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1.1 INTRODUCTION

A la suite de la remise du rapport de'la phase I - Economie, il
convenait de poursuivre les études pour en déduire dans quelle mesure et
dans quelle optique il était souhaitable d'envisager un développement du

port actuel de Québec.

Il est évident que ce développement devra é&tre orienté non seu-
lement en fonction d'une augmentation certaine du trafic portuaire, mais aussi

et surtout en tenant compte des nouvelles techniques du transport maritime,

C'est dans ce dernier domaine que les progrés les plus spec-
taculaires ont été réalisés, tant par la taille sans cesse croissante des
navires que par les nouveaux procédés de chargement et de déchargement
dont certains sont déja bien connus et utilisés partout, comme les conteneurs
et les super-pétroliers par exemple, alors que d'autres n'en sont encore qu'au

début de leur carriére tels que les Ro/Ro, les Lash et les Seabee.

Toutefois, les techniques maritimes et portuaires ne sont pas
seules en cause. En effet, il est inconcevable de planifier un port sans se
préoccuper des zones industrielles qui sont, soit reliées directement aux
installations portuaires, quais, darses, terre-pleins, et que nous appelle-
rons les ZIP (zones industrialo-portuaires) ou rattachées aux activités du
port d'une fagon un peu plus lointaine, et qui sont les parcs industriels

existants ou 3 créer dans un certain rayon autour du port.

Aprés avoir dégagé ce que devrait &tre I'image du Port de Québec
pour l'horizon choisi, soit 1985, il convient de déterminer quelle serait la
cadence probable de son développement, ce qui permettra de définir et pla-

nifier les investissements et d'en calculer la rentabilité.




La substance du présent rapport est composée d'une part d'un
recueil d'informations utiles pour connaftre ce qui se fait ailleurs, d'autre

part d'une certaine imagination pour créer du neuf mais du raisonnable.

Enfin, les schémas d'aménagement qui ont été étudiés devaient
etre contrdlés sur le plan technique et vérifiés sur le modéle hydraulique du
Ministére des Transports a Villz La Salle de fagon a éliminer les options non

satisfaisantes.
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2.1 PRESENTATION DU CHAPITRE

Les ports du monde entier ont 1'habitude de publier annuellement
ou périodiquement des documents trés intéressants sur les plans technique,

financier et commercial.

C'est ainsi que nous avons pu recueillir des bilans et comptes
d'exploitation. En méme temps,nous avons regu des cartes donnant les dis-
positions d‘es aménagements portuaires, chenaux d'accés, bassins, darses,
hangars, zones industrielles, nombre de postes & quais, installations spé-
Cciales pour ports pétroliers en eau profonde, postes pour conteneurs,

Ro/Ro, etc.

L'objet de cette documentation est de fournir des renseignements
précis sur les tendances actuelles dans les ports, sur les options qu'ils ont

prises pour le futur et sur leur type d'administration.

Un des points importants est de dégager jusqu'd quel point le
Port de Québec peut s'inspirer des réalisations étrangéres, dans quelle me-
sure des trafics pourraient &tre détournés vers Québec et quels sont les dan-
gers de la concurrence de certains ports, en méme temps que de tenter

d' établir une collaboration plus étroite avec d'autres.

Une bonne partie de cette documentation a été obtenue directe-
ment en écrivant aux autorités portuaires, une autre partie trés importante
a été recueillie directement sur place, par des visites notamment aux ports
de Strasbourg, Dunkerque, Le Havre, Bordeaux-Verdon, Marseille-Fos, Rouen,

Nantes, St-Nazaire, Anvers, Rotterdam, Montréal.

On trouvera ci-aprés la liste des ports pour lesquels cette docu-

mentation est disponible.
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2.2 PORTS DU QUEBEC

Montréal

Trois-Rividres (certains renseignements seulement)

Une documentation a été demandée 3 d'autres ports du Québec

tels que Port Cartier, Baie-Comeau, Sept-Iles, mais ceux-ci n'en disposent

pas.

2.3 PORTS DES MARITIMES
Halifax
Saint-John (N, B.)

2.4 - PORTS CANADIENS & AMERICAINS DES GRANDS LACS
Hamilton Chicago
Thunder Bay Cleveland
Toronto _ Duluth
Windsor Milwaukee

2.5 ) AUTRE PORT CANADIEN
Vancouver

z Seulement quelques données générales sont disponibles. Il n'a

i pas été donné suite d une demande pour des renseignements plus précis.

2.6 PORTS DU NORD-EST AMERICAIN

‘ | New-=-York
Baltimcre
Hampton Roads

Portland Maine




2.7

1t

2.8

PORTS EUROPEENS

Amsterdam Hambourg

Anvers Le Havre

Bilbao Londres

Bordeaux Marseille-Fos

Bréme Nantes - St-Nazaire
. Dunkerque Rotterdam

Génes Rouen

Gothenburg

AUTRES PORTS DANS LE MONDE

Durban
Rio de Janeiro
Singapour

Yokohama

Si 1'on fait le décompte des documents qui ont été recueillis,

analysés, classés, et qui ont servi d'une fagon trés positive aux études

du Port de Québec, on arrive au total ci-aprés.

'a

Ports canadiens 9
Ports américains 8
Ports européens 15

Autres ports

TOTAL 36

Le Port de Québec n'est pas compris dans cette énumération.

Un contact permanent étant entretenu avec celui~ci, ces contacts ont fourni

d I'Expert-Conseil un flot considérable de documentation.

11
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En plus des documents portuaires ci-dessus énumérés, il a été
procédé a une recherche méthodique aux bibliothéques des Hautes Etudes
Commerciales de Montréal et de 1l'Ecole Polytechnique de Montréal, ou
nous avons recueilli les titres d'ouvrages ou.d'articles publiés sur les sujets|
pouvant se rattacher directement ou indirectement aux études du Port de
Québec. Cette bibliographie figure en annexe au présent rapport. Elle est

d& jour au 31 mars 1971.
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3.1 PRESENTATION DU CHAPITRE

Il serait trés difficile d'analyser & 1'aide d'un texte dans le rap-

port une telle masse de documentation. Quelle que soit la méthode de des-

cription choisie, le ‘résultat resterait assez confus et son utilité douteuse.

11 a donc été jugé plus rationnel et plus direct de présenter le
dépouillemerit des principaux éléments de la documentation sous forme d'un ta-

bleau réunissant les points essentiels de 1'analyse.

3.2 DONNEES PHYSIQUES DES PRINCIPAUX PORTS INTERNATIONAUX

Le tableau 3.1 groupant les données physiques est annexé ci-

aprés.
3.3 CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES DONNEES DU TABLEAU 3.1
3.3.1 Source des données

Les autorités dirigeantes de tous les ports inscrits au tableau
ont été contactées au moins une fois chacune par correspondance. Moins
de 10% des quelques quarante demandes n'ont pas été satisfaites, ce qui
constitue certes une bonne moyenne. Plus encourageant encore est le fait
que, en général, les ports qui n'ont pas remis de documentation comptent
parmi les installations relativement moins importantes dans le contexte de

I' étude.

Pour environ le quart des 36 ports inscrits au tableau, & la do-
cumentation écrite est venue s'ajouter une foule de renseignements obtenus de
vive voix par le directeur de 1'étude lors de sa visite & ces aménagements et

de ses discussions avec les représentants de ces ports.

Le tableau de synthése est donc fondé sur des bases solides et

fait état de données récentes.
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AMPLIT
TONNAGE ree oF L:’DE PROFONDEUR TOTAL TYPE
ANNUEL "’ waats D'EAU MAX. | ANNUEL DE | D'ADMINIS-

PORT TOTAL bort | monTes caux| O/APPROCHE | MOUVEMENT | TRATion | TONNAGE
{ SANS AV1- AU PORT |DE NAVIRES| PORTUA|RE ANNUEL
TAILLEMENT) VIVES - EAUX TOTAL

TONNES P1EDS P1EDS TONNES

26.2x10% 12,100 9.0x188
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1970) (1970) (1970)

DUNKERQUE | ¢ COTIER 4.5 A
2610188 8.4 13.500 UTONDRE | g 3,196
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75.52188 .
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NANTES- | (1078) (h LTENBOU- ST-NAZAIRE | = 4000 PORT as10) :

) .sx1a8 | CHURE OE LA 320 (1871 ayTomone 8

ST-NAZAIRE :‘2";) e ) OONGES 48 Hs?lﬂ)n |

COTIER DI FFERENCE
225.6018% | (A L'ENBOU-|DE GRANDES 1 32,000 PORT taa 1x108 |,
ROTTERSAN | (1070) CHURE OE LAINAREES. 8’ (1970) AUTONONE (1970)
NEUSE)
19,7008
TUAIRE 6

anstenoan | (1080 g's" LE 4 so00. POR? :i;:;')o
22.0018% | RHIN (1968) AUTONONE 6 |
(1970) 4.63210

(1970)
A G
6. 110 &2 :z[:'.:.s,gm 4 19.150 PORT 3 7x08 ]
ANVERS (1870) AP (1870) AUTONONE (1870) ‘
0 LA WER)
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*EMBOUCHY -| 01 FFERENCE 18
(10989) (A LN 4 ,900 PORT 17.12108
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o) LA BER)
ESTUAIRE T
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SREMERMAVEN RESER) RAFF INERIES

ESTUAIRE  [D1FFERENCE i T
50.5000% | sur LA 0F MAREE. o 41389 L'.’.'.'."r'?:"
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TENY PAR DES
ACTI
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. 01FFERENCE
13,5210 chrier D€ WAREE 40 2.71108
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. ) 1 FFERENCE PRIVEE
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RALLEAYS”
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DONNEES PHYSIQUES DES PRINCIPAUX PORTS INTERNAT ION

8 L 9 I 10 i ! 12 ] 13 I I 15 r 16 17 ] I8 r 19 I 20 * 21
HYDROCARBURES MINERA ) S-PONDEREUX CEREALES CONTENEURS R
TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR |  TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR |  TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR |  NOMBRE TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR | LONGUEUR
ANNUEL DES MIN. D EAU NNUEL DU QUAI |MIN. DUEAU|  ANNUEL DU QUAI | MIN. D'EAU | ANNUEL DE MAR&';'::S% gd DU QUAL | MIN. D'EAU| DU QuAl
TOTAL QUAIS A QuAl TOTAL PRINCIPAL A QuAl TOTAL PRINCIPAL A QUA! CONTENEURS fooNTA INERI 5 PRINCTPAL A QuAl PRINCIPAL
TONNES PIEDS PIEDS TONNES P1EDS PI1EDS TONNES PIEDS PIEDS TONNES P1EDS P1EOS PI1EDS
9.0x108 11.6x108 230,000 9330 ln.:uu
1
(1870) 1500 " (1970) 1700 5 (1870 . “ (1970 (1970 500 45 350
0.0c108 1150108 290.000 17,850 275.000
(1971 (1871 (1971 (1971 (1971
. Bos 6
§6.8x1D FRONT 0ACH 3.6110
(1971) COSTAGE) n (1911 1000 53 6190 32 830 ) 1000
[+2 0UCS 0'ALBE
5060008 oo 325,000
6 APPONTEMENT 35
(1970) 2.5010 (1970) . 68,100 858,000 T 0
63 prrob |(POSTE DAceos 1 (1970) 700’ “ 269 000 e (APRES DRA- 1 q7p,) (1970) ' so0
(1871) TAGE) : (1971 GAGE 43°)
470108 4. 01168 130108 36,800
(1970) (1970 (1970) (1970) QUAt DE '
461198 4.51108 1.50106 55,600 2000°
(1911 (1871) (19711) (1971
SRS A
) 5
(1970) 0.9x10 : 350,000 1 1000
o.ger0s | TOSTEOUC. 50 (8 10 3 (1871 150 o
(1971 COSTAGE )
9.60108 0.44x108 64,000
0 410 1970 (1970)
(1970) . C FRONT D" AC- 60 ( ) 500 50
1.5000 COSTAGE) 0.45x106 35 000
(1871) (1971 (1411
[
FTIRELE LA PR 38.5x10 2700 12 530108 225,000 3108
(1970) ONTERENTS 1 (1870, (1970, soo ‘8 (1970, (1870) 1000 s 1180
4. 741108 6.50108 3.45x108 .
(1969) . (1969 9850 4 (1868) 1200 49 940 33 1312
1
cgannes | P IETEES 9 3.2611 08 TeTAL 20108
(19790) (19700 t19701
3170108 {6000 21,5006 |34 000 1.56:106  JCVOIR 167.800 2.20108
(1870) TOTAL 33 NIN, 1870 TUHlyl'fClU* 33 NIN. 1970) COLONNE 12|33 WIN. (19709 (1970, 800 33 WIN.
ANT CEREALE
1712108 11.0x108 1.5x108 71300 “
(1969) (1969 (1989 TOTAL
:’f“l‘l‘:: 51,500 nasuel g pnine 32,5 (JOIR COLON
BRUT PDUR 110 n . (1987) (1970 O NE 19y
RAFF INERIES
|
G .
6.3110 6 a0D", 6
1.5%10 . 1.4x10 0 42.9 410
6 CHARBON SEUL (JETEE @ Va2 85
28.9010 45 aral (19701 0 ACCOS TAGE .000 (1970)
18,511 88 2360 2918 3738 3
(?93:) TOTAL 65 TOTAL 25 78.000 TOTAL
36.30068 |11 .00 1312 3 1200
(1878) 074, 50 11,000
2. 10108 121168 5.4x108 36,108 334,200 o 580
(a1 971 (1970 L1811) e R
-
32,0080 0.9:108
(1970) (1970) 8.780 1000 “




JAT IONAUX

PHYS | CAL

K
]

