces remarques doivent être lues en pensant à la 
concurrence entre Beauport 2020 et d’autres projets de terminaux de conteneurs dans l’est du 
Canada, dont le projet d’expansion du Port de Montréal dans la campagne de Contrecœur, 
projet destiné lui aussi au transbordement de conteneurs ; lues également en pensant au fait 
que Beauport 2020 serait construit en créant 17,5 hectares de nouveaux terrains par 
remblaiement du fleuve au centre-ville de Québec, là où les terrains ont le plus de valeur pour la 
qualité de vie des gens en fournissant des accès publics au fleuve permettant d’en jouir 
physiquement. Voici ce qu’écrit KPMG au sujet de son modèle de calcul : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 
« Il n’y a pas de phénomène de substitution : le modèle ne prend pas en 
considération les déplacements ou substitutions d’activités entre modes de 
transport ou entre installation portuaire ; le modèle mesure donc les impacts 
économiques bruts. Les retombées économiques nettes pourraient dans certains 
cas être plus faibles s’il y a un déplacement d’activités économiques ; 
 
« L’analyse d’impact à l’aide de modèles de type entrée-sortie ne mesure pas les 
impacts non économiques : le modèle ne permet pas de réaliser une analyse coût-
bénéfice. L’impact social ou environnemental n’est pas considéré, sauf pour les 
dépenses de projet qui peuvent être associées à ces dimensions. Les externalités ne 
sont également pas mesurées. » 

https://www.portquebec.ca/projects/a-propos-du-port/developpement/projets-davenir/agrandissement-secteur-beauport
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Plus loin, concernant le nombre d’emplois que créerait le terminal à conteneurs Beauport 2020, 
KPMG souligne ce qui se conçoit aisément : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 
« Soulignons par ailleurs que de manière un peu contre-intuitive, une efficacité 
élevée au terminal signifie une plus faible intensité de main-d’œuvre au niveau 
logistique, et donc une empreinte économique régionale moins importante pour 
cet aspect. » 

 
De manière plus globale, KPMG met en garde le lecteur contre une interprétation trop stricte 
des résultats des simulations de retombées économiques : 
 
[Note d’ASLB : un ordre de grandeur représente une puissance de 10.] 
 

« Malgré ses limites, l’approche des modèles entrées-sorties permet d’arriver à des 
ordres de grandeur raisonnables quant à la mesure de l’impact économique de 
nouveaux projets de développement portuaire. 
 
« Le présent document présente une estimation des impacts économiques qui 
pourraient être générés par un tel investissement. » 

 
La citation ci-dessus contient le mot estimation suivi du verbe pouvoir conjugué au présent 
conditionnel, ce qui contraste avec le discours médiatique du pdg de l’APQ Mario Girard plutôt 
conjugué au futur simple de l’indicatif : 
 

« Selon une étude de KPMG, [...] à terme, le projet [...] créera près de 800 emplois, 
dont 500 emplois directs, à Québec. » 

 
Ce glissement n’est pas sans conséquence, comme en témoigne l’entrevue du pdg de l’APQ par 
Guillaume Dumas (précédemment transcrite) pendant laquelle le journaliste pose sa question 
en conjuguant ces mêmes nombres au futur proche, ce qui réjouit le pdg au point de l’entendre 
dire qu’il est content de la question posée. 
 

Les estimations d’emplois calculées par KPMG 
Dans le but d’aboutir à une estimation du nombre d’emplois que créerait le terminal à 
conteneurs Beauport 2020, KPMG utilise deux chemins ayant en commun de recenser les taux 
d’emplois (en équivalents temps-plein, ETP) par milliers de conteneurs, ces derniers étant 
comptés en équivalent vingt pieds (EVP). 
 
Le premier chemin consiste à recenser des taux d’emplois à partir d’études dans lesquelles la 
composante «conteneurs» du port étudié peut être isolée. Ces études sont listées dans le 
tableau ci-dessous. 
 
 
 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Ordre_de_grandeur
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Ports pour lesquels KPMG a recensé les taux d’emplois (en équivalents temps-plein, ETP) par milliers de 
conteneurs (en équivalent vingt pieds, EVP). 

Port Année des données 

Seattle 2003 

Vancouver 2004 

Tacoma 2004 

Baltimore 2006 

Montréal 2007 

Vancouver 2010 

Vancouver 2011 

Seattle 2013 

Jacksonville 2013 

Prince Rupert 2014 

Houston 2014 

Prince Rupert Prévision pour 2025 

Gulfport ? 

 
D’une manière que nous n’avons pas vue expliquée dans son texte, KPMG déduit que les taux 
d’emplois directs aux terminaux à conteneurs se situent entre 0,93 et 1,29 ETP/1000 EVP. 
 
Le deuxième chemin emprunté par KPMG consiste à se fier sur une étude de Le-Griffin et 
Murphy (University of Southern California, 2006) dans laquelle les auteurs rapportent : 
 

[Ci-dessous, TEU = EVP et FTE = ETP.] 
 
[Le gras est ajouté.] 