DATA OF INTERNAT {ONAL MAIN HARBOURS

2 ] 22 23 [ 2u - 25 26 27 28
RORG LASH-SEABEE .
SURFACE TOTALE PRINC IPALX LONGUEUR TOTALE CALES SECHES :
| LOWGUEUR | PROFONDEUR |  TONNAGE SURFACE BASSIN ‘ :
TYPES D' 'NDYSTRIE FORMES DE RADGUB
DU QUAr | wmiN. D EA ANNYEL BASSIN DE PORT 1P POSTES 4 Qual CHANTIER WAVA
PRINCIPAL N QUAl TOTAL MOUTLL AGE SUR Z1P HANT | vAL
PIEDS PIEDS TONNES ACRES ACRES P
SIDEAURGIE RAFF. PETROLE DOCK FLOTTANT DE
150 as 150,000 ¢ P CENTR. THERMIQUE ASPHALTES 70 D00 TONNES
DONT LA WOITIE ALUNINIUR HUILERIE USINE 50,000 FORCE DE RELEVAGE
POLR INDUSTR. DE  TURES
CHANTIER NAYAL
®AFFINERIES SI0ERUREIE DOCA FLOTTANT
I1P « PORT C!NTH‘LE THERMIQUE PETROCH | - 57 000 B20° « t24’
1044 13 = 45.000 DONT WiE REPAR, WAYIRES ' 9 CALES SECHES
POAT 11.000 VERRERIE 1D50° x 164"
TP 34,000 CHIMIE FINE COTE SEYIL - 40"
AAFF. PETROLE CHINIE -PETRD- 7 FORMES DE RADOUB GONT
800 0 CHINIE AUTONOS ILE CIMENTS UNE DE 10BO" ET COTE
! 15,000 BOIS INC METALLIQUES 71530 RADIER 4 - 25 PAR
P. WETALLURGIQUES RAPPORT AU IFRO
CENTA, THERNIUE DES CARTES
RAFFINERIES
11 73,800 PAPETERIE
IV 3%.000
PETROCHIMIE CRARBON
AAFFINER %8 5. 080 GRANDE FORME B720° LONG
}.250 ENERLIS 6O POSTES A QUAI SANS 113 LARGE
Ay YERDON HUILERIES APPONTEMENRTS FETROLIERS 11" PROF,
ANIANTE - CIMENT sCOTE AUX TINS)
CHANTIER RAVAL 0OCA FLOTTANT 55001
WETALLURG IE 4 FORMES DONT LA " JQUBERT
CHINIE ao1s . 27,000 1380° 1 230°
ALIMENTS PORTIQUES OF
HUILENIES - RAAFFINERIES 2501 €1 1500
AMMARAGE MU
1160 12 BOUT DU RAFFINER(ES 29 DOCKS FLOTTANTS
sl 3 CHINIE 113,008 DE 400 A 54 0007
WALLWAVER PETROCH INIE Bl :
) 12 CALES SECHES
1317 1] 1000. BASSINS CHANTIER NAYRL 105 000 WX, TZ2.000T
11000 T0TAL RAFFINERIES CONST. OF WAV RES
HWSTu w275 B00T
' YA N
TATAL PORT 25,000 AR Mk . 17 CALES SEches
30 N 70 INDUST. ACTUELLE 4.500 | oo g f 320,800 PLUS GRANDES
FUTURE 7.590 | pETRCHIMIE B8 € 154
AUTOS & TRACTEUR
RAFFINERIES
75.000 15,000 CHANTIER WAwAL 27 DOCKS FLOTTANTS
TERRAINS CHINIE CADUTCHOUE 37000 100, 00D
10,000 Eu ANIANTE .
RAFF. CUIYRE
(VDIR COLOM) - :
HE 199 BRENE 35° 3:;,??0 $100 METALLURGIE
CHANTIER NA WAL
4817 PURT SE RAFFINERIES 4 CALES SEEHES
410 n 0 ut WINDTERIES 15, 590 PLUS GRANDES
Edu 801§ 1520 ¢ 1D
Q0CK FLOTTANT 33 ppor
RAFEINERIES :
§3.000 TOTAL DE 7 DOCAS
ASPHALTE FLOTTANTS
. T FORMES RipOUR
DEBLT EN . ‘ :
. 3 50 87,180 819 k131 14]
1 R FEYRIER 1971 FROJET DE DOCK FLDTTANT
FGUR
390, 0007
n
580 i 18 RAFFINERIE 50.000
175 Exy
CaLE SECHE
P15 2038 xdl PROFOND.
DOCK FLOTTANT
350 108
400D TONNES
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BOURS

28 29 30 [ 3l 32 33 3u 35 36 37 38
) SURFACE  |cAPACITE MAX. DE LEVAGE | IMPORTANCE . . . ,
CALES SECHES : TOTALE DE o0 RESEAU 'DTJP[:'ET;E"‘%E EQUILIBRE | CAPACITE | cAPACITE | CAPACITE SURFACE
ENGINS DEBLA! - STOCKAGE | STOCKAGE | STOCKAGE | Ou PaRC A

FORMES DE RADOUB HANGAR MAGASINY  EnG NS SUR TERRE | ROUTIER |FERROVIAIRE

b NDEREUX | CEREALES | CONTAINERS
ENTREPOT FLOTTANTS ( MOBILE PORTUA | RE PORTUA(RE REMBLAI HYDROCARBURES | PO EU

CHANTIER NAVAL FRIGO. ETC. oU FIXE)

PI&DS CARRES| TONNES TONNES MILLES MILLES |VERGES CUBES TONNES ACRES
00CK FLOTTANT DE 17 ACRES
20 000 TONNES 1.61x108 250 15 155 1.2x108 APPROX . 25,000 20
FORCE DE RELEVAGE 9566807
DOCK FLDTTANT ’ 500
820 x 124 sai0] . 6 (CONTENEURS
9 CALES SECHES 4.0x106 150 '8 1s <{no|sauns~s 2.50108 v |1s0 acres |66, 000 E7 REMORQUE
1050 x 164" FOs)
COTE SEUIL - 40°
7 FORMES OE RADOUB OONT cRuE Rtk 3.51108 1
UNE DE 106D ET COTE 200 - AYEC CERTAINS
RADIER A - 25 PAR 591106 s rsue RE 43 167 Réservoirs of |'20-000 T ] 95.000 210
RAPPORT AU ZERD - 25 TONNES 90,000 T
DES CARTES

1.71x108 250 30 148,000
GRANDE FORME 820° LONG 6 3

1137 UARGE [, 75,06 250 24 160 0.0x106 v [i120.000 #3 |s2,300 3
21° PRODF. : BIGUE
(COTE AUX TINS,
DOCK FLOTTANT 55007
4 FDRMES DONT LA " JOUBERT 100
1380° x 230° Saiof PONT DN -GRYE o 1o-one
PORTIQUES DE
2507 ET 7507 .
F A .

29 0DCKS FLOTTANTS 1 opaigh 500 00 20.0x108 1 |6.02x10% 1T |342 880 500

DE 400 &4 54 0007

12 CALES SECHES

MAX, 72,0007 1 6 50 6
CONST.. DE WAV:RES 25110 300 1 2.0801087 |75 AcREs 51,000 28

JusQu s 225.00DT

117 CALES SECHES
PLUS GRANDES 21 4x108 200 40 172 “o 5.80108 1 |67 AcRES 118,500 312

889 x 154°

27 DOCKS FLOTTANTS 19,0108 800 579 4xtob ¢ 188 ACRES | 790,000 19.2
100, 0007 ’

§.4x108 250 45 185 215,800 104

4 CALES SECHES 1.000.0007
PLUS GRANDES 200 AN 100,600 $7
7527 x 110 0F ORAGAGE

00CK FLOTTANT 33 000T .
TOTAL DE 7 DOCKS 260 112
FLOTTANTS

T FORNES RADOUB
919 2131 x4] 5
PRDJET DE DOCK FLOTTANT |4.1¢10
POUR

300, 0007

150 45 80 2.50108 1 95,080 28

4.0x108 100

cALE SEcHe

1185 2130 x41° PROFOND.
DOCK FLDTTANT 1.1x108 40 3 800.080 T. | 42.000
350 188
4000 TONNES

450.000 50 ACRES 80

TABLEAU 3.1
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\ 2 3 u 5 6 7 8 9 |
TONNAGE “MPDE‘TfDE PROFONDEUR TOTAL TYPE HYDROCARBURES
ANNUEL TYPE y L D'EAU MAX. | ANNUEL DE | D'ADMINIS-
boar TDTAL DE AREEAU D'APPROCHE | MOUVEMENT |  TRATION TONNAGE LONGUEUR 1 |
( SANS AVI- PORT MORTES-EAUX [ =) ™ 0o c™ | 0 waviRes| poRTUAI RE ANNUEL DES b
TAILLEMENT) VIVES - EAUX TOTAL QUAIS
TONNES P1EDS PIEDS TONNES PIEDS
. CHENAL DA
. DIFFERENCE | i< vy o t
RiD DE COTIER DE MAREE J0D* A 59°
JANEIRD ig BASSIN A
40
110x108 108,500 ]
RTits chrrEn (1970 AUTORITE
YOKOHAMA | 0 qB 104,740 KUNICIPALE
(1971) (1971)
§ |ESTUAIRE  [DiFFERENCE | CHENAUX RELEVE DE,
§1.2x10 : TENEE LAUTORITE DES
NEX YyoRK | t1959 (EMBDUCHURE Jpg MAREE D' ACCES A FTAIS B.Y. ET
( ) OF L HUDSONX4 . 5° 45' DEH
(AUTONONE )
5 cBrier
31.5x10D DANS LE FOND 5.5x106
BALTINORE | (1a70) OE BAIE OE 42 91D) 1
CHESAPEAKE
. COTIER - Orosert §.4x108 150
HAMPTON  ROADS| 57.5x108 BAIE CHENAL: 800" (1970) (POSTE D'AC-
C(INCL.NRFOLK)| (1970) CHESAPEAKE DE LARGE COSTAGE SEUL
- TIE § QA1 1- 882"
76.50180 L FFERENCE 770 (1969)  [RELEVE DE, [26.5x10 , I
- \ 929 (1970 L'AUTORITE |(1969) DONT{ PETR.DE 32,0007)
PORTLAND Me | (1SED) - feqrien BOg e 45 DONT 686 bR [0 L ETAT 714108 gruT[HAL Z7FNGER" |
28.9x10 : HYOROCARBURES | DU NAINE |25, 8x108 000+ 009 u
(1970) (AUTONORE) | 1370) 2 PETR.DE 110, 0007
, 555 RELEVE DE L'AU-
40.0x10 GRANDS LACS . TORITE DE L'ETAT
Chigaco | yq7p) (NICHIGAN) NUL (OCEANTQUESK pE (' ILLINDIS
(AUTONOWE ) .
23.6x106  |GRANDS LACS 359 ETAT 0°0H10 250,000
) 29 ) :
CLEVELAND | (1370 (ERIE) nuL (OCEANIQUES) | (AUTONOME) |(1870)
J ETAT DU
- 42.5x108  [gRANOS LACS 30 | 300,000 830
outut | (ya70) (SUPERIEUR) NuL “ﬂ?;ig;é) (re7m)
E€TAT DU
6.0x108 GRANDS LACS 28 108D
WILWAUKEE ' WISCONSIN
(1970) (M1CHIGAN) (DCEANTDUES) | £ urotohe )
I S
11.6x108 , 2830 C.P.N. ET POUR NAVIRESY
(1970) . 01FFERENCE (1870) CONSEIL DE 90D gAX, | ¢
f 69 R
HALLRAX " g6 COTIER 6 A7 pi. 2611 D'ADM.LOCAL (ESSD) (
(1971) (1971)
6.4x1D%" , [ B
(1970) s D) FFERENCE (18305 c.p.N. ET  fao.2x108 4
5T IEAN N8 o0 g, g [COTIER WOYENNE 58 L350 CNSEIL Eé:LL;BRT) (
. i “ADM.
(1971) el (1871) OrAD
5.4x100 1213
. 1970) C.P.N. ET
TROIS ¢ 6 FLUVIAL . 35 (1970) CONSEIL 60D
RIVIERES |3.9x10 1194 D'ADM.LOCAL
(1971) (1871)
25.0x106 5456 N
TY0 ASALIPO P ‘ Qa0 ERR ET et g, POSTES )
WONTREAL § LUVIAL NuL 35 (1970)
¢ 23.8x10 5568 D'AON.LOCAL LE PLYS LONG
(197H) (1971) .
27.2x108 . 17,216
a0 cTiER (1970) i
VANCOUVER 13534108 18,377 D AOM. LOCAL
(1971) (1971) '
10.8x108
WA (1959) GRANDS LACS
LN L2 708 [ConTario) NuL n AUTONONE
1370)
22,2x108 1403 450,000 - B
(1971) GRANDS LACS NoL 27 (19711) (1971)
THUNDER BAY 20.7x105 (SUPERIEUR) 1448 AUTONOME 400,000
(1970) (1979) (1970)
45100 GRANDS LACS i
ToRONTO JC197) NUL 1217
5.8x105 (ONTARID) v n IR AUTONDHE
(19701
3.2x108 GRANDS LACS 1478 i
vinosor |80 FeR e NUL 27 v AUTONOME




DONNEES PHYSIQUES DES PRINCIPAUX PORTS INTERNATIONA

9 10 i 12 I 13 14 I 15 I 16 17 | 8 [ 19 L 20 21 I
HYDROCARBURES MINERAI'S-PONDEREUX CEREALES CONTENEURS ROR
LONGUEUR | PROFONDEUR TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR NOMBRE TONNAGE LONGUEUR | PROFONDEUR | LONGUEUR

DES MIN. D'EAU |  ANNUEL DU CQUAI |™iN. D'EAU|  ANNUEL DU QUAI | MIN. D'EAU | ANNUEL DE MARéMgE%SES DU QUAI | MIN. D'EAU| DU QuAl

QUAIS A QUAY TOTAL PRINCIPAL A QuAl TOTAL PRINCIPAL A QuAl CONTENEURS lconTaINERISEES| PRINCIPAL A Quat PRINCIPAL
P1EDS PIEDS TONNES PLEDS PIEDS TONNES PIEDS PIEDS TONNES P1EDS PIEDS P1EDS
42 1600 42
8
38.0:10 2¢108 830 40
(1969)
P
plos 1 Elfrzase T]u
160 35
6.2x108 PLATEFORME
700 34 - 700 34 450,000 34 750 34
(1970) 600 122°x72"
150 47.7x108 50 . ' .
(POSTE 0°AC- 35 (CHARBON 900 45 t.1x106 (POSTE 0'AC- 35 850 35 (POSTE 0'A¢C-
COSTAGE SEUL 6 COSTAGE SEUL COSTAGE SEUL
46.4x106)
{00A1 1 saz .
: QUAI 1. 35 .
T@m.us 32,0007 :
Tt 2 pngre |2 POSTES) |G NEGL.
1006+ 009 QUAT 2: 45° ‘
[2 PETR.0E 110, 0001 .
1200
e
21.3x108  Jauat o . 3000 300,000
(1970) 1875" 2 00,000 (1972) (1972)
34.0x106 6.3¢108 ! 30 T PETIT 130 30
830 28 (1970) (1970, 200 PET
1080 1000
-t
POUR NAVIREY . f?s?gg f?:ﬂg‘:“ 2 POSTES 850
OE 900" MAX. [ 50° NEGL. 625" 45 (MEME POSTE
(ESSO) (ESSO0) 43.500 696,000 850 CH. 50 QUE CONTE.
(1971) (1971) NEURS)
1 6,300 30,000 :
. . 2 POSTES OF (1970) (1970) 1200 A 1330
40 S
Cirving o1y NESE 1274 TOTAL 35 10,100 138,000 EN 1973 38
1 0F 768°' (1971 (1971
1.6x108 5 575 35
600 35 540 35 (‘97‘”5 500 35 2 | 2157”1 QUAT OES DUAT OES NUL
Y (erh ( k WARCH.GEN, | MWARCH.GEN.
e ( )
23 ; b POSTES A . 11 POSTES- 64,600 807,000 ;
uUArnsrggug . A1 APPROX. 6.7¢108 CHARGE , 35 (1970) (1870, 5 POSTES A 35 3
LE PLUS LONG] ¥ 500" 357 (1870) 4 POSTES-OF- 91 200 | .276. 000 |QUAI
CHACUN CHARGEMENT GeThH (971 550 CH
i S 109
25,500 255,000
(1970) (1970)
61,000 692.000
(1971 (1971
NEGL. NEGL.
4.8x100 15.5%108 )
(1971 (1871 NEGL.
5.4x106 13.3x108
—1 (1970) (1970)
5000
(1970
000
= (1971,
3000
(1970
| . 4800
- (1871)
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PHYSICAL DATA OF INTERNATIONAL. MAIN HARBOURS

21 [ 22 23 I 2y 25 26 27 28
RORO LASH-SEABEE .
SURFACE TOTALE PRINCIPAUX LONGUEUR  TOTALE CALES SECHES :
LONGUEUR | PROFONDEUR | TONNAGE SURFACE BASSIN TYPES D' INDUSTRIE bosTES B QU FORMES DE RADOUS
DU QUAI | MiN. D EAU ANNUEL BASSIN DE bORT 21 \
PRINC!PAL A QUAI TOTAL MOU1LLAGE ORT - SUR 2P CHANTIER NAVAL
PIEDS PIEDS TONNES ACRES ACRES P
1600
20NE INDUST. 92,000
NEGISHI
CALETg0E) :
ONTROLE PAR
EE NY.PA CHANTIER DE
960,000 ACRES REPARATIDNS
PLATEFDRME 540 WESTERN EL. 8 800
o 34 (DUNDALK TERMINAL) BENDIX CORP. :
122'x12
CHIMIE .
e ' BOIS CALE SECHE (3)
(PDSTE D'AC 20 16,000 (PDRTS) GAS NATUREL BE2x(18x32
COSTAGE SEUL ALUNINTUM (NEWPDRT NEWS)
SYST. DE L' ESPACE
15,650
, TOTAL "WATER FRONT"
13,350
14,300
120 (PORT) 67,000
BASSIN® 1295
JONES 1S 300
850 DOCK FLOTTANT 25,0007
(WEWE POSTE RAFFINERTES 17125 3 QUAIS 615"
QUE CONTE- 50 IND. LOURDE CALE SECHE POUR
NEURS) 15,0007
—
. G SO o
EXPROPRIES CONTR. MARITINE 15,100
A LORNEVILLE ET AUTRE OF
4407 %60 x22°
NUL NUL NUL NUL . PATES ET PAPIERS 9 188
1
B RAFFINERIES INO. LDURDE 134 POSTES A QuAl 0DCKS FLDTTANTS
k CONSTR. MARITINES 51 AVEC HANGAR 30,0007
TEXTILES B3 SANS HANGAR 150" X105 ,
NETALLURGIE 71 D00 X106 x21.5
70 ACRES :
. A
EXPROPRIES 2 ACIERIES
PATES [T PAPIER
800 0,000
5 POSTES A OUAL
185 3.000




QURS

— 28 29 a0 3 32 33 au 35 6 37 38
| SURFACE APACYTE MAX. & MPORTANCE . - . :
CALES SEGHES TOTALE OF CATRCTTE DE LEVEGE ln ORF:SEAU ':UFORETSAE"ACE EQUILIBRE | CAFACITE CAPACITE CAPACITE SURFACE
HANGAR MAGASTN|  puains ENGINS ; Tlen o Y| ofsuar- STOCKAGE | STOCKAGE | STOCKAGE | DU PARC 4
N i A .o
FORMES OE RACOUB ENTREPGT S%RMO‘;TE:E RCU FERROVIAIRE|  orvgLar | wvorocarmures [ PONDEREUX | CEREALES | CONTAINERS
rHA ER NAVAL FLOTTANTS ! PORTUAIRE PORTYUARIRE
CHARTI FRIGO. ETC, oU FINE)
PIEDS CARRES| TONRES TONNES MILLES MILLES |VERGES CUBES] TONNES ACRES
1x108 200 1. 00 §
H
10 50 60,9007 8907 M7
4000 ACRES
) 106 +eannb V..
6.2:10 EN COURS
515 ACRES 919
PORT" + 700 ACRES
2l FLLZARETH DE SUPPORT
B
9.9¢11
(DUNDALK 60 (20
TEAMINAL)
CALE SECHE (1) o 5.54100 801108
862116232 BARILS BOISSEAUX
(NEWPDRT NE¥S)
00 1007 FIXE 3.54108
65T WOAILE BARILS
48, 00108
5 150
I, BBx10 10 B0ISSEAUY
500,000 200 75105 1
B 70.0x108
1.0c10 108 1
300. 090 180 BARILS i B0 SSEAVY
204108 5.5:108
200 10D ACRES |gagiLs BOHSSEAUX
DOCK FLOTTANT 25,0007 6
3 0UAYS BTH° L 10 - 5.2¢10 5
CALE SECHE POUR BOISSEALK
15,0007
CALE SECHE DE 3 m
1150° 2128 ¢47" * oxigh 200 175 , % 3.0x10 + 18 EN
ET AUTRE O€ ’ & ST IEAN BOISSEAUX 19713
4407560 122"
500 000 - 5 Tk 9,378
BARILS BOISSEALX
DDCKS FLOTTANTS . . 200 NOBILE 22,3108 3 TERMINAUX
30 0T 3.81110 215 +20 DERRICK g5 801 5SEALE %5
150 106 ¥27.5° FILE
P60 FIXE
109 boo maBILE
b MoBILE
24 ELEYMTEURSY
1051 0
8015 SEADX
4 ELEVATEURS
5. 520 IF
876.000 50 100 35 ADISSEAUK
'§1.000
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On notera que le tableau contient un certain nombre de cases

vides en raison du manque d'informations, celles-ci ne figurant pas dans la

documentation regue. Malgré ces quelgques lacunes le tableau est trés u- ‘
tile. .
3.3.2 Conteny du tableau

La_liste des renseignements constituant les divers postes du
tableau est assez importante; elle est surtout trés utile pour comparaison 3

avec les propositions d'aménagements futurs du Port de Québec.

La synthése suivante des informations détenues a permis 1'é-

laboration du tableau.

L'importance des trafics donne une idée de l'ampleur des

installations concernées.

b) Contraintes naturelles des ports

c)  Type d'administration portuaire
d) Caractéristiques générales des installations_
e) Caractéristiques détaillées des installations

Longueur et profondeur d'eau pour différents types de quais,
Capacités de stockége, bassin pour Lash et Seabee, surface du parc d@ con-

teneurs.

f) Equipements spécialisés et services

Cales séches, capacité des engins de levage.

)
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i) Renseignements divers

Equilibre déblai-remblai, etc.

3.4 COMMENTAIRES SUR LES RENSEIGNEMENTS OBTENUS

Les résultats des études économiques démontrent que la four-
chette du tonnage annuel possible au Port de Québec, a l'horizon 1985,
s'étend de 25 & 70 M tonnes incluant les hydrocarbures., GComme référence,
le tonnage total du Port de Québec en 1972, s'est élevé d 15 M tonnes en

dépit d'une gréve qui a paralysé le port pendant huit semaines.

Le tableau comprend un certain nombre de ports ayant présente-
ment une gamme de tonnage qui pourrait s'apparenter & celui du Port de Qué~
bec en 1985, soit: Marseille {77.0 M en 1971}, le Havre (61.6 M en 1971),
Anvers (78.1 M en 1970), Londres (59.5 M en 1970), Génes (54.6 M en 1970
Hampton Roads (57.5 M en 1970).

Toutefois, une partie importante du tonnage plausible en 198 5,
proviendrait d'un port pétrolier en eau profonde, prenant pour acguit que
celui-ci serait construit et placé sous la tutelle administrative du Port de

Québec.

s
Conztatant cette situation, on remargue alors une certaine anal?
gie avec les deux grands ports frangais Marseille-Fos et le Havre qui ont uf

rapport hydrocarbures/total de 66.9 M / 77.0 M et de 53.0 M / 61.6 M

L



)

respectivement. Il ne serait donc pas exagéré de dire que sous cet aspect,
le Port de Québec (incluant son avant-port pétrolier) du milieu de la prochai-
ne décennie pourrait s'approcher de ce que les ports du Havre et de Marseil-

le-Fos sont présentement.

A ce stage il faut étre trés prudent, car toute comparaison ponc-
tuelle entre ce qui existe actuellement et ce que sera la réalité dans une
quinzaine d'années, est vouée & des différences notables. Le futur verra
s'accentuer ce qu'il convient d'appeler la révolution technologique dans le
domaine des transports. Cet effet continuera & se faire sentir aussi bien
dans la modernisation des systémes actuels et la création de nouveaux
systémes de 1aanutention que dans celui des navires m&me. Il est donc pro-
bable que le Port de Québec pour réaliser, en 1985, des tonnages aussi im-
portants que ceux de Marseille et du Havre & 1' heure actuelle nécessitera
une infrastructure, non moins cotteuse dans son ensemble, mais de plus
grande densité. Ceci seraréflété dans la diminution de la quantité de
main-d'oeuvre de manutention par tonne de marchandises manipulée a cause
de l'accroissement de l'automatisation et de la capacité des équipements
portuaires. On peut ajouter que les rotations et, partant, le rendement por-
tuaire seront plus élevés et que l'investissement dans les équipements par
tonne manipulée sera moindre qu'il est actuellement car il faudra proportion-
nellement moins de longueur de quais, moins de surface de terre-pleins,

moins de volume de hangars, etc.

3.5 UTILISATION DES RENSEIGNEMENTS OBTENUS

Le but ultime de toute cette cueillette de données est sans con-
tredit le méme pour celui qui a rédigé le mandat que pour 1'Expert-Conseil
qui doit y satisfaire, soit: "voir ce qui se fait ailleurs et l'analyser, 1'étu-
dier, le disséquer pour se rendre compte de ce qui peut s'appliquer au Port de

Québec".
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Comme 1'exemple traité dans 3.4. l'a indiqué, il faut se mon-
trer trés prudent dans les comparaisons. La recherche a bien démontré qu' il
n'existe pas deux aménagements portuaires totalement comparables dans
leur ensemble. Il faut plutdt penser en termes de comparaison de fonctions
particuliéres surtout en ce qui reléve de la technique car, en ce qui concer?
le type de gestion et les caractéristiques de la main-d'oeuvre, il est trés
difficile de tirer des paralléles entre des ports se trouvant sur des conti-
nents différents. Les concepteurs ont quand méme atteint le but qu'ils
s'étaient fixés en compilant ces données soit s'assurer que ce qu'ils recom”
mandent comme expansion des installations & Québec suit assez bien la ligh
de pensée actuelle dans ce domaine et ne va pas d 1'encontre des pratiques
établies tout en laissant place a Y innowtion créatrice. C'est donc dans
cette optique qu'il faut considérer tout le travail laborieux mais nécessaire

qui a abouti & la préparation du tableau 3.2

3.6 PARTICULARITES RELATIVES AU PORT DE QUEBEC

Tous les ports ont leurs caractéres propres dis a des condition?
particuliéres découlant de leur vocation, de leur localisation géographiqué:
des désirs des autorités qui les administrent ou pour d'autres raisons.
L'exemple le plus frappant de ceci est la relation spéciale qui lie le Port
de Portland-Maine, avec le Québec. En effet, la téte de ligne des oléo-
ducs qui alimentent les raffineries de Montréal-Est est localisée au Port
de Portland. La presque totalité du trafic total de Portland (plus de 80%)
est constituée par le déchargement de brut & destination de Montréal. Les
trois oléoducs de 12, 18 et 24 pouces de diamétre ont une longueur de

236 milles.

Deux problémes se posent. Ces oléoducs ont presque atteint
leur limite de saturation et le Port de Portland ne pourra pas économiqueme”t

P eétre aménagé pour recevoir des pétroliers de plus grand tirant d'eau que



ceux qui y mouillent actuellement. En effet, la plus grande profondeur
d'eaud quai est de 45 pieds ce qui limite sérieusement le tonnage des na-

vires pouvant y accoster.

On voit que cette particularité a beaucoup d'importance pour

I' étude du Port de Québec, surtout en ce qui a trait & 1'avant-port pétrolier.
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4.1 PRESENTATION DU CHAPITRE

De nouvelles technigques maritimes ont vu le jour depuis lesdix

derniéres années.

Les motifs principaux qul ont conduit & ces techniques sont
les suivants:

- diminuer les cofits de transport;

- accélérer la rotation des navires donc leur rentahilité;

- réduire la main-d'ceuvre;

- diminuer les pertes par bris ou vol;

- répondre 4 une demande de plus en plus forte dans le
transport maritime, surtout en ce qui concerne les pé-

troles et les pondéreux.

Les principales techniques nouvelles sont analysées ci-aprés,

4.2 CONTENEURS

4,2.1 Historique et définition

Inaugurée en 1955 par MacLean qui a eu l'idée d'embarquer sur
des navires des semi-remorques, entre Houston et New-York, une évolu-

tion normale conduisit trés vite & 1'adoption de la nouvelle technique des

"Containers" .

C'est en 1962, que sous le nom de SEA-LAND le premier arme-

Mment spécialisé de porte-conteneurs a vu le jour. Ce trafic n'a pas cessé

depuis lors de se développer trés rapidement.

Voici la définition des contencurs adoptée par le Bureau Inter-
National: “Engin de Transport (cadre, citerne amovible ou autre engin) ayant

un caractére permanent et étant assez résistant pour permettre un usage ré-

PEté; spécialement congu pour faciliter le transport des marchandises sans




|
|
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rupture de charge par un ou plusieurs moyens de transport; muni de dispo-
sitifs le rendant facile & manipuler notamment lors de son transbordement

d'un transport & un autre; con¢u de maniére d &tre facile d remplir et & vi-

e s . 3
der; d'un volume intérieur d'au moins 1 m ™,

Ceci évidemment ne limite pas leur application telle que trans-
ports de liquides, transports frigorifiques ni les matériaux employés pour

leur fabrication (acier, aluminium, matiéres plastiques).

4,2.2 Dimensions

Pour éviter une prolifération désordonnée des dimensions, rendant

trés difficile la conception des équipements mécaniques de manutention et

de transport, une standardisation s'imposait.