 
« Gross labor productivity is a measure of gang productivity which is defined by 
number of moves per man-hour. With the standard annual labor of one person 
equating with approximately 2000 man-hrs a year (a full-time equivalent or FTE), 
marine container terminals generally achieve an annual throughput of 800-1500 
TEUs per FTE. This means a labor productivity of 0.4-0.75 TEUs per man-hr (MARAD, 
1998). According to interviews with terminal operators at the ports of Los Angeles 
and Long Beach, a little higher labor productivity of 0.8 TEU per man-hour is 
achievable level for their terminals. This labor productivity level equates to 1600 
TEUs per FTE. » 

 
Ainsi, selon Le-Griffin et Murphy qui nous informent en se référant à une étude de 1998, un ETP 
au port serait généré chaque fois qu’entre 800 et 1600 conteneurs EVP y sont traités. Exprimé 
inversement, un port à conteneurs créerait entre 0,625 et 1,25 ETP directs par millier de 
conteneurs EVP. 
 
Fort de ces données sur les taux d’emplois par milliers de conteneurs, KPMG termine son 
analyse en choisissant un taux de 0,93 ETP/1000 EVP, ce qui lui permet d’estimer le nombre 
d’emplois directs au terminal à conteneurs, nombre arrondi à 500 emplois directs par le pdg de 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2006-Container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2006-Container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
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l’APQ Mario Girard lors de ses interventions médiatiques. Citons KPMG pour comprendre d’où 
vient ce nombre : 
 

« [...] les opérations de terminal de conteneurs génèrent habituellement entre 0,67 
et 1,25 emploi par millier de conteneurs manutentionnés. À partir de cette 
fourchette, si le terminal de conteneur de Québec atteint sa pleine capacité prévue 
(500 000 conteneurs), on peut estimer que l’emploi directement requis sur le site 
du terminal variera entre 335 et 625 personnes. Le scénario retenu dans le cadre de 
cette note a utilisé un ratio de 0.93 ETP/1000 EVP, ce qui implique une création de 
465 emplois au terminal, une fois la pleine capacité atteinte. » 

 
Nul ne doute de l’intention ni de la capacité de l’APQ de développer un terminal à conteneurs à 
la fine pointe de la technologie avec d’éventuels partenaires. C’est ce que son pdg Mario Girard 
promet quand il vante le niveau « très, très élevé d’automatisation » qu’auraient ces 
installations. Il est ainsi permis de penser qu’au début de la décennie 2020, le terminal à 
conteneurs Beauport 2020 soutiendrait un taux d’emplois directs au terminal se situant au plus 
bas de la fourchette 0,625 – 1,25 ETP/1000 EVP citée par Le-Griffin et Murphy, soit 0,625 
ETP/1000 EVP. En considérant un trafic de 500 000 EVP par année sur les terrains de Beauport 
2020, chose de laquelle il est permis de douter (voir plus loin), ce taux d’emplois signifie que le 
terminal supporterait 313 ETP directs au port une fois en opération. 
 
Comme le pdg de l’APQ décrit spontanément la nature des emplois comme étant « la 
manutention des conteneurs, en partie dans des bureaux, très confortables, avec des joysticks », 
et que le terminal à conteneurs disposera de quatre grues portiques, il y a lieu de mettre en 
doute la plausibilité d’une telle quantité (approx. 300) d’emplois directs. 
 

Estimation du nombre de conteneurs pouvant transiter sur Beauport 2020 
Selon KPMG et des affirmations de l’APQ relayées par les médias, le terminal à conteneurs 
Beauport 2020 permettrait de traiter 500 000 conteneurs EVP par année. Est-ce plausible ?  
 
Soulignons ici la manière dont l’APQ qualifie cette quantité de conteneurs. Elle  mentionne dans 
la documentation soumise à l’ACÉE : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 
« La capacité théorique maximale du terminal à conteneurs est estimée à 500 000 
EVP par année. » 

 
Capacité. Théorique. Maximale. Dans les interventions médiatiques de l’APQ, nulle mention 
n’est faite de ces attributs du calcul menant à 500 000 conteneurs EVP par année. 
 
Le plan vu du zénith et le photomontage de l’APQ pour Beauport 2020, reproduits 
précédemment, offrent des vues aériennes du terminal montrant la cour de conteneurs 
visiblement pleine ; les conteneurs sont empilés cinq de haut tel que décrit publiquement et 
selon ce que l’APQ décrit comme étant « la norme ». La longueur du quai étant 610 m, cela 
permet de calculer la longueur d’un conteneur du photomontage comme étant 40 pieds (= 2 
EVP), ce qui est cohérent avec la longueur de conteneur la plus utilisée de nos jours et confirmé 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2017/12/31/le-port-de-quebec-reve-de-conteneurs/
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/122781F.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2017/12/31/le-port-de-quebec-reve-de-conteneurs/
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
https://www.portquebec.ca/system/resources/W1siZiIsIjIwMTgvMDIvMDgvMTRfMjhfNTBfNTM3X1BPUlRRQ19ET0NfQ29uc3VsdGF0aW9uX0ZSX3Y2LnBkZiJdXQ/Consultation_Beauport_2020.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/122781F.pdf
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par la documentation que l’APQ a soumise à l’ACÉE. On peut compter 1676 de ces petites 
boites, de sorte que le photomontage nous montre une cour de conteneurs pouvant entreposer 
approximativement 3352 conteneurs EVP. Le photomontage nous induit toutefois en erreur en 
montrant des rangées de conteneurs ayant chacune seulement deux conteneurs de large. La 
largeur d’un conteneur (20 ou 40 pieds) étant 8 pieds, le plan vu du zénith montre des rangées 
de conteneurs mesurant approximativement 60 pieds de largeur, de sorte que chaque rangée 
contient probablement six conteneurs en largeur au lieu de deux comme dans le photomontage. 
Les images de l’APQ montrent donc une cour contenant approximativement 10 000 EVP.  
 
Comme nous savons la profondeur de l’arrière quai (375 m), on peut estimer que la superficie 
occupée par les conteneurs mesure approximativement 12 hectares. 
 
Le tableau ci-dessous compare Beauport 2020 et le projet de terminal à conteneurs de 
l’Administration portuaire de Montréal (APM) à Contrecœur, lequel a une superficie totale de 
120 hectares. 
 
Comparaison entre quelques paramètres de Beauport 2020 et ceux du projet de terminal à conteneurs de 
l’Administration portuaire de Montréal (APM) à Contrecœur. 

 
Beauport 2020 

(APQ) 
Contrecœur 

(APM) 

Conteneurs traités par année 500 000 EVP 1 150 000 EVP 

Superficie totale du projet 17 ha 120 ha 

Superficie de la cour de conteneurs approx. 12 ha 26 ha 

Capacité de la cour de conteneurs 10 000 EVP 28 800 EVP 

Nombre de grues portiques 4 8 

Longueur du quai 610 m 675 m 

Capacité des navires porte-conteneurs 3 000 – 8 000 EVP 4 200 EVP 

Estimation faite par le promoteur des emplois directs et indirects 
créés au Québec par l’exploitation du terminal 

2129 950 

 
Le tableau ci-dessus suscite instantanément deux questions. 
 
Comment l’APQ croit-elle pouvoir transborder sur Beauport 2020 la moitié du nombre de 

conteneurs transbordés à Contrecœur ( 500 000 EVP / 1 150 000 EVP) en disposant d’une 
superficie de terrains valant 14 % (= 17 ha / 120 ha) de celle d’un terminal intermodal 
pleinement optimisé, sans entraves urbaines, et dont la capacité d’entreposage lui est trois fois 

( 28 800 EVP / 10 000 EVP) supérieure ? 
 
Comment l’exploitation du terminal à conteneurs de Beauport 2020, qui traiterait deux fois 
moins de conteneurs que celui de Contrecœur, pourrait-elle générer deux fois plus d’emplois 
directs et indirects au Québec que celui de Contrecœur ? Beauport 2020 serait-il inefficace par 
conception ? 
 
Ces questions sont légitimes, car le Port de Montréal possède une expertise indéniable en 
transbordement de marchandises conteneurisées. Le terminal de Contrecœur, situé en pleine 
campagne, ne souffrirait certainement pas comme le port de Québec d’une desserte ferroviaire 
sous-optimale, chose mentionnée par le professeur retraité de l’Université Concordia Brian 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Conteneur
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/05/Plan-APQ-2006-Deux-nouveaux-quais-%C3%A0-Beauport.png
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2017/12/31/le-port-de-quebec-reve-de-conteneurs/
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
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Slack, spécialiste de l’industrie maritime, dans une critique du projet de terminal à conteneurs 
du Port de Québec :  
 

« Les liaisons ferroviaires à Québec sont mauvaises, [...] la capacité du réseau 
ferroviaire à Québec ne suffirait pas à absorber les quelque 500 000 conteneurs en 
transition annuellement. Si bien que le camionnage prendrait la relève avec des 
impacts négatifs sur le réseau routier et l’environnement. » 

 
[Les problèmes liés à la desserte ferroviaire de Beauport 2020 sont discutés plus en détails dans 
une autre section de ce mémoire.] 
 
Sans agrandissement à Contrecœur, le Port de Montréal manutentionne annuellement 1,7 
millions de conteneurs EVP (2018). Ce type de marchandise y forme 37 % (2016 et 2017) de la 
masse totale des marchandises en transit. Dans l’étude d’impact environnemental faite pour 
l’agrandissement à Contrecœur, l’APM mentionne : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 

« Depuis [1987], l’industrie maritime a beaucoup évolué et les installations 
portuaires ont dû être adaptées et modernisées. Plusieurs investissements ont été 
faits par l’APM et ses partenaires au cours des dernières années afin d’optimiser les 
installations à conteneurs, grâce auxquelles le Port de Montréal possède une 
empreinte au sol parmi les plus optimales face aux autres ports nord-américains, 
avec une rotation moyenne de 15 000 EVP par hectare. » 

 
Ainsi, si Beauport 2020 avait la même efficacité moyenne que celle du Port de Montréal, qui 
est considérée élevée, on pourrait s’attendre à y transborder 255 000 EVP par année (= 15 000 
EVP/ha x 17 ha), soit deux fois moins que ce que prétend l’APQ. 
 