Elle a été définie par l'International Standards Organization
(I.S.0.) de la fagon suivante:

S
LONGUEUR | LARGEUR | HAUTEUR | CAPACITE r-fnljstois "
(1016 kg)

e
40'-0" 8'-0" 8" -6" 67 30
40'-0" 8'-0" 8 -0" 60 30
30" -0" 8 -0" 8 -0" 45 25
20'-0" 8'-0" 8'-0" 30 20
101_0" 8"‘0" 8I_Ou 15 10

C'est la catégorie des 20 pieds qui est la plus généralement em”

ployée bien qu'aux U.S.A. on ait de plus en plus tendance a

utiliser des
40 pieds. (Science et Vie - Marine 72, page 32)

Bien que constituant un module spécial, on construit plusieurs'
conteneurs de 8 -6" de hauteur plutét que 8' -g". '



29

l
4,2.3 Caractéristiques techniques

QUELQUES TYPES RECENTS DE PORTE-CONTENEURS
EN SERVICE OU EN VOIE D'ACHEVEMENT

Capacité Longueur h.t. Tirant d'eau Port en :
en conte- hors-tout lourden T
neurs 20 o (dwt)
ou 40' métres pieds métres pieds
1,187 de 20 194 637 10.85 35 3/4 22,000 ’
816 de 40'| 243 795 10.70 351/4 | 28,430
1,000 de 20'| 205 675 9.61 311/2 | 30,000 !
*2,200de 20'| 275 905 11.00 36. 30,000 -
*%*2,972 de 20'| © nc nc 12.00 40 42,400 J[
*%2 300 290 955 11/11.5| 36/37 42,000 !

* Livré en mai 1972
** En construction

nc Non communiqué

4.2.4 Installations portuaires pour conteneurs

La manipulation des conteneurs dans les ports exige des instal-
lations particuliéres, dont naturellement un ou plusieurs postes & quai, des 11
engins de chargement et de déchargement des navires, des appareils de ma-

nipulation sur les terre~-pleins, des facilités de chargement sur wagons

ou plate-formes des camions.

Eventuellement, si des opérations d'éclatement des marchandises “
s'opérent au port, il faut prévoir des hangars pour vider et remplir les con- i

teneurs.
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Certains ports offrent également des facilités de réparations

des conteneurs avariés, généralement confiés a l'entreprise privée.

La capacité actuelle des navires porte-conteneurs n'a pas
encore atteint le gigantisme des pétroliers et des minéraliers. Parmi
les plus gros navires porte-conteneurs actuellement connus, les Norvé-
giens Acadia Forest et Atlantic Forest de 40, 000 dwt chacun peuvent
porter 1650 conteneurs de 20 pieds avec un tirant d'eau maximum de
47 pieds. Le plus important porte-conteneurs du monde est le japonais
Kamakura-Maru de 35, 250 dwt qui peut embarquer 1830 conteneurs de
20'pieds. Vitesse 26 noeuds. La majorité des navires de ce type ac-
tuellement en service ont un tirant d'eau de !'ordre de 30 pieds. En
fait, le Port de Québec n'a aucun probléme pour recevoir des conteneurs:
il convient simplement de prévoir les espaces nécessaires pour les
entreposer.

Il existe actuellement deux postes & conteneurs, l'un.situé a
I'Anse-aux-Foulons et affecté spécialement aux opérations du Cana-
dien Pacifique ou plus exactement de Canadian Steamship Co. qui opé-
re les installations de conteneurs a 1'Anse-aux-Foulons. Il faut dire
cependant que 1'expansion future de ce parc est assez limitée & cause
du terrain disponible. Ce parc est borné par le boulevard Champlain
au nord, la gare maritime a 1'est et la St. Lawrence Tankers a 1'ouest.
Il n*est cependant pas impossible gu'un arrangement survienne avec
les compagnies de stockage des produits pétroliers pour en déménager

une partie afin de permettre une extension du parc vers 1'ouest.
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Ajoutons que le Canadien Pacifique n'a pas d'accés pour le
moment aux Battures de Beauport. Le parc de 1'Anse-aux-Foulons, d'une
superficie de 22 acres, a une capacité de manipulation de 1, 600 unités par

semaine avec un seul portique de déchargement; un deuxiéme portique est

en cours d'installation.

Par ailleurs, il existe actuellement un poste pour conteneurs i

aux Battures de Beauport.

Si 1'on tient compte de l'hypothése normale de l'étude économi-
que, le trafic de conteneurs devrait &tre en 1985 de 1, 550, 000 tonnes. Une
Superficie totale de 65 acres serait normalement requise pour un parc gerbant
les conteneurs sur trois hauteurs. Considérant que le parc de l'Anse-aux-
Foulons a une superficie optimale de 25 acres, il est nécessaire de prévoir

Aux Battures de Beauport un terrain pouvant s'étendre en 1985 sur 40 acres.

A titre de comparaison, le parc & conteneurs moderne du port i
d'Halifax, qui a regu en 1971, 696, 000 tonnes de marchandises en conte- ‘
Neurs et qui a une capacité de 4377 conteneurs de 20 pieds, a une superficie

de 56 acres, ce qui effectivement doit tenir compte d'une expansion future. ,

En résumé, nous croyons utile de prévoir un parc 3 conteneurs

Sur les Battures de Beauport d'une superficie totale de 40 acres avec un deux-
iéme portique 4 conteneurs, Il devrait etre localisé au coin sud-ouest de

la nouvelle darse en prolongement du parc actuellement existant sur les

battures et a proximité du parc automobiles et du poste Ro/Ro.

Cet emplacement rend possible une extension future si les pré-

Visions actuelles étaient dépassées.

¥——j
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4,2.5 Tendances futures

On peut prévoir que la conteneurisation loin de diminuer ira
encore en augmentant. Le tableau ci-aprés donne une idée de la flotte de
navires de ce type actuellement en service et des navires en commande 3

la date du ler janvier 1971.

PORTE - PORTE -

CONTENEURS CONTENEURS TOTAL

INTEGRAUX MIXTES
En service 199 311 510
En commande 158 147 305
TOTAL 357 458 815

Soit une augmentation prochaine de 60% de la flotte existante:
ce qui donne une idée de l'accroissement moyen du trafic mondial des co?”
teneurs, ce qui justifie un certain optimisme pour le Port de Québec.

~

Mais ce trafic restera toujours 1lié & un équilibre entre le fret

aller et le fret retour.

4.3 LASH ET SEABEE

4,.3.1 Introduction

Cette nouvelle technique n'en est qu'a ses débuts, mais elle

semble trés prometteuse pour 1'avenir du Port de Québec.
Une description que 1'on peut donner est qu'elle s'apparente

) v
beaucoup au systéme des conteneurs, mais que ce sont des conteneurs f10

. . . , o
tants ou barges qui une fois arrivés au port de déchargement continuent l1e

T
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trajet par voie maritime ou fluviale plutdt que par voie terrestre.

Ce qui les distingue des conteneurs traditionnels c'est leur plus
grande capacité de chargement et 1'autonomie des navires porte-barges qui
chargent et déchargent leurs cargaisons par leurs propres moyens. Ils ne
sont donc pas tributaires d'installations spéciales 8 quai et ne nécessitent
pas de terre-pleins pour le stockage, par contre une certaine étendue en
eau calme est nécessaire pour le déchargement, la formation des trains
de barges poussés, l'attente et le regroupage des barges avant leur réem-

barquement.

4.3.2 Lash

Les premiers Lash (Lighters Aboard Ships) ont été réalisés a la
Nouvelle-Orléans pour le compte de la Central Gulf Shipping Corporation;
deux unités seulement étaient en service au ler janvier 1971. Depuis cette

date 16 autres unités sont en commande.

La capacité des barges Lash est en général de 1'ordre de 300 a
400 tonnes et le navire porte-barges peut prendre & son bord 73 chalands

de 400 tonnes.

Le chargement et le déchargement pourraient étre réalisés entre
24 et 36 heures et la manipulation est assurée par des portiques roulants

montés sur rails sur le pont du navire, qui est de ce fait autonome.

4.3.3 Seabee

Ces navires qui sont de la méme famille que les Lash sont de
plus grande dimension et portent des barges d'une capacité de 850 tonnes.

I1s peuvent embarquer 38 barges.
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Le chargement et déchargement des barges est différent du sys-
téme Lash en ce sens gque la mise & 'eau ot le rechargement est réalisé par

des plate—formes élévatrices placées & la poupe du navire. Ils sont donc

également autonomes mais, alors que les Lash ne requiérent pas de profon-
deur d'eau supérieure d 40 pieds, les Seabee, en raison du débhattement né-

cessaire pour la plate-forme élévatrice, auquel s'ajoute le tirant d'eau des

barges (11 & 12 pieds), exigeront une profondeur de bassin de !'ordre de 70 pif

4.3.4 Application du systéme des barges au Port de Québec

Les techniques du Lash et Seabee sont surtout applicables aux .

ports maritimes qui sont & la t&te d'un réseau fluvial important, qui justifie

des opérations de ce genre, et dont l'hinterland &économique est assez con-

sidérable.

C'est le cas notamment des ports de Rotterdam, d'Anvers, du
f !
Havre. Dans ces ports les barges remontent par convois poussés les fleuve

tels le Rhin, I'Escaut, la Seine et certains de leurs afflyents

Jusqu'd un certain point e Port de Québec pourrait s'apparentel
4 1'un de ceux-ci. Le St-Laurent, en amont de Québec étant limité par la

™ 1 = 3 s N .
profondeur d'eau pour les océaniques serait trés bien desservi par des barg®’

Ces mémes barges pourraient £galement remonter certaines rivié/

res comme le Richelieu, la riviére Outaocuais et 15 voie maritime du ét—Lauregt

pour atteindre les Grands Lacs.,

Il n'est pas impossible que des barges soient chargées a la teté

des Grands Lacs avec du blé¢ d'exportation. Thynder Bay est en effet proch?

des régions de production des céréales.
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4.3.5 Caractéristiques techniques

INDICATIONS TECHNIQUES CONCERNANT LES BARGES
LASH ET SEABEE ET LES DIMENSIONS DES ECLUSES DU ST-LAURENT

Ecluses Largeur Longueur | Profondeur j Largeur de 2 barges

canadiennesd accouplées
pieds _pieds pieds Seabee Lash

St-Laurent - 80 766 30 70 63

Welland 80 766 30 Largeur de 1 barge

Sault-Ste-

Marie * 60 900 18.25 35 31.5

* I1 est & noter que 1'écluse US de Poe permet le passage de navires de

1000 pieds de longueur et de 105 pieds de largeur & Sault Ste-Marie.

4.3.6 Plans d'eau nécessaires

Pour la manipulation de ces barges, il résulte d'une enquéte
faite en Europe et notamment d'une visite au port de Rotterdam qu'un plan
d'eau calme, d'une dimension approximative de 400 x 700 métres, était

nécessaire (1350 x 2300 pieds) ce qui représente une superficie de 70 acres.

C'est donc une raison importante pour créer un bassin (ou darse)
sur les Battures de Beauport, qui s'ajoute & d'autres motifs non moins

importants. (Voir photo ci-jointe)

4.4 ROLL-ON / ROLL-OFF

4.4.1 Définition

Toutes les marchandises ne peuvent pas étre conteneurisées mais
une bonne partie de ces marchandises peuvent &tre roulées, d'ol l'expression

de Roll-On/Roll-Off, plus communément appelés Ro/Ro.

.
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Alors que le conteneur est d'une manipulation verticale le
Ro/Ro est une manipulation horizontale. En principe tout ce qui roule, au-
tomobiles, camions, remorques ou semi-remorques peut constituer des car-
gaisons Ro/Ro. Il est m&me possible de constituer des plate-formes ou
super-palettes sur roues, pouvant étre pré-chargées d quai et remorquées a

l'intérieur ou hors du navire.

Les chargements et déchargements des navires peuvent s'effec-

tuer par l'arriére, par 1'avant ou m&me par le c6té.

En résumé, le trafic Ro/Ro est exactement un service porte a
porte donné aux clients méme s'ils sont éloignés des ports d'embarquement

ou de déchargement.

4.4.2 Avantages et inconvénients des Ro/Ro

Un des avantages du syst&éme Ro/Ro est la rapidité de charge-
ment et de déchargement du navire. De plus, il ne nécessite pas !'installa-
tion de portiques de manipulation coQteux ni & quai, ni sur le parc, comme

Par exemple les charriots cavaliers pour empilage des contencurs.

Par contre, et c'est le cas pour le Port de Québec, il est néces-
saire d'installer des rampes d'accés mobiles pour suivre les fluctuations

de marées.

Si 1I'on considére le trafic de véhicules lourds tels que remor-
ques ou semi-remorques, il n'est pas certain que ce mode de transport soit

moins onéreux que celui par conteneurs de 40 tonnes, auxquels il s'apparente.

L'avantage est surtout, dans le cas de ces véhicules lourds,
qu'il est pratique pour du porte d porte et permet un certain ramassage en

route. Sur des longues distances maritimes le transport par semi-remorques

a
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de 40 tonnes cofite plus cher que celui d'un conteneur de méme capacité.
Par contre, le cofit de construction d'un navire Ro/Ro est inférieur & celul

d'un porte-conteneurs.

Pour des véhicules plus légers, et c'est le cas pour les autom?

biles, le transport par Ro/Ro est extrémement intéressant.

On évalue que les autos peuvent étre embarquées ou débarquées

d la cadence de 5 par homme et par heure.

Un relevé pratique au port d'Anvers en novembre 1968, a mOﬂ)Eré
que 200 voitures ont pu &tre embarquées en 1 heure tandis que, dans le
meéme laps de temps on en a débarqué 250, soit une moyenne de plus de
4 voitures débarquées par minute, alors que par les procédés traditionnel?.
avec élingues, ces opérations demandent jusqu'd 4 minutes pa‘r voiture.
s'agit probablement 14 d'un record difficile & égaler mais la marge est asseﬂ

grande pour que ces chiffres demeurent significatifs.

. §

Si 1'on ajoute que le débarquement de voitures 4 1'aide de gfue

et d'élingues est souvent la cause d'avaries aux carrosseries des automo”
biles, on peut se rendre compte de 1'intéret énorme du Ro/Ro pour ce typ®

de marchandises.

Jf
Il est évident que le systéme Ro/Ro est particuliérement valab
pour les courtes distances maritimes et le cabotage puisque, dans le ca®

des semi-remorques, il immobilise un matériel assez colteux,

o
On peut toutefois, penser que les avantages 1'emportent sulf1
!
inconvénients puisque le trafic Ro/Ro ne cess= da croftre. De toute faQOﬂ
aucun port moderne ne peut ignorer cette technique ot 1'on ¢2 doit de s'é”

o

quiper dans le Port de Québec de toutes les facilités pour recevoir ce 9

I |
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de navires, qui y arrivent déja.

Beaucoup de cesnavires Ro/Ro sont mixtes c'est-d-dire qu'ils
transportent également des conteneurs., On devra donc placer les rampes

de déchargement a proximité & la fois des parcs & conteneurs et des parcs

pour automobiles.

Un inconvénient cependant a signaler, est la place perdue & cau-
$e de la hauteur des entreponts, sauf pour les navires spécialement cons-

truits pour remédier a cette perte du volume transporté,

4.5 PORTS PETROLIERS EN EAU PROFONDE

A la suite des études de la phase I, Economie, il apparaft essen-

tiel de créer un port pétrolier dans la région de Quéhec pour satisfaire aux

besoins futurs d'approvisionnement .

Nous entendons procéder par élimination afin de localiser guel-
Ques emplacements, ou du meins, les zones qui nous semblent les plus fa-
Vorables compte tenu des diverses contraintes que nous imposent les con-

ditions physiques et économiques pouvant influencer notre choix.