Cette valeur de 15 000 EVP/ha est pratiquement identique à celle du Novaporte Mega-Terminal 
Project au port de Sydney (N.-E.), un projet de 203 hectares annoncé en mai 2019 et visant à 
traiter 3,2 millions de conteneurs EVP par année. (3 200 000 / 203 = 15 802 EVP/ha.) En pouvant 
accueillir les plus gros porte-conteneurs du monde (18 000 EVP ou plus) et cela sans devoir 
remonter le Saint-Laurent, ce port à conteneurs ferait indéniablement concurrence à Beauport 
2020. Selon les promoteurs de Novaporte : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 
« Novaporte will be the first deep-water port on the east coast of North America to 
be designed specifically to accommodate the largest container ships in the world, 
(18,000 plus TEUs). The project is shovel-ready, with all major permits in place. 
Novaporte will be directly linked to major North American markets via rail and 
highway and will operate within an officially designated Canadian Foreign Trade 
Zone. » 

 
Cette façon d’estimer l’efficacité d’un terminal à conteneurs, soit en EVP/ha, en est une parmi 
d’autres. Dans la publication de Le-Griffin et Murphy (2006) utilisée par KPMG et dans laquelle 
on apprend qu’un port à conteneurs crée entre 0,625 et 1,25 ETP directs par millier de 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2018/05/13/terminal-de-conteneurs-du-port-de-quebec-fantaisiste-dit-un-expert/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2018/05/13/terminal-de-conteneurs-du-port-de-quebec-fantaisiste-dit-un-expert/
https://www.port-montreal.com/PMStats/html/frontend/statistics.jsp?lang=fr&context=business
https://www.port-montreal.com/PMStats/html/frontend/statistics.jsp?lang=fr&context=business
http://rapportannuel2017.port-montreal.com/retombees-et-trafics/moteur-economique
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80116/121414F.pdf
https://markets.businessinsider.com/news/stocks/avaio-capital-and-sydney-harbour-investment-partners-announce-a-partnership-to-develop-and-finance-the-novaporte-mega-terminal-project-in-sydney-harbour-nova-scotia-1028204907
https://markets.businessinsider.com/news/stocks/avaio-capital-and-sydney-harbour-investment-partners-announce-a-partnership-to-develop-and-finance-the-novaporte-mega-terminal-project-in-sydney-harbour-nova-scotia-1028204907
https://novaporte.ca/about/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2006-Container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
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conteneurs EVP, de même que dans une publication ultérieure (2008) des mêmes auteurs et de 
contenu très semblable à celle de 2006 citée par KPMG, les différentes manières de mesurer 
l’efficacité d’un port à conteneurs sont décrites. Outre les conteneurs EVP par hectare (EVP/ha), 
d’autres mesures sont par exemple les EVP par mètre de quai (EVP/m quai) et les EVP par grue 
portique (EVP/grue). 
 
Le tableau qui suit rassemble les valeurs d’efficacité présentées par Le-Griffin et Murphy 
(publications de 2006 et 2008) pour les ports dont les données étaient accessibles. 
 
Valeurs d’efficacité présentées par Le-Griffin et Murphy (publications de 2006 et 2008) pour les ports dont 
les données étaient accessibles. Dans le calcul des efficacités moyennes, seuls les ports d’Europe et 
d’Amérique sont considérés (surlignés en jaune). 

 
 
On observe que les ports d’Asie (de l’Est) possèdent une efficacité largement supérieure à celles 
des ports d’Europe ou d’Amérique (du Nord). Nous n’avons pas eu le temps de déterminer 
exactement les raisons de cet écart, mais selon le magazine Journal of Commerce, cet état de 
fait a deux causes : 
 

« Why is Asia ahead of the pack? It’s not complex: modern equipment, 
infrastructure and high levels of investment. By serving larger ships consistently on 
the main east-west routes, cranes tend not to move around as much during the 
ship call, which means they keep working. This results in more cranes deployed on a 
ship simultaneously. Labor is also a factor. Like their counterparts in other regions, 
crane drivers are well-trained, experienced operators with a strong service culture. 
This is key because many Asian container ports are newer than in the West and 
aren’t burdened by the same history of labor-management conflict seen at many 
ports in the U.S., for example. » 

 
Le-Griffin et Murphy (2006) expliquent quant à eux cette différence d’efficacité de la manière 
suivante : 
 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2008-Assessing-container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
http://www.joc.com/
https://www.joc.com/port-news/port-productivity/asian-ports-wear-crown-productivity_20130203.html
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« The productivity per crane at the ports of Los Angeles and Long Beach is not up to 
par with that of other world ports in Asia and Europe. This is due to safety 
regulations as applied by local labor. » 
 

Il semblerait donc que le droit du travail et les normes de sécurité opérant en Asie de l’Est 
contribueraient à augmenter le rendement des ports de cette région comparativement à celui 
observé dans les ports d’Europe et surtout ceux d’Amérique du Nord. Pour cette raison, nous 
restreignons ici le calcul des efficacités moyennes aux ports d’Europe et d’Amérique, surlignés 
en jaune dans le tableau. 
 
On constate tout d’abord que l’efficacité moyenne des ports exprimée en conteneurs EVP par 

hectare, soit 13 069  ± 5 803 EVP/ha (1-), ressemble à celle du Port de Montréal (15 000 
EVP/ha). 
 