La faible profondcur du chenal élimine 4 priori tout emplacement
Sltué 3 1'amont de Québec. Quant & la zone portuaire de Québec propre-
Ment dite, il est convenu que des navires d'un tirant d'eau allant jusgu'a
50 pieds pourraient y circuler en passant le chenal "Traverse du Nord" sous
Certaines conditions de marée toutefois ceci devient une profondeur limite
et crée des attentes indues pour l'entrée des navires d'un tonnage voigin de
100, 000 dwt. On trouvera au chapitre 5, un diagramme des tirants d'eau

€n fonction des tonnages, (Voir figure 5.1)

a0
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i
La "Traverse du Nord" étant la barriére naturelle pour les grand'
pétroliers, il faut donc examiner la possibilité d'un port en eau pro‘fondefi

1’aval de 1'Ile d'Orléans.

Nous indiquons ici quelques options possibles, en soulignant

que cette liste est loin d'étre compléte,

a) Ile Aux Coudres

tof
Le premier emplacement, plus ou moins accessible qu'®

rencontre, se situe sur le "banc des Coudres" immédiatement & 1'amont dé /!
du méme nom. Le chenal naturel permet une approche jusqu'a environ 1000
pieds; les principaux avantages de ce site résident surtout dans la courté
distance de dragage & effectuer, la facilité de récupération de ’cenre—pleins

et sa proximité relative du Port de Québec.

Toutefois, plusieurs désavantages nous portent & croif®
qu'un autre endroit devrait &tre choisi en raison des considérations suiVanﬁ
- les vitesses de courant atteignent prés de 5 noeUlds
aux approches de 1'aire d'appontement, rendant 1€°
manoeuvres d'accostage trés douteuses surtout P&
mauvais temps;
- les installations devront &tre relides a la rive sud
par un pipe-line sous-marin; ”
- I'effet d'une opération pétroliére de ce genre poulfral
étre néfaste aux oiseaux migrateurs qui utilisent ot
secteur comme relai;
- du point de vue purement touristique, 1'Ile aux COU/
dres perdrait énormément de son cachet; |
- l'accés a l'lle resterait toujours sujet aux intempé {
pour les travailleurs appelés & y voyager réguliéferrl

- cet emplacement ne pourrait pas servir de port mi?

lier le cas échéant,

o |
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Deux tracés de pipe-lines ont été examinés: un premier
relierait le port pétrolier 3 la rive sud, perpendiculairement & la direction
du fleuve. Ceci implique la traversée de deux fosses de 60 & 75 pieds de
profondeur ol les courants atteignent 5 noeuds. L'autre tracé pourrait
oObliquer vers Montmagny en passant par des profondeurs moindres et en
utilisant les fles aux Phoques, aux Oies et aux Grues pour traverser le
chenal St-Thomas & la pointe amont de l'fle aux Grues. Méme si les pro-
fondeurs sont moiﬁs considérables, la conduite sous l'eau est plus longue

que dans le premier cas, et par conséquent, plus cofiteuse.

b)  Kamouraska
Un autre emplacement situé sur la rive sud a quelque
25 milles & 1'aval de 1'Ile aux Coudres semble se préter tout particuliérement
Au genre d'installation envisagé. Il s'agit des fles de Kamouraska, plus
Particuliérement de 1'Ile Brulé et de la Grande Ile, dontla cdte nord est acces-—
sible directement par des navires de fort tirant d'eau. Les cartes de navi-
gation indiquent la présence de sable, boue et gravier entre les fles et la

terre ferme, ce qui pourrait favoriser la formation de terre-pleins.

Au point de vue navigation, les courants ne dépassent pas
3 noeuds et un bassin naturel pour l'ancrage et la manoeuvre des navires

eXxiste déja au droit de cet emplacement. Quant aux glaces, il ne semble pas

'Y avoir de problémes sérieux, mé&me si une protection devait étre nécessaire.

Deux avantages marqués résultent aussi du fait que le pipe-line serait alors
entidrement sur la terre ferme. L'embranchement pour rejoindre les voies

du Canadien National serait également trés court.

c)  Cacouna - Ile Verte
Plus & l'aval, le port de Gros-Cacouna posséde déja cer-
taines caractéristiques qui pourraient etre mises a profit. Il est évident toute-

fOiS, que l'approche devra &tre approfondie pour donner 72 pieds morte eau;

. S
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La "Traverse du Nord" étant la barriére naturelle pour les grands
pétroliers, il faut donc examiner la possibilité d'un port en eau profonde &

1'aval de 1'Ile d'Orléans.

Nous indiquons ici quelques options possibles, en soulignant

que cette liste est loin d'&tre compléte.

Le premier emplacement, plus ou moins accessible qu'on
rencontre, se situe sur le "banc des Coudres" immédiatement 4 'amont de 1y
du méme nom. Le chenal naturel permet une approche jusqu'ad environ 1000
pieds; les principaux avantages de ce site résident surtout dans la courte
distance de dragage 3 effectuer, la facilité de récupération de terre-pleins

et sa proximité relative du Port de Québec.

Toutefois, plusieurs désavantages nous portent 4 croire

qu'un autre endroit devrait étre choisi en raison des considérations suivanté’

les vitesses de courant atteignent prés de 5 noeuds

aux approches de l'aire d'appontement, rendant les

manoeuvres d'accostage trés douteuses surtout par
mauvais temps;

- les installations devront &tre reliées 3 1a rive sud
par un pipe-line sous-marin;

- I'effet d'une opération pétroliére de ce genre pourrait
étre néfaste aux oiseaux migrateurs qui utilisent ce
secteur comme relai;

- du point de vue purement touristique, 1'Ile aux Cou~
dres perdrait énormément de son cachet:

- l'accés 3 1'Ile resterait toujours sujet aux intempérieg
pour les travailleurs appelés 8 y voyager réguliéremed

- cet emplacement ne pourrait pas servir de port minéfa/

lier le cas échéant.

B — ‘




ds

Lol

on
ll Ilf

i

1t€5

jef
ef

13’

Deux tracés de pipe-lines ont été examinés: un premier
relierait le port pétrolier & la rive sud, perpendiculairement & la direction
du fleuve. Ceci implique la traversée de deux fosses de 60 & 75 pieds de
profondeur ol les courants atteignent 5 noeuds. L'autre tracé pourrait
obliquer vers Montmagny en passant par des profondeurs moindres et en
utilisant les fles aux Phoques, aux Oies et aux Grues pour traverser le
chenal St-Thomas & la pointe amont de 1'fle aux Grues. Meé&me si les pro-
fondeurs sont rhoins considérables, la conduite sous 1'eau est plus longue

que dans le premier cas, et par conséquent, plus cofteuse.

b) Kamouraska
Un autre emplacement situé sur la rive sud & quelque
25 milles a 1'aval de 1'lle aux Coudres semble se préter tout particuliérement

au genre d'installation envisagé. Il s'agit des fles de Kamouraska, plus
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particuliérement de 1'Ile Brulé et de la Grande Ile, dont la cdte nord est acces-

sible directement par des navires de fort tirant d'eau. Les cartes de navi-
gation indiquent la présence de sable, boue et gravier entre les fles et la

terre ferme, ce qui pourrait favoriser la formation de terre-pleins.

Au point de vue navigation, les courants ne dépassent pas’
3 noeuds et un bassin naturel pour 1'ancrage et la manoeuvre des navires
existe déja au droit de cet emplacement. Quant aux glaces, il ne semble pas
y avoir de problémes sérieux, méme si une protection devait &tre nécessaire.
Deux avantages marqués résultent aussi du fait que le pipe-line serait alors
entiérement sur la terre ferme. L'embranchement pour rejoindre les voies

du Canadien National serait également trés court.

c) Cacouna - Ile Verte

Plus a 1'aval, le port de Gros-Cacouna posséde déja cer-

taines caractéristiques qui pourraient &tre mises a profit. Il est évident toute-

fois, que 1'approche devra &tre approfondie pour donner 72 pieds morte eau:
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de plus, la question des glaces devrait &tre examinée d nouveau, n'é&tant
pas négligeable 3 cause de son importance par rapport & 1I'aména gement
éventuel. Le cofit d'un pipe-line de Cacouna & Québec serait augmenté

proportionnellement a la distance, soit prés de 100 milles.

d)  St-lrénce
Un autre site qui a déja été envisagé est celui de St—Iré-
née, qui permettrait d l'occasion de créer des réservoirs souterraing d' hy-
drocarbures. Cette rive présente cependant le désavantage d'étre tras
escarpée et de rendre difficile 1a pose d'un pipe-line qui serait certaine-
ment mieux placé sur la rive sud. Le site est trés proche du chenal de na-

vigation. Des précautions devront &tre prises pour éviter les accidents.

Par contre, du point de vue tectonique et profondeur d'eau:
ce serait un emplacement possible.

I1 est probable qu'en analysant en détail et sur modéle -

en méme temps qu'une &tude de rentabilité serait entreprise - d'autres amé-

nagements pour un port pétrolier en eau profonde bourraient se présenter

Partout ailleurs, dans les ports pétroliers du mende entiel
le choix d'un emplacement a &été 1'objet de nombreuses études comparatives
et d'essais complexes sur modéles hydrauliques, lesquelles se sont éche-

lonnées souvent sur plusieurs années.

I1 est donc impossible de solutionner ce probléme en quelqﬂ
lignes, dans le cadre de ces études, avec les moyens financiers et le temp®
dont nous dispogsons, On peut tout de méme tirer quelques conclusicns utile5
pour une étude future, nous les énumérons ci-aprés:




a) la profondeur d'eau minimum & marée basse doit

étre & quai de 72 pieds pour des navires de la classe des 250, 000 dwt;
b) les courants ne doivent pas dépasser 1/2 noeud, ¥
faute de quoi les accostages seraient trés difficiles, sinon impossibles;
c) les mouvements des glaces doivent &tre étudiés
avec le plus grand soin ;
d) l'emplacement choisi doit &tre capable d'emmagasiner
comme réservoirs tampon au moins 1 fois 1/2 4 2 fois le tonnage du plus
gros navire, soit de 450 & 600, 000 tonnes - et ce avec suffisamment de ré-
servoirs pour les différentes qualités de brut;
e) le terminal pétrolier doit &tre situé le plus prés possi-
ble des centres de production de produits légers, soit de Montréal et Québec;
f) 1'installation du ou des pipe-lines ne doit pas poser
de problémes particuliers qui auraient le dés'avantage de se répercuter sur les

taux de transport du brut;

g) étant donné l'avantage considérable des eaux profondes
du Golfe St-Laurent, avantage que n'ont pas les ports du nord-est américain,
il serait bon de tenir compte de la position du terminal pétrolier en fonction
de livraisons futures possibles dans les états des U.S.A. proches du Qué-
bec;

h) il y aurait intérét & y prévoir un stockage additionnel
de sécurité, suivant une politique & définir par les gouvernements, mais

qui ne devrait pas etre inférieure 8 3 mois de consommation.

Une place importante est & prendre par le Port de Québec dans
le domaine du transport du pétrole. Mais il ne faut pas tarder et une déci-
sion dans ce sens devrait intervenir dans les plus brefs délais afin de ne

pas se laisser devancer par d'autres.

Les raffineries de Montréal, actuellement alimentées par le

pipe-line de Portland,devront se préoccuper bientdt d'une autre source d'ap-

provisionnement.
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A notre avis, le Canada ne doit pas rester tributaire d'un pays
étranger aussi amical soit-il pour le moment. C'est une loi des diversifi-
cations qui pousse en faveur d'un terminal pétrolier en aval de Québec,
qui soit sous la juridiction du Port de Québec, et pour des raisons écono-

miques le plus rapproché possible de ce port, le transport par pipe-line

cottant plus cher que le transport maritime.

Seules des études trés poussées pourront définir le meilleur

emplacement.

Mais 1'on ne saurait trop insister sur la nécessité ABSOLUE

d'une décision rapide dans ce domaire vital.

4.6 METHANIERS

Un nouveau type de navires a vu le jour & partir du moment ol il

était impossible ou trop onéreux de transporter le gaz naturel par gazoducs:

Les gaz sont liquifiés grace 4 un abaissement considérable de

la température, puisqu'ils deviennent liquides & —16OOC environ

Le processus normal devient le suivant: amenée du gaz naturel
du gisement jusqu'a proximité d'un port, ol se trouvent situés 1'usine de
liguéfaction et le stockage en attente d'expédition

Transport par métha-

niers spéciaux jusqu'au port spécialisé. 1a se trouvent les réservoirs de

stockage du G.N. L., l'usine de regazéification, et enfin son achemineme®

par gazoducs jusqu'aux lieux d'utilisation.

Depuis 1930, les Ltats-Unis utilisent le gaz naturel comme
source énergétique, cependant dans ce domaine leurs fessources s'épuised
et ils ont passé des contrats avec 1'Algérie et le Vénézuéla pour 1'importation

de gaz naturel liquéfié (G.N.L.)

P
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Ce mode de transport est également un atout majeur pour 1'exploi-
tation de gisements de gaz naturel qui du fait de leur éloignement des cen~
tres de consommation ou de leur isolement seraient difficilement exploita-
bles. Au Canada, par exemple, il y aurait peut-&tre 18 un moyen économi-
que de mettre en valeur les importants gisements de 1'Ile aux Sables, au
large de la Nouvelle-Ecosse. Le Port de Québec pourrait devenir un termi-
nal méthanier qui viendrait compléter les sources de gaz naturel en pro-
venance des Pféiries, et ainsi renforcer le ‘potentiel énergétique de la pro-
vince de Québec et de l'est canadien, sans parler d'une possibilité de

desservir les états du nord des U. S.A.

I1 faut aussi mentionner que le G.N.L. est trés souvent utilisé

comme matiére de base par les industries pétrochimiques.

Un terminal méthanier serait avantageusement situé aux appon-
tements de la rive droite du St-Laurent (Rive Sud). Il pourrait amener d'au-
tres industries qui se servent des échanges de température pour leurs propres
besoins. Les frigories disponibles lors de la regazéification sont utilisables

pour la production d'air liquide ou de gaz rares par exemple.

Les mémes remarques sont valables pour le G.P.L., qui est le

gaz de pétrole liquéfié.

A titre indicatif la General Dynamics Corporation, dans ses chan-
tiers navals de Quincy, Mass,, va construire trois méthaniers de 936 pieds

de longueur et d'une contenance de 125, 000 métres cubes de G.N.L. chacun.

On peut donc considérer qu'il y a un avenir certain pour ce type
de cargaison, et étant donné les grandes dimensions de ces navires, le

Port de Québec est tout indiqué pour les recevoir.
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5.1 PROFONDEURS D'EAU

Une variable trés importante pour le futur aménagement portuai- ‘

re de Québec est sans contredit la profondeur d'eau minimale 3 laquelle les it
bateaux puissent circuler en tout temps. Pour le Port de Québec cette pro-

fondeur d'eau minimale est-essentiellement liée au chenal d'accés qui relie

I'Ile aux Coudres & Québec. Actuellement, cette profondeur est de 30 pieds i
Mmais des travaux présentement en cours porteront celle-ci & 41 pieds. Rap-

Pelons que la profondeur d'eau minimale est donnée par la différence des

cBtes entre le fond du fleuve et les plus basses mers normales (L.N.T.)