Les paramètres de Beauport 2020 (17 ha, quai de 610 m, 4 grues portiques) et les données 
colligées par Le-Griffin et Murphy permettent d’estimer de diverses manières la quantité de 
conteneurs EVP qui pourrait transiter sur Beauport 2020. Le résultat de cet exercice apparait 
dans le tableau précédent et dans le graphique ci-dessous, où les barres d’erreurs 

correspondent à l’écart type (1-) issu des données de le-Griffin et Murphy. 
 

 
Estimation de diverses manières de la quantité de conteneurs EVP qui pourrait transiter sur Beauport 
2020. Paramètres de Beauport 2020 : 17 ha, quai de 610 m, 4 grues portiques. Les barres d’erreurs 

correspondent à l’écart type (1-) issu des données de Le-Griffin et Murphy. 
 



 

12 
 

Entre une estimation du nombre de conteneurs basée sur des données d’efficacité calculées en 
EVP/ha, et celles basées sur les EVP/grue ou les EVP/m quai, l’APQ semble avoir choisi ces 
dernières, car elles seules permettent de prédire que les 17 hectares de son terminal Beauport 
2020 pourraient traiter 500 000 conteneurs EVP/an, et cela à condition d’utiliser les limites 
supérieures des barres d’erreur. 
 
Les deux études de Le-Griffin et Murphy (2006 et 2008) contiennent des graphiques sur lesquels 
la prétention de l’APQ pour Beauport 2020 (500 000 conteneurs EVP/17ha/an) peut être 
insérée, après avoir converti les 17 hectares de Beauport 2020 en 42 acres et les 610 mètres de 
quai en 1983 pieds. Dans la figure ci-dessous, le terminal à conteneurs Beauport 2020 est en 
rouge, et POLA et POLB signifient respectivement Port of Los Angeles et Port of Long Beach. 
 

  

  
En rouge, prétention de l’APQ pour Beauport 2020 (500 000 conteneurs EVP/17ha/an) placée sur les 
graphiques des études de Le-Griffin et Murphy (2006 et 2008) utilisées par KPMG. [POLA = Port of Los 
Angeles ; POLB = Port of Long Beach.] 

 
La figure ci-dessus montre que si Beauport 2020 et les prétentions de l’APQ se matérialisaient, 
ce terminal à conteneurs dépasserait l’efficacité d’importants ports d’Amérique et d’Europe, 
s’approchant même de celles de grands ports asiatiques. L’APQ vise décidément très haut, 
faisant apparemment fi des dessertes ferroviaires et routières sous-optimales de cette péninsule 
portuaire enclavée par l’urbanité et faisant partie d’un port naturellement défavorisé par la 
géographie locale : « Un site plaisant, mais contrariant pour le commerce et l'industrie. » 
[Faucher, 1973]. 
 
Munis des mêmes données que KPMG, de calculs simples et de diverses observation, il nous 
apparait plausible que traiter plus de 300 000 conteneurs EVP/an sur le site de Beauport 2020 

Beauport 2020 : 11 905 TEU/acre/year 
(Port de Montréal : 6 075 TEU/acre/year) 

Beauport 2020 

Beauport 2020 

Beauport 
2020 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2006-Container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2008-Assessing-container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/2019/06/15/la-baie-de-beauport-ou-la-quadrature-du-cercle/
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constituerait en soi un formidable exploit. Traiter 500 000 EVP/an sur Beauport 2020 nous 
semble irréaliste. 
 
Ainsi, en considérant un taux d’emplois digne d’un terminal à conteneurs « très, très automatisé 
» (Mario Girard), soit 0,625 ETP directs par millier de conteneurs EVP tel que rapporté par Le-
Griffin et Murphy, c’est 188 ETP directs qui seraient créés sur le site de Beauport 2020. Cette 
quantité est très différente de 500 ETP, celle avancée par l’APQ. 
 

Estimations des emplois à partir de données d’emplois par hectares 
Bien qu’elles soient plus rares, des données de densité d’emplois en ETP par hectare existent, à 
commencer par une étude d’incidence environnementale produite par le Port de Québec lui-
même vers 1983 et qui rapportait une valeur de 21 ETP/ha pour un « parc à conteneurs ». 
C’était à l’époque où le Port de Québec voulait s’agrandir par à un remblaiement du fleuve 
beaucoup plus vaste que celui de Beauport 2020. 
 
Trente-six ans plus tard (2019), il est raisonnable de supposer que cette densité de 21 ETP/ha a 
diminué grâce à l’amélioration des équipements et à l’automatisation des procédés, de sorte 
que son utilisation dans le cas de Beauport 2020 mène selon nous à l’établissement d’une borne 
supérieure en béton pour les emplois directs que ce projet créerait : 21 ETP/ha x 17 ha = 357 
ETP directs. Encore une fois, la prétention de 500 ETP de l’APQ apparait exagérée. 
 
Une autre source de densité d’emplois est l’Organisation de coopération et de développement 
économique (OCDE). Dans une étude de Merk et Noteboom, un graphique (reproduit ci-
dessous) montre la densité d’emplois sur le territoire de neuf ports importants sur la planète.  
 

 
Densité d’emplois sur le territoire de neuf ports importants sur la planète. [Source : Merk et Noteboom, 
OCDE.] Le rouge et les notes en bleu sont ajoutés. 