Les types de bateaux nécessitant le plus fort tirant d'eau sont Dl

AaCtuellement les pétroliers et les minéraliers, les deux ayant sensiblement | l a'ifj
le méme tirant d'eau & tonnage égal, (47 a 51 pieds). Les études économiques
entreprises prévoient pour les futurs aménagements portuaires de Québec,

L] . P ’ Pl : » .
1 Implantation d'un port pétrolier en eau profonde. Ces prévisions envisagent

des pétroliers pouvant jauger des pnorts en lourd jusqu'a 300, 000 tonnes. Le {

transport de 1'or noir par de tels navires serait un atout majeur pour l'industrie

Pétrolidre du Québec et du Canada.

1 Das navires de ce tonnage nécessitent cependant des tirants
d'eau de 75 pieds (voir figure 5.1). Si l'on ajoute 5 pieds pour le pied de

Pilote, il faudrait prévoir au moins 80 pieds d'eau. ] 1

Il serait irréaliste et non rentable d'assurer une profondeur de

80 pieds 100% du temps. En effet, si l'on tient compte du tirant d'eau sup- | ik
Plémentaire que peut fournir la marée, il serait possible, un certain pourcen-
tage du temps, d'offrir une profondeur d'eau supérieure a celle garantie par Lo gj
le Cchenal. Ia marée cependant varie & chaque cycle et est fonction du vent, i
de la pression atmosphérique, des attractions lunaires et solaires, etc. i

Il est donc difficile de prévoir avec exactitude quel sera le tirant d'eau 1 |

ciiSDOnible si 1'on ajoute l'amplitude de la maréde & la profondeur garantie du
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¢henal. De plus, en général, une forte marée est suivie d'une marée de

Plus faible amplitude. Une étude de rentabilité sur 1'approfondissement du
Chenal en aval de Québec réalisée par le gouvernement fédéral, (l)mentionne,
aprés une étude sérieuse des courbes de marées d St-Frangois d'Orléans,
qu'une marée de 14. 5 pieds de hauteur maximale peut étre considérée comme

typique pour le passage des navires. La fréquence d'une marée de hauteur

8gale ou supéricure d 14. 5 pieds a St-Trangois d'Orléans se rencontre en M
Moyenne une fois par jour 90% du temps. Nous avons donc adopté cette

Marée typique & St-Frangois pour notre &tude sur le passage des navires

dans le chenal d'accés. Si I'on considére maintenant, en tenant compte de

U'effet de la marée, une profondeur d'eau de 80 pieds il est entendu, sans |

Me&me faire de calculs poussés, que la profondeur du chenal devra étre d'en- . !

Viron de 68 & 70 pieds d'eau, ce qui nécessite un chenal plus long que celui
®Xistant. En effet, pour une profondeur de 70 pieds d'ecau garantie 100% du ‘ :
temps, 1e chenal débuterait au Cap de la Baie et se terminerait & St-Michel } ] [
de Bellechasse. 8i l'on tient également compte que le bateau avant d'entrer ! ‘ '
dans le chenal et & sa sortie doit gtre assuré d'une profondeur suffisante en |F

tout temps, c'est-d-dire 80 pieds dans 1'hypothédse choisie, la longueur
otale de la voie d'acces serait d'environ 38 milles nautigues {47 milles) et iy
§'étendrait depuis Cap 4 Labranche jusqu'd St-Laurent d'Orléans. Pour une ‘:
telle longueur, il faut tenir compte du déplacement de 1'onde de marée pour le I ;

Passage des navires. De plus, 4 cause de la section décroigsante du fleuve i
St‘Laurent, les marées varient d'amplitude; ¢'est ainsi que dans le passage de w ]
Gaspé 1a marse moyenne c¢st de 3 pieds, pour devenir 8.0 pieds & Sept-Iles, : “r:‘f‘

10,0 pieds & Pointe-au-Pére, 15 pieds A St-Francois et 13 pieds & Québec. " .

On a donc évalué avec 1'aide des tables des marées et courants

du Canada, édition 1972, les courbes de marses & cing endroits le long du

(1) Feasibility Study of Decpening St. Lawrence ,i i
{
!

Ship Channell Downstream of Quebec

Dapartment of Trangport - Marine Hydraulics Branch
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parcours de la voie d'accés. Celles-ci ont été évaluées pour le 30 septen”

bre 1972 (Voir figure 5. 2) ce qui donne une marée de hauteur maximale de
14.5 pieds a St-Frangois. A l'aide de ces courbes, il a été reconstitué
1'évolution dans le temps de la hauteur de la marée entre Cap aux Corbeau*
et St-Taurent d'Orléans. La figure 5.3 montre ce résultat. Chacune des
courbes représente une iso-heure et pour fins de construction nous avons co”
sidéré 1'heure zéro lors du passage de la hauteur maximale de la marée 2 cel

aux Corbeaux, prés de l'ile aux Coudres.

La profondeur d'eau supplémentaire que peut apporter la marée
pour le passage des navires dépend notamment de la vitesse de déplacemef‘t
du navire dans le chenal. Si l'on fixe une vitesse donnée a un navire et 9%
1'on évalue la profondeur d'eau supplémentaire optimum gque 1'on peut obtelf‘ir
avec la marée, la profondeur supplémentaire est proportionnelle a la vitesse
du navire jusqu'au moment ol cette vitesse dépasse celle de 1'onde de maréel
Cette technique ne permet cependant aucune fourchette de temps pour 1'arrd’
vée du navire dans le chenal, elle oblige au contraire a faire arriver le b3~
teau & une amplitude bien définie de la marée, c'est-d-dire & une heure fir?
bien précise., En effet, si le bateau arrive avant ou aprés 1'heure prescrite

il ne peut passer le chenal en conservant la profondeur supplémentaire 100%

du temps.

Il s'agit donc de pouvoir admettre une fourchette convenable de
temps pour l'arrivée des navires a I'entrée du chenal. Aprés calculs ba5é5
sur le déplacement de 1'onde de la marée typigue, nous sommes arrivés a
la conclusion suivante: un bateau naviguant 8@ 6 noeuds pourrait, s'il arfive
au début du chenal & une hauteur de marée de 11.5 pieds (marée typique) s
passer le chenal en conservant cette profondeur 100% du temps. Cette vit?
se requerrait cependant 6 heures pour passer le chenal. Nous avons don¢
choisi la profondeur optimum de passage pour une vitesse de 6 noeuds, ce

qui permet, si le bateau navigue & des vitesses supérieures, d'avoir un®e
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fourchette de temps intéressante. Par exemple, si 1'on considére la hauteur

de 11,5 pieds & l'entrée du chenal comme étant 1'heure zéro, un bateau navi-

guant & 9. 6 noeuds a une fourchette possible de 2 heures,tandis que s'il se

déplace a 13 noeuds, la fourchette est alors de 3 heures. Cela signifie

qu'un. navire voyageant & une vitesse supérieure 8 6 noeuds peut se présen-

ter & I'entrée du chenal avec un retard qui va croissant avec sa vitesse. lLa
figure 5. 4 montre quelques trajectoires des navires en fonction de leur vi- ;
tesse et de leur retadrd maximum permis par rapport & 1'heure zéro. Notons s
iel qu'un navire possédant une vitesse supérieure & 6 noeuds devra réduire !
Celle-ci sur une distance d'environ 5 milles s'il arrive avec un retard infé- :

feur & une heure; ceci est da au fait que le déplacement de 1'onde de marée :ﬂ

d I'entrée du chenal et de 1'amplitude considérée est au voisinage de 6 noeuds. f !
Si1'on augmente la vitesse du navire a une valeur supérieure a 13 noeuds, la i
f°l-lrchette de temps reste & peu prés constante. Il est & noter, comme nous

le Mmentionnions d'ailleurs plus haut, que si un navire posséde une vitesse su-
Périeure & 6 noeuds, il pourrait, en choisissant convenablement son temps,

Obtenir une profondeur d'eau supplémentaire & 11. 5 pieds et méme optimaliser

Cette profondeur s'il arrive a I'entrée du chenal & un moment judicieusement ]
Choisi, Cette technique réduit cependant la fourchette de temps et 1'annule |

Si la profondeur optimale est adoptée.

Nous avons donc préféré garder la profondeur d'eau supplémen-

taire optimale a 1ll1. 5 pieds, d'une part parce qu'elle permet des fourchettes

de temps d'arrivée au chenal intéressantes et d'autre part, parce qu'elle :‘
COnserve une certaine sécurité quant a la profondeur d'eau supplémentaire ; !
Obtenue. Ajoutons que si 1'on ne conserve aucune fourchette, la profondeur

Maximym que 1'on pourrait obtenir serait de 13 pieds soit 1.5 pied de plus ;
Qe 15 profondeur optimale choisie; Cette valeur devient donc négligeable

siyp . - .
1lon considére les inconvénients qu'elle occasionne. S

Le tableau suivant donne quelques caractéristiques intéressantes

N




sur le passage de navires a la remontée d'un chenal qui aurait 70 pieds de

profondeur,
_
VITESSE FOURCHETTE PROFONDEUR D'EAU TEMPS 1\/IAXII\/1U1VI
DU DE TEMPS SUPPLEMENTAIRE DE PASSAGE
NAVIRE PERMISE POUR GARANTIE APPORTEE DU CHENAL
L'ENTREE DANS PAR UNE MAREE (
LE CHENAL TYPIQUE M
Noeuds Heure Pieds Heuri/
6 0 11.5 )
9.6 2 11.5 3.8
13 3 11.5 2.8
18 3 11.5 2

A la descente du chenal cependant, si l'on admet la méme marée
typique, il est impossible de conserver une profondeur d'eau supplémentaire
de 11. 5 pieds si le bateau veut franchir le passage d'un seul trait, 11 faut
alors prévoir une ou deux fosses d'arrét selon la vitesse du navire, la figure‘
5.4 montre les trajectoires des navires pour différentes vitesses et les Point’
d'arrét avec attente de la prochaine marée, Les trajectoires montrées en
traits pleins suivies de deux pointillées seraient celles que suivraient up
bateau qui ne ferait pas le point d'arrét, Aprés calculs, 1'entrée optimalé

¢
d'un bateau dans le chenal est celle qui s'effectue a marée montante lorsqu

I'amplitude de la marée atteint 11. 5 pieds.

Malheureusement, méme avec des vitesses de 18 et 20 noeuds'
il est impossible de faire la traversée sans arrét, $Sil'on regarde ceperldarlt
la figure 5.4, on constate que, pour une vitesse de 18 noeuds, il suffirait
de creuser le chenal a une profondeur de 72 pieds sur une longueur de 4 mill

les pour obtenir la profondeur manguante.

'
i
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Notons toutefois, que 1'itinéraire critique est surtout lors de
l'arrivée du navire et ceci pour plusieurs raisons. Tout d'abord, si 1'on
admet que le navire entre en ttilisant la marée typique, au retour, cette
marée risque d'étre plus forte et le chenal pourrait se négocier d'un seul
trait si la vitesse du navire est de 1'ordre de 18 noeuds. Au retour, et par-
ticulidrement si le navire est un pétrolier, le tonnage risque d'étre moindre,
Ce qui nécessite un tirant d'eau moins élevé, et il est possible que le navi-

e puisse passer le chenal sans méme utiliser le bénéfice de la marée.

Cette analyse sommaire de 1'évolution dans le temps de 1l'am-
blitude des marées dans le chenal permet de penser qu'il serait logique pour
Une profondeur de chenal de 70 pieds entre 1'Ile aux Coudres et Québec,
d'admettre des navires dont le tirant d'eau serait de 76.5 pieds si 1'on con-
Serve 6 pieds pour le pied de pilote. Ce tirant d eau permettrait 1'arrivée a

Québec de pétroliers de 310,000 tonnes de port en lourd.

Meme si les études de 1'évolution des marées dans le chenal
démontrent qu'il est possible d'amener des pétroliers de 310,000 tonnes a
Québec avec un chenal de 70 pieds, les implications hydrauliques et sédi-
merltologiques n'en demeurent pas moins considérabl 2s. C'est pourquoi
avant meme de poursuivre toute étude économique sur 1'implantation d'un
Port pétrolier en eau profonde a8 Québec, il eu été nécessaire de vérifier,

tout ay moins sommairement, les conséquences hydrauliques d'un tel chenal.

Une demande fut adressée au Ministére des Transports pour que
les €tudes sur le modéle mathématique du Conseil National des Recherches

Ottawa soient entreprises. Les essais suivants avaient alors été demandés:
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]
ESSAIS AMPLITUDE | PROFONDEUR | LARGEUR DU | PENTE DES
DES MAREES | DU CHENAL CHENAL TALUS
4/
- - Pieds Pieds -
I
1 Maximum 40 1000 Méme qu'ac”
tuellement
2 oo 55 1000 1/3
3 v 70 1000 1/42

Aprés étude de cette demande, le Ministére des Transports fal”
sait savoir que tels essais seraient possibles mais difficiles & réaliser no
tamment 8 cause du court laps de temps disponible et de la surcharge de cé
programme mathématique sur plusieurs autres projets. D'ailleurs,le Minis”
tére des Transports confirmait quelque temps aprés, qu'il n'existait aucu®
autre projet d'approfondissement du chenal de la Traverse du Nord, pour 12
période couverte par l'étude, soit jusqu'en 1985, rendant inutile la poulrsuitf

de ' étude de ce cas particulier.

La profondeur du chenal d'accés étant fixée 3 41 pieds, la 107
gueur du chenal d'accés s'en trouve par le fait méme diminuée. En effels
avec cette profondeur, le chenal s'étendra sur une distance d'environ 19 |
milles, soit de !'Anse-aux-Corbeaux & St-Jean D'Orléans. Pour cette régi?ﬂ‘
1'évolution dans le temps de 1'amplitude d'une marée typique (14.5 pieds ,
maximum & St-Frangois) est montrée sur la figure 5,4. Basé sur cette é"ol

tion de la marée, il est possible d'obtenir une profondeur d'eau suppléfﬂerl

taire de 13 pieds pour le passage du chenal.

. . . . 5
Cette profondeur supplémentaire de 13 pieds est basée sur le
méme critéres que 1'étude précédente c'est-a-dire, vitesse minimum deé 6

noeuds pour les navires remontant le chenal. Cette vitesse donne uné P!

A
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fondeur optimale de passage de 13 pieds dans le chenal 100% du temps et
Permet des fourchettes d'une heure et demie & une heure quarante-cing
pour des navires filant & 9. 6 et 13 noeuds au moment de leur entrée dans le
chenal. A des vitesses supérieures & 13 noeuds, la fourchette de temps
n'augmente presque plus, atteignant un maximum de 2 heures & la vitesse
de 18 noeuds. La figure 5.5 montre quelques trajectoires de navires en |
fonction de leur vitesse et de leur retard maximum permis avant leur entrée |

dans le chenal.

Le tableau suivant donne quelques caractéristiques intéressan-

tes sur le passage de navires dans un chenal qui aura 41 pieds de profon-

deur:
VITESSE FOURCHETTE PROFONDEUR D'EAU TEMPS MINIMUM
DU DE TEMPS SUPPLEMENTAIRE DE PASSAGE
NAVIRE PERMISE POUR | GARANTIE APPORTEE DU CHENAL
L'ENTREE DANS PAR UlJE MAREE
LE CHENAL TYPIQUE
Noeuds Heures Pieds Heures
6 0 13 2.3
9.6 1.5 13 1.7 ‘
13 1.75 13 1.3 i
18 2 13 0.9 g
. !

Au retour, c'est-a-dire 4 la descente du chenal, si l'on considére
les mémes conditions de marée et de port en lourd, le navire n'aurait pas
d'arret a effectuer s'il file & une vitesse égale ou supérieure & 18 noeuds.
Pour des vitesses comprises entre 6 et 18 noeuds le navire aurait un arrét

 effectuer avec attente de la prochaine marée. (Voir figure 5. 5)

a~ J
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I1 y aurait donc possibilité d'obtenir une profondeur d'eau totale

de 54 pieds si 1'on utilisait la marée pour le passage des navires dans la
voie d'accés. I'avenir dans la navigation étant de plus en plus aux navires
de tonnage élevé, il est plausible d'admettre que dans la prochaine décennie
beaucoup de navires incluant les porte-conteneurs, les bateaux "Lash et

Seabee" etc... auront un tirant d'eau de 45 & 50 pieds. Il serait donc sou-
haitable que le Port de Québec puisse recevoir de tels navires, c'est pour-
quoi il est précon.i.sé que les futurs aménagements portuaires soient dotés
d'une profondeur d'eau & quai égale a celle disponible dans le chenal augmen-

tée de la hauteur de la marée.

Les nouveaux aménagements portuaires sont donc prévus avec
une profondeur d'eau de 55 pieds garantie 100% du temps, c'est-a-dire & une
€lévation -62 I. G. L. D. De plus, un dragage a cette profondeur, particuliére-
Mment dans les darses, favorise la récupération du terre-plein par remplissage

hYdraulique, méthode qui s'avére encore la plus économique.

Notons en terminant cette section que 1'étude que nous avons en-
treprise du passage des bateaux avec la marée, n'est que sommaire. Elle
donne quand méme une idée de l'importance que pourrait avoir une étude plus
Poussée dans ce domaine. On pourrait par exemple compiler sur ordinateur
toute la gamme des marées se rencontrant dans le chenal d'accés, et, connais-
Sant la vitesse des navires, le jour de leur passage, calculer instantanément,
aprés avoir apporté des corrections pour la pression barométrique et les vents,
la profondeur d'eau supplémentaire que ces bateaux seraient en mesure d'ob-
tenir dans le chenal d'accés. Ces renseignements pourraient étre compilés
 1a capitainerie du port, et fournis aux navires dés leur approche du chenal.
CeDendant, parce que le chenal ne reléve pas du port mais bien des services de
la Mmarine, cette suggestion pourrait-étre difficile d'application. Il est & noter

que ce méme chenal est également utilisé par tous les ports en amont de Québec.

a
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5.2 EQUIPEMENT ET FACILITES PORTUAIRES

5.2.1 Evolution du port

L'origine du Port de Québec date du début du 17iéme siécle alo”
qu'il n'était qu'un débarcadére pour les canots des indiens. Le port auJ'Ourd

hui a évolué d'une fagon plus ou moins erratique autour de ce noyau primitlf'

Au début, les travaux d'aminagement du port furent laissés @
I'initiative des intéréts privés qui procédérent selon leurs besoins i mmédie?
sans aucun plan d'ensemble et sans prévision pour les besoins de 1'avent’
Diverses entreprises s'établirent sur les berges de la riviére St-Charles et

sur la rive Nord du fleuve St-Laurent.

En 1805, le gouvernement canadien fonda la "Trinity House"
pour administrer, améliorer et agrandir le port. En 1858, la Commission du
Havre de Québec fut mise sur pied, chargée elle aussi d'administrer le port'
elle exerga ces fonctions concurremment avec "Trinity House" jusqu'en

1876 alors qu'on lui accorda des pouvoirs exclusifs.,

C'est en 1877 que, peu aprés son entrée en fonctions officielles'
la Commission du Havre entreprit un important agrandissement du port: 12
construction du Bassin Louise. Cette partie du port, périodiquement amélid
rée, sert jusqu'a présent au commerce transatlantique et cétier ainsi qu'd

la manutention des céréales.
/
En 1931, on compléta la construction du terminus de l'Anse—au’{
. i’
Foulons comprenant des quais pour marchandises de toutes sortes, en parf
/
culier le pétrole et I'essence, ainsi gu'un vaste entrepdt et un centre da¢

cueil des passagers.

. L. W
Le Conseil des Ports Nationaux, créé par le gouvernement po
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administrer tous les grands ports du pays, prit charge de l'administration

du Port de Québec en 1936,

5.2.2 Quais

Les quais sont 1'élément le plus important du Port de Québec,
représentant 50% de la valeur actuelle totale des installations portuaires
Sous la gestion du C.P.N. Ils sont dispersés le long des deux rives du fleu-

Ve, divisant le port en quatre sections distinctes:

a) Le Vieux Port, rattaché & la Basse Ville, est déployé autour
du Bassin Louise. Il comprend 24 postes d'amarrage d'une longueur totale

de 12,000 pieds.

Les quais sur 1l'estuaire de la riviére St-Charles et sur le

fleyve St-Laurent ont une profondeur de 35 & 40 pieds 8 marée basse et ser-

- Vent pour 1'amarrage des océaniques. Quelques quais furent reconstruits

et les caissons en bois remplacés par des palplanches d'acier pour les quais
8 et no 19, et par des pieux de béton pour le quai no 20 reconstruit en 1949,
Les autres sont essentiellement tels qu'ils étaient construits au début du
Siécle (caisson en bois avec parfois un couronn ement en béton ou en pierre
taillée) avec quelques réparations et améliorations subséquentes. Dans le
Programme de développement du port, la reconstruction de ces derniers de-
Vrait atre combinée avec un approfondissement pour accomoder des navires

de 50 pieds de tirant d'eau.

Le Bassin Louise, proprement dit, est divisé en bassin inté-
Heur et bassin extérieur. Le bassin intérieur, anciennement éclusé, n'est
Accessible qu'd marée haute car le seuil de 1'écluse était & 17 pieds morte
®au, tandis que le bassin a une profondeur de 25 pieds morte eau. A présent,

Ce bassin est & moitié rempli et il ne reste que 4 postes d'amarrage dont les

Quais sont en mauvaise condition.
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Le bassin extérieur, non éclusé, comprend 5 postes d'amar-

rage d'une profondeur d'eau de 27 pieds morte eau. Un des quais (No 18 OB)

ﬁl est en étét d'affaissement avancé, et, en plus d'étre inutilisable, il met en
| danger la galerie de déchargement des grains. Le quai situé sur la digue

qui sépare les deux bassins (No 14) n'a pas été amélioré depuis sa construc~
tion.

Selon les plans actuellement & 1'étude, la digue qui sépare
les deux bassins serait démolie et le bassin intérieur dragué & la profondeur
du bassin extérieur constituant ainsi un seul bassin, avec une profondeur
morte eau de 27 pieds, entouré de postes d'amarrage pour les caboteurs. L€
terrain récupéré lors du remplissage partiel du bassin intérieur serait dispo-
nible aux industries qui ont avantage d'étre & proximité des élévateurs a grail

et il est accessible a la fois aux deux compagnies de chemins de fer Canadié’
National et Canadien Pacifique.

b) L'Anse-aux-Foulons est située & 2 milles en amont du vieu¥

port, au pied de la falaise des Champs de Batailles. Cette section du Port de

Québec consiste en un quai de 4000 pieds et d'une jetée de 1200 pieds, com”

prenant en tout huit postes d'amarrage pour navires océsniques

Le quai est
en bon état et peut servir au dela de 1'horizon 1985 sang amélioration substal

tielle. Il est muni d'installation pour 1' approvisionnement des navires et 1ié
aux deux réseaux ferroviaires.,

Le quai comprend huit postes d'amarrage (Nos 101 & 108) qui
servent & la manutention des marchandises générales, vy compris un volume

considérable de conteneurs, ainsi que l'amarrage des navires pour passagers’
Le quai est doté de trois hangars, dont deux sont de construction récente, €
7

une d'ancienne gare maritime pour accommoder les passagers

Actuellement
1'ancienne gare maritime abrite uniquement des servi . ,
' ervices administratifs et né

peut répondre a toutes les exigences de sa premiére destination

B S——— ‘
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Les installations de chargement des bateaux sont disposées
sur trois postes d'amarrage (Nos 28/29, 29E et 290) voisins, d'une longueur
totale d'environ 1500 pieds, situé dans l'estuaire de la riviére St-Charles.
La profondeur au quai est de 38 pieds pour le poste No. 28/29 et 35 pieds
aux autres postes, L'équipement de chargement comprend quatre portiques
mobiles avec une capacité de 15, 000 boisseaux par heure chacun plus un
bec fixe (spout) de 14 pouces situé a 1'extrémité ouest de la galerie de char-
gement. En 1930, une extension de 400 pieds était ajoutée a 1'ouest de la
galerie de chargement, comprenant 8 becs fixes (spouts), mais cette sec-

tion n'existe plus aujourd'hui.

Le chargement des océaniques est le point faible du systéme
actuel de manutention des grains. Seulement un poste, le 28/29 a une pro-
fondeur de 38 pieds & quai et méme cette profondeur impose une restriction
sur la taille des océaniques qui pourraient desservir le Port de Québec. La
capacité totale de l'équipement de chargement, ‘étant d'environ 60, 000 bois~
seaux par heure, est insuffisante pour le chargement d'un océanique d'au-
jourd'hui. La hauteur du portique de chargement est trop faible pour charger

un océanique vide & marée haute, causant de graves retards aux navires

qui viennent charger du grain a Québec. Il faudra de toute urgence refaire

de nouveaux quais de chargement avec une profondeur d'eau d'au moins

50 pieds et construire une nouvelle galerie de chargement d'au moins 120

pieds de hauteur.

Un silo de trente-deux cellules d'une capacité de 120, 000 bois-
seaux chacune construit en 1966, sert au chargement des camions. Ce site

comprend 20 postes avec une capacité totale de 30, 000 boisseaux & 1'heure.

Moyennant les améliorations mentionnées ci-dessus et une

réorganisation des bandes transporteuses d 60" de largeur, les silos actuels

pourraient atteindre une capacité annuelle de 140 & 150 millions de boisseaux.
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5.2.4 Hangars et entrepdts

Le port dispose de 9 hangars utilisables dont 6 dans le Vieux
Port et 3 autres & 1'Anse-aux-Foulons. L'aire d'entreposage de ces hangars
atteint une superficie totale de 790,000 pieds carrés, soit 90, 000 pieds car”
rés pour desseryir le cabotage et le reste réservé & la navigation océaniqueé:
Quelques hangars supplémentaires ne sont que des entrepdts locaux et ne
peuvent convenir pour les besoins de la havigation. En plus des hangars,
le port dis.pose de ‘deux entrepdts frigorifiques situés au Vieux Port. L'en-
trepOt général, d'une capacité de 500,000 pieds cubes comprend 17 cham-

. : o
bres froides (0 F), une chambre frafche (320P) et deux chambres & congéla-
5 tion rapide (—400P) .

L'entrepdt @ poissons, d'une capacité totale d' un million de li~
vres de poissons, com 7 ;3 o
g o) prend 7 chambres froides (~10 F) et une chambre
frafche (32°F).

Toutes les batisses qui appartiennent au C.P.N. sont indiqué95
sur les dessins et leurs traits principaux figurent sur le tableau en annexe
au rapport. Certaines ne sont plus fonctionnelles et I'implantation de nou-

veaux entrepdts frigorifiques est prévue prés de la nouvelle darse aux Battufeé
de Beauport.

5.2.5 FEguipement et services divers

L'approvisionnement en mazout et en huile digsel aux postes 8
quai est effectué par des camions-citernes. L'eay
: est fournie par bouches

simples ou doubles aux postes d'amarrages du Vieux Port 3 I'A Fou’
, nse-aux-
lons et aux Battures de Beauport,

Des voles ferrées d'une longueur totale de 23 milles desserverlt
tous les postes d'amarrage des océaniques. Les deux compagnies d chem
: ies de

de fer Canadien National et Canadien Pacifique ont acceés a I'An Fou”
se-aux-

” ‘
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lons et au Bassin Louise. Deux locomotives de manoeuvre appartenant au

C.P.N. effectuent les mouvements des wagons au Bassin Louise.

Une compagnie privée, la Davie Shipbuilding Limited, assure
le service de remorquage avec quatre remorqueurs diésel de 1,040 & 4,200 HP:
un cinquiéme remorqueur est actuellement en construction. Ce service com-

prend le remorquage dans les limites du port et & longue distance ainsi que

le service de vedettes pour les passagers.

La méme compagnie posséde une grue flottante d'une capacité

de 80 tonnes, qui était autrefois la propriété du C.P.N. Il est & noter que
le port ne posséde aucun moyen de déchargement ou de chargement de navi-

res tels que grues, portiques ou autres.

Les navires se servent soit de leurs mats de charge, soit de
grues mobiles sur pneumatiques fournies par les compagnies d'arrimage ou

louées d'autres compagnies.

Ce systéme est complétement différent du systéme européen oi

chaque port dispose d'un nombre considérable de grues mobiles sur rails des

servant tous les postes & quai.

Le portique mobile pour le déchargement des conteneurs & 1'Anse-

aux-Foulons est la propriété du Canadien Pacifique. Un second portique en

commande y sera bientét installé.

Le portique mobile pour conteneurs des Battures de Beauport ap-

partient & la Société d'Arrimage des Battures de Beauport (S.A.B.B.).
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5.3 UTILISATION ET RENDEMENT OPTIMAL DES FACILITES PORTUAIRE

f 5.3.1 Utilisation des guais

Quelques caractéres généraux sont & dégager au départ. Aprés
leur construction, les quais ont & supporter les frais d'exploitation tels queé
I'enlévement de la neige, 1'éclairage, le nettoyage, 1'entretien, ainsi que

les taux d'intéréts sur les colts de construction et la dépréciation

Pour les nouveaux quais, il est évident qu'ils supportent les
conts d'exploitation les plus élevés en raison des intéréts sur les sommes

considérables investies et non encore amorties.