 
Évidemment, ces ports ne se limitent pas aux traitements de conteneurs, mais pour certains 
d’entre eux, comme Hambourg et Anvers, ce type de marchandises constitue entre 50 et 60 % 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/11/Port-de-Qu%C3%A9bec-1983-1984-Dulude-et-Bureau-%C3%89nonc%C3%A9-incidences-environnementales-Extraits.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/11/Port-de-Qu%C3%A9bec-1983-1984-Dulude-et-Bureau-%C3%89nonc%C3%A9-incidences-environnementales-Extraits.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/lubies-expansionnistes-dantan/
https://www.oecd-ilibrary.org/urban-rural-and-regional-development/the-competitiveness-of-global-port-cities-the-case-of-rotterdam-amsterdam-the-netherlands_5k46pghnvdvj-en;jsessionid=5c7qvsdkkbstk.x-oecd-live-03
https://www.oecd-ilibrary.org/urban-rural-and-regional-development/the-competitiveness-of-global-port-cities-the-case-of-rotterdam-amsterdam-the-netherlands_5k46pghnvdvj-en;jsessionid=5c7qvsdkkbstk.x-oecd-live-03
https://www.oecd-ilibrary.org/urban-rural-and-regional-development/the-competitiveness-of-global-port-cities-the-case-of-rotterdam-amsterdam-the-netherlands_5k46pghnvdvj-en;jsessionid=5c7qvsdkkbstk.x-oecd-live-03
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du volume des marchandises qui y sont traitées. Le graphique ci-dessus permet d’estimer que 

les 17 hectares de Beauport 2020 créerait 172 ± 107 ETP directs (1-) au port, la borne 
supérieure donnant 279 ETP, soit presque deux fois moins que les 500 ETP annoncés par l’APQ. 
 

Estimation des emplois à partir du nombre de travailleurs par grue 
En 2010, le Groupe des politiques de Transport Canada a mis à jour une analyse intitulée Étude 
de la compétitivité des terminaux à conteneurs sur la côte du Pacifique - TP 14837F. Cette étude 
avait pour objectif de : 
 

« [...] déterminer les stratégies susceptibles d’accroître la compétitivité des 
terminaux à conteneurs maritimes de la côte du Pacifique du Canada par rapport à 
ceux des États-Unis. Les terminaux à conteneurs du Canada sont concurrentiels 
lorsqu’ils sont capables de vendre leurs services sur un marché concurrentiel, tout 
en obtenant un rendement suffisant du capital investi par les actionnaires. Nous 
avons utilisé des indicateurs quantitatifs de compétitivité, comme la structure de 
l’industrie, la qualité des services, la durabilité environnementale, l’innovation, les 
prix et la rentabilité. Nous avons extrait ces renseignements de rapports publics, de 
105 entrevues téléphoniques et de 60 visites d’emplacements. » 

 
Au chapitre 8 intitulé Compétitivité des prix, on apprend ceci : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 

« En général, il faut une équipe de 22 personnes pour assurer des taux de 
déchargement de 25 conteneurs à l’heure. L’équipe comprend des grutiers, des 
superviseurs, des conducteurs, des commis, des opérateurs de matériel, des 
arrimeurs et des aides. » 

 
Dans un livre blanc sur la productivité des ports publié en 2013, le Journal of Commerce (JOC) 
mentionne ceci au sujet du nombre de travailleurs par grue (crane): 
 

[Le gras est ajouté.] 
 

« Each crane requires a group, or “gang” of dockworkers, and labor costs at U.S. 
ports are “the highest in the world by a considerable margin,” Sisson said. [Mark 
Sisson is senior port planner at AECOM, a marine engineering firm that designs 
terminals worldwide.] Gang sizes differ on the East and Gulf coasts, where the 
International Longshoremen’s Association contract has fixed sizes, from those on 
the West Coast, where the International Longshore and Warehouse Association 
contract requires the use of two crane drivers but states that other positions are 
manned as needed. Gang sizes on the East Coast also can vary depending upon 
requirements for lashers and clerks, but the gangs generally range from 15 to 
about 20 dockworkers per crane. The total lift cost per container ranges from $250 
for the most efficient ports to $450 for the most expensive. If a carrier is paying a 
terminal to turn the vessel in one eight-hour shift, it doesn’t make sense to work 
more cranes than necessary to complete the work in five hours given the high costs 
involved. In Southern California, however, working large vessels with six cranes in 

https://www.tc.gc.ca/fra/politique/rapport-recherche-ack-tp14837f-tdm-1674.htm
https://www.tc.gc.ca/fra/politique/rapport-recherche-ack-tp14837f-tdm-1674.htm
https://www.tc.gc.ca/fra/politique/rapport-recherche-ack-tp14837f-chapitre8-1661.htm
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Port-productivity-JOC-2013.pdf
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order to finish a vessel in five shifts rather than six makes sense, said Ed DeNike, 
chief operating officer at Seattle-based terminal operating company SSA Marine. 
Gangs comprise about 20 to 26 dockworkers, and the total cost of a shift is about 
$22,000, DeNike said. » 

 
Cette fourchette de 15 – 26 travailleurs par grue est consistante avec « l’équipe de 22 
travailleurs » décrite par Transport Canada. Comme Beauport 2020 posséderait quatre grues 
portiques, une estimation des emplois directs potentiellement créés devient faisable. 
 
Si Beauport 2020 tournait à plein régime, 24 heures sur 24 et 365 jours par année, cela 
nécessiterait trois quarts de travail de huit heures chacun. Ainsi, pour quatre grues, le nombre 
d'emplois que créerait plausiblement Beauport 2020 est 
 
3 x (4 grues)(15 - 26 travailleurs/grue) = 180 – 312 ETP directs au port. 
 
Il est intéressant de constater que cette fourchette d’emplois est pratiquement identique à celle 
estimée précédemment (188 – 313 ETP) à partir de deux scénario de trafic annuel (300 000 et 
500 000 EVP) et de l’utilisation de la borne inférieure de la fourchette 0,625 – 1,25 
ETP/1000 EVP (Le-Griffin et Murphy 2006), utilisation justifiable par l’insistance du pdg de l’APQ 
Mario Girard à décrire Beauport 2020 comme étant un terminal à conteneurs « très, très 
automatisé ». 
 
Cette insistance sur le haut niveau d’automatisation nous incite à nouveau, ici dans le cas du 
nombre de travailleurs par grue, à considérer réaliste d’assigner à Beauport 2020 la valeur 
minimale de la fourchette rapportée dans Journal of Commerce (15 travailleurs/grue), ce qui 
résulte en 180 ETP directs sur Beauport 2020. 
 
Notons au passage que dans sa réponse à la question 58 de l’ACÉE (« L’évaluation des effets du 
projet sur la qualité de l’air et le milieu humain (achalandage du transport) ne tient pas compte 
de la création d’emplois envisagés en phase construction et exploitation »), l’APQ mentionne au 
sujet de la phase d’exploitation de Beauport 2020 (qui suit la phase construction) : 
 

[Le gras est ajouté.] 
 
« Dans l’étude de circulation, les pires scénarios ont été retenus pour tenir compte 
de la présence des travailleurs. Bien que les emplois liés au projet pour ces deux 
phases seront associés à des quarts de travail, les pires scénarios utilisés dans ces 
études tiennent compte d’un déplacement de tous les travailleurs en même temps 
vers ou en provenance du chantier et durant les heures de pointe. [...] Bien que les 
débardeurs ne soient appelés que lors de l’arrivée d’un navire et que ces arrivées 
sont variables, la situation la plus critique associée à la phase d’exploitation 
correspond à une arrivée des travailleurs entre 7 h et 8 h et à des sorties entre 15 h 
et 16 h (WSP, 2018b). [...] En phase d’exploitation, le nombre de travailleurs a été 
évalué à 200, ce qui se traduit par 167 véhicules d’après un ratio de 1,2 occupant 
par véhicule. » 

 
Nous nous demandons évidemment comment l’APQ peut parler, durant la phase d’exploitation 
de Beauport 2020, de 200 travailleurs quand elle analyse l’effet du trafic routier sur la qualité de 

https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
https://www.ceaa-acee.gc.ca/050/documents/p80107/129607F.pdf
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l’air, et de 500 emplois ETP quand elle vend son projet dans les médias. Nous ne comprenons 
tout simplement pas. 
 

La connaissance ordinaire, grâce aux voyages ou à Internet 
Anecdote de voyage de 2015 vécue par l’auteur de la présente analyse (J.L.). À Fort Lauderdale, 
on peut prendre le Water Taxi et scruter le port de Fort Lauderdale, nommé Port Everglades. 
C’est principalement un port à conteneurs, le dixième plus important aux États-Unis. On y traite 
1,1 millions de conteneurs EVP par année (2017) sur une superficie d’approximativement 124 
hectares, ce qui donne une efficacité de 8 900 EVP/ha/an. 
 
À bord du Water Taxi, j'ai vu six grues portiques (le port en a neuf en tout).  
 
En passant devant ces six grues, le chauffeur du Water Taxi nous a appris que les grues étaient 
fabriquées en Corée du Sud (Samsung), qu’il y avait 12 emplois de grutiers disponibles pour ces 
six grues, et que ces emplois exigeaient une formation de huit mois. Une liste d’attente de 600 - 
700 personnes existerait pour cette formation et ces emplois procurant un salaire annuel de 
102 000 $. Parole de chauffeur de taxi, évidemment. 
 
Cette anecdote n’a pas pour but de suggérer qu’une douzaine d’employés suffisent à opérer un 
terminal de 1,1 millions de conteneurs EVP par année ; notre analyse montre qu’il en faut 
beaucoup plus. Elle souligne simplement le contraste frappant entre le gigantisme de cette 
activité industrielle et le nombre de personnes requises pour la faire fonctionner sur le terrain. 
 
Il est d’ailleurs facile de visionner des reportages dans Internet vantant l’automatisation des 
ports à conteneurs. Par exemple, une vidéo de New China TV diffusée en décembre 2017 et 
disponible sur YouTube montre à quoi ressemble un port à conteneurs « très, très automatisé ». 
Intitulée World's largest automated container terminal opens in Shanghai, la vidéo vante 
l’absence de main-d’œuvre sur le terrain : 
 

« No man is involved; no labor is involved, in the whole procedure. » 
 
Encore une fois, nous savons qu’un port à conteneurs ne fonctionne pas grâce à des prières et 
que plusieurs employés sont requis à son opération. Toutefois, la connaissance ordinaire permet 
de croire qu’opérer un port à conteneurs comme Beauport 2020 (17 hectares et quatre grues) 
requerrait beaucoup moins de main-d’œuvre que 500 employés ETP. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://watertaxi.com/
http://www.porteverglades.net/about-us/
http://www.porteverglades.net/cargo/containerized/
http://www.porteverglades.net/cargo/facilities/
http://www.porteverglades.net/cargo/facilities/
http://www.porteverglades.net/cargo/cranes-and-services/
https://www.youtube.com/watch?v=N_Ag-0IqDAg
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Conclusion 
Le tableau ci-dessous résume nos estimations d’emplois (directs) ETP que créerait le port à 
conteneurs Beauport 2020, estimations faites de diverses manières, précédées des estimations 
de l’APQ faites en 1983 et aujourd’hui. 
 

Base du calcul estimatif 

Trafic annuel sur Beauport 2020 

500 000 EVP/an 
(prétention APQ) 300 000 EVP/an 

Prétention du Port de Québec en 1983 (21 ETP directs/ha) 357 

Prétention de l’APQ pour Beauport 2020 (KPMG) * 335 – 625  
0,625 ETP directs/1000 EVP (Le-Griffin et Murphy 2006) ** 313 188 

26 travailleurs par grue, opération continue (365 j et 24 h/j) 312 

15 travailleurs par grue, opération continue (365 j et 24 h/j) 180 

* L’APQ propage 500 ETP dans les médias, au lieu de la fourchette 335 – 625 ETP calculée par KPMG ; 
** Parce que l’APQ vante la « très, très haute automatisation » qu’aurait son terminal à conteneurs, nous 

choisissions d’utiliser la limite inférieure de la fourchette [0,625  1,25] basée sur une étude de 1998 et 
mentionnée par Le-Griffin et Murphy. 

 
Les valeurs du tableau surlignées en vert (180 – 188 ETP) représentent ce que nous croyons être 
une valeur réaliste des emplois directs que créerait Beauport 2020. La valeur surlignée en jaune 
(313 ETP) nous apparait généreuse parce qu’elle est basée sur un trafic de 500 000 EVP par an, 
une quantité très élevée pour l’industrie nord-américaine compte tenu de la modeste superficie 
de Beauport 2020 (17 ha) et de sa desserte ferroviaire sous-optimale. Rappelons que l’APQ 
appelle cette quantité de conteneurs « capacité théorique maximale ». 
 
L’APQ devrait démontrer à la population, calculs et simulations détaillés à l’appui, comment 
elle croit pouvoir transborder 500 000 conteneurs EVP par année sur 17 hectares et avec 
quatre grues portiques, au bout d’une péninsule de Beauport desservie de manière sous-
optimale par les trains. 
 
Notre analyse montre que le terminal à conteneurs « très, très automatisé » de Beauport 2020 
créerait au mieux 200 ETP directs au port. Cela est très différent des 500 ETP promis sans marge 
d’incertitude par le pdg de l’APQ dans divers médias. 
 
Sur l’ensemble du Québec et en rapport avec l’une des mises en garde faite par KPMG (voir plus 
haut), la concurrence entre Beauport 2020 et le Port de Montréal risquerait de créer un jeu à 
somme nulle où les emplois générés par Beauport 2020, dans une capitale vivant et risquant de 
vivre encore longtemps une situation de plein emploi, seraient subtilisés au Port de Montréal 
dont l’un des terminaux est situé en région (Contrecœur). 
 
Enfin, le nombre d’emplois directs que créerait Beauport 2020 nous semble petit compte tenu 
que ce terminal nécessiterait le remblaiement du fleuve sur 17,5 hectares (21,5 terrains de 
football canadien, zone des buts incluse) au centre-ville de Québec, pour une activité 
industrielle lourde en conflit avec « la tendance en urbanisme en Occident depuis des années, 
[celle de] libérer le bord de l’eau [...], parce qu’un bord de l’eau libéré, ça décuple l’attraction 
d’une ville ». (Régis Labeaume, maire de Québec, 2013-11-18) 
 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2019/06/Le-Griffin-2006-Container-terminal-productivity-Experiences-of-ports-of-Los-Angeles-and-Long-Beach.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/la-transformation-dun-maire/
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Qu’il soit pour des conteneurs ou des matières en vrac, qu’il s’appelle Beauport 2020 ou 
Laurentia, ce rejeton des années 1970 dont la raison d’être est aberrante possède encore toutes 
les caractéristiques d’un projet qui attise la colère. 
 

http://www.accessaintlaurentbeauport.org/lubies-expansionnistes-dantan/
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2015/11/La-fuite-en-avant-du-Port-de-Qu%C3%A9bec-Le-Soleil-2015-11-22.pdf
http://www.accessaintlaurentbeauport.org/wp-content/uploads/2017/03/Le-projet-Beauport-2020-Les-20-raisons-de-la-col%C3%A8re.pdf