Quant aux quais existants, pour lesquels un amortissement totd}

ou partiel est déja obtenu, leur rentabilité est plus facile & atteindre

Par conséquent,tout quai existant est en général assez rentable

vrait étre conservé "utilisati .
et de et son facteur d'utilisation est un des éléments i

portants concourant & la rentabilité.

Le raisonnement présenté ci-dessus s'applique aux quais exis”
tants qui sont en bon état et n'exigent pas de dépenses considérables pour
les rendre utilisables. Le cas des quais existants qui doivent &tre recons”
truits exige une étude particuliére & chaque cas, pour déterminer si la dépeﬂ/
se de reconstruction est justifiable. En calculant les "credits" ot les "débitf
d'un quai existant, il est prudent d'ajouter un bPourcentage raisonhable aux
ncrédits" pour tenir compte des facteurs impalpables qui ne peuvent pas

s'exprimer en dollars, soit les liens développés avec le temps entre une
e e

structure et son entourage humain.

L'utilisation des quais du Vieux Port, de ' Anse-aux—Foulons €t
de Lévis, est limitée par la profondeur d'eau, la longueur des postes a quai ¢

r le mangue de terrain disponi 3 1 B i
pa a ponible & l'arriére de ceux-ci. Par conséquent:

... ‘
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silos servaient d'accumulateur de grain.

ces sections du port seront réservées principalement aux cargaisons géné-

rales non-conteneurisées. Dans 1'avenir, il s'avérera peut-&tre justifiable

~d'éliminer quelques postes d'amarrage du Vieux Port pour établir un rapport

plus rentable entre la longueur des postes d'amarrage et la superficie des

quais.

5.3.2 Rendement des élévateurs d greains

Un élévateur & grains consiste en deux éléments distincts -
les silos de stockage et le systéme de manutention. La capacité d'une ins-
tallation, exprimée en boisseaux traités par an, dépend de la capacité du
systéme de manutention, & condition que la capacité de stockage soit suffi-
sante pour absorber, en tout temps, la différence (+) entre le volume recgu
et le volume expédié y compris les temps d'attente. Le rapport optimal en-
tre le volume traité par an et le volume de stockage, varie considérablement
d'un port & 1'autre. En 1971, ce rapport a été 4 pour Montréal et 22 pour la :

Nouvelle-Orléans. Les coOts de stockage ont également une grande impor-

tance et sont actuellement favorables pour le port de Québec; ils sont & ce

jour de 1/30 de cent le boisseau/ jour & Québec pour 1/15 de cent & Dulluth.

Pour les installations du port & Québec, le rapport optimal entre

le volume traité et le volume de stockage a changé depuis l'aménagement de

la voie maritime du St-Laurent. Avant celui-ci, la capacité des navires des

lacs n'était qu'une fraction de la capacité des céréaliers océaniques, et les
Présentement, certains types de

‘ces navires ont une capacité égale, voire méme supérieure, & celle de cer-

__tains océaniques, ce qui permettrait de charger un océanique en déchargeant

un navire des lacs sans aucun stockage.

A I'heure actuelle, il faut tenir en disponibilité dans les silos

du port de Québec 3.5 millions de boisseaux, soit 1.5 million de boisseaux

pour faire face aux demandes du marché local et 2 millions pour étre prat
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pour l'arrivée subite d'océaniques. Lorsqu'on considére que les silos ont
une capacité de 8 millions de boisseaux, il est évident que la capacité de

stockage est suffisante pour 1'expansion prévue. Dans le cas ou il serait

nécessaire d'augmenter la capazcité de stockage, il faudrait étudier les a-
vantages de construire des installations sur la rive sud pour le trafic domes”

tique si celui-ci atteignait 30 & 40 M de boisseaux par an et réserver les

installations existantes pour le trafic étranger. Le trafic domestique au

Québec s'accroit' d'environ 1.1 million de boisseaux par an et en 1971 avait

atteint 22.3 millions de boisseaux.

Le rendement du systéme de manutention des grains au Port de
Québec est limité par la capacité du systéme de chargement. Le volume
traité, durant les huit mois de la saison d'été, en travaillant sept jours paf
semaine & raison de 8 heures par jour, est en moyenne de 55 millions de
boisseaux. Ceci est le point d'équilibre économique en bas duquel les &16
vateurs travaillent & perte. En mettant l'accent sur 1'utilisation optimum
des élévateurs et sur les trains-blocs pour étendre la saison de travail sufl
1'année entiére, on peut atteindre 85 millions de boisseaux par an, avec un®

équipe de travail. Avec deux équipes de travail par jour le volume annuel

pourrait &tre poussé jusqu'a 115 millions boisseaux,

En modernisant et augmentant la capacité des équipements de
chargement, il serait possible de traiter un volume annuel de 150 millions
de boisseaux. Ce volume doit étre considéré comme la limite des instal-
lations mécaniques actuelles aux élévateurs. Toutefois, il peut s'avérer
non rentable de considérer la capacité actuelle Ooptimum des silos & grains
au-dela de 115 millions de boisseaux par an, la formule étant de prévoir

des nouveaux silos soit en béton soit en acier deg que la capacité limite d¢

115 millions de boisseaux sera atteinte. Mais pour obtenir ce volume de

trafic d'icl 1985, deux facteurs mis & part les élévateurs, sont d'importance:

les trains-blocs et la profondeur au quai de chargement
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Le développement du transport de grain par train-bloc en plein
hiver rencontre, apparemment, une légére opposition de la part des culti-

vateurs et manutentionneurs de la téte des lacs canadiens qui étaient habi-

tués & prendre de longues vacances & ce temps de 1'année. Le probléme

va se régler mais il faudra encore quelque temps pour intéresser ces gens
d ce genre de routine, qui est d'ailleurs dans leur intérét. La possibilité
d'un trafic par trains-blocs pourrait aussi intéresser les producteurs des

états du centre des U.S.A. (Minnesota, Wisconsin, Dakota, etc.) d'expé-

dier leur grain via les ports du St-Laurent. Ceci serait plus économique

pour ces producteurs qu'une livraison via les ports du golfe du Mexique,
car le voyage Nouvelle-Orléans / Europe est plus long d'environ quatre

jours que le trajet du Québec vers la méme destination.

La profondeur au quai a aussi un effet considérable sur le volume
de trafic des grains du Port de Québec, actuellement le port travaille au char-

gement dans une fourchette qui comprend des navires d'une capacité entre

800,000 et 1,100,000 boisseaux. Les océaniques qui chargent moins-de

800,000 boisseaux peuvent aller chercher leur cargaison 3 la téte des lacs.

Ceux qui chargent plus de 1,100,000 boisseaux ne peuvent remplir & cause

de la profondeur insuffisante aux quais. Si la profondeur au quai de charge-

‘ment est portée & 50 pieds, le nombre des océaniques qui ont avantage de

charger & Québec triplera.

Un autre facteur qui pourrait augmenter le volume de trafic des
grains et par conséquent améliorer le rendement des élévateurs, serait l'ins-
tallation d'un moulin & farine ou autres types d'industries utilisant une cer-

taine quantité de grain comme matiére premidre. Des industries de ce genre

ont avantage a s'installer prés des silos & grains et il serait prudent de ré-
server un terrain de 15-20 acres au voisinage de ceux-ci, ce qui est d'ail-

leurs possible sur les terrains gagnés par le remplissage & l'arriére du Bas-

sin Louise intérieur.
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5.4 INFRASTRUCTURES GCOMPLEMENTAIRES A L'EXTERIEUR DE LA ZONE
PORTUAIRE, =
5.4.1 Chantiers maritimes

Deux chantiers maritimes, Davie Shipbuilding Limited et Davie

Brothers Limited sont situés d Lauzon et d Lévis sur la rive sud

Le premier est équipé pour construire et réparer les gros navires.
Il a & sa disposition deux cales séches. L'une, la cale séche Champlain,
a 1153 pieds de longueur par 120 pleds de largeur et 35'-3" de profondeur
au seuil d'entrée, elle peut recevoir les plus gros navires actuellement en
serviqe sur le fleuve. L'autre, la cale séche Lorne, a 599 pieds de longuew

sur 62' de largeur et 20'-11" de profondeur au seuil d'entrée. Les navires de

17 pleds de tirant d'eau ou moins peuvent se servir d'un dock flottant de 284

pieds de longueur sur 60 pieds de largeur dont la capacité de levage est de
2,000 tonnes.

Les cales séches sont ac & £ -
tuellement occupées a 8o, tenant comp

te que les chantiers maritimes de Davie Shipbuilding Limited sont obligés dé

refuser des clients 4 cause des dimensions trop faibles des cales

La cale séche Lome est inutilisable en hiver elle est fermée
]
entre le 15 décembre et la fin d"avril ou mai,

La forme de radoub Champlain, qui est divisible en deux parties

dans le sens de la longueur, doit obligatoirement garder une demi tio
1-s5eciion

pour les réparations aux brise~-glace du gouvernement lesquels ont priorité
' nt priori
absolue.

Ces contraintes majeures permettent de conclure 3 l'insuffisancé

de cales s&ches au Port de ; .
Québec, surtout si 1'on tient compte de 1'augme?”

tation du trafic dans le port et dans le St-Taurent, de 1a taille croissant
e

e
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des navires et principalement de la création d'un terminal pétrolier & proxi-
mité de Québec. 8Si l'on ne devait pas construire de nouvelle calle sé&che,

il serait impératif de modifier la forme de radoub Champlain, bien que cette

solution ne paraisse pas la meilleure.

Quant & Davie Brothers Limited & Lévis, il construit et répare

les petits navires en bois, goélettes et barques de pécheurs.

L'Ile d'Orléans, a ququues milles en aval du port, posséde aussi

son chantier maritime, Chantier Maritime de St-Laurent Inc., qui construit

des yachts de plaisance et de petits bateaux de bois.

I1 est prévu dans les aménagements futurs une nouvelle cale se-

che, prés des cales existantes pour réparation de gros pétroliers de 350, 000

& 500, 000 dwt.

5.4.2 Appontement pour pétroliers

Un appontement pour pétroliers de fort tonnage, qui appartient

4 la compagnie Aigle d'Or, est situé & St-Romuald sur la rive sud en face

de 1'Anse-aux-Foulons. L'appontement, construit en 1970, a une longueur
de 1,200 pieds. Il est composé de cing cellules cylindriques disposées en

ligne paralléle & la rive. Une digue en enrochement, d'une longueur de 1,000

bpieds, sert d'accés aux cellules qui sont reliées, entre elles et & la digue,

par une passerelle pour les véhicules de service légers et la tuyauterie.

Trois cellules additionnelles, en ligne avec la digue, servent & la protection

des navires amarrés contre les glaces flottantes.

La profondeur & marée basse de l'appontement du coté du fleuve

est de plus de 50 pieds, permettant 1'amarrage de pétroliers de 100, 000 ton-

nes. Du coté de la rive, la profondeur est de 30 pieds et sert pour les pétro-

liers de plus faible tonnage.
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Algle d'Or

L'appontement est employé exclusivement par la compagnie

pour l'approvisionnement en pétrole brut de la raffinerie qui a

une capacité annuelle maximum de 5 millions de tonnes.

La capacité des
installations de déchargement de pétrole brut & 1'appomemem est suffisante

aux besoing actuels de la ratffinerie.
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6.1 PRESENTATION DU CHAPITRE

Le Port de Québec est en expansion naturelle, ce qui ressort

des tonnages de marchandises qui arrivent, partent ou transitent par le port.

En 1972, le trafic du port s'est élevé a 15,850,000 tonnes, en
1971, on a enregistré un tonnage total de 11,000, 000 tonnes var ranport 3
8,860,000 tonnes en 1970, qui déja montrait une expansion sur 1969. (Voir

tableau No. 6.1, ci-joint). C'est dire qu'acette cadence les installations

existantes, m&me modernisées deviendront trés vite insuffisantes.

Le chapitre 4, qui traite des techniques nouvelles, dit assez
clairement que ne peuvent &tre négligées les facilités qu'un port moderne

doit offrir & ses usagers, sous peine de se scléroser.

Il faut aussi tenir compte d'une volonté déterminée des Pouvoirs
Publics de développer le potentiel industriel et économique de toute cette
région du Québec Métropolitain et de son hinterland en méme temps que de

servir les intéréts de la Province et du Canada en général.

Le Port de Québec peut et doit devenir 1'un des super-ports du
Canada mais ceci ne peut se faire sans des aménagements nouveaux qui

vont lui permettre de jouer son role de facteur économique prépondérant

et qui sont décrits ci-aprés. (Voir plan général No. 400-17).

6.2 CONSIDERATIONS GENERALES

Les esquisses d'aménagement tiennent compte d'une part des
facilités déja existantes, et qu'il n'est pas question d'abandonner, ainsi

que des nouveaux besoins créés 3 la fois par une augmentation sensible

de trafic normal du port, par les techniques nouvelles décrites au chapitre 4,
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EVOLUTION DU TONNAGE TOTAL
AU PORT DE QUEBEC
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et par 1'effort recommandé pour donner @ Québec une forte impulsion maritime

et industrielle.

Toutes les variantes reposent sur le principe admis que ce sont
les Battures de Beauport qui fourniront !'essentiel des installations futures
et ce, en raison de la morphologie du sol, de 1l'emplacement portuaire
idéal, de la zone industrialo-portuaire qu'elles permettent de créer, et
dont la surface est suffisante au moins jusqu'd 1'horizon 1985. On garde

en considération également les investissements qui y sont déja réalisés.

D'autres emplacements sur la rive sud pourraient &tre aménagés
mais aucun, & lui seul, ne peut convenir pour un ensemble intégré de faci-
lités portuaires et de zone industrielle répondant aux prévisions de trafic
de marchandises pour 1'horizon considéré. Toutefois, les Battures de Lau-
Zon, 'dont il est parlé plus loin, font partie de la stratégie de développe -

ment,

Le choix des Battures de Beauport permet également de continuer,

dans un horizon beaucoup plus lointain, probablement jusqu'a 1'an 2000 ou

blus, un développement harmonieux du Port de Québec.

Le tableau 6.2 ci-aprés indique & la fois les quais existants et

Ceux qu'il est recommandé de créer.

Certains des anciens quais devront étre considérablement amélio-
T'és surtout ceux donnant accés aux navires en chargement aux élévateurs a
Qrains, dans 1'estuaire de la riviére St-Charles (Quais Nos 28, 28/29, 29E,

290) qui devront &tre rénovés et approfondis.

Sur les 20 800 pieds de quais actuels, un classement par profon-

deur g eau minimum donne les valeurs suivantes:

. o




6, 500 pieds & 25' de profondeur
10,800 pieds a 36' de profondeur
3,500 pieds, & 40' & 50' de profondeur

20, 800 pieds

Si I'on procéde & l'analyse du tableau 6.2, on remarquera que
les brise-glace n'ont pas eu d'emplacement attitré. Etant donné leur faible
tirant d'eau et le fait qu'ils sont présents en hivér, alors que le trafic dan5
le port est ralenti, il sera alors possible deleurs attribuer des postes & quai
ad l'intérieur du Bassin-Louise par exemple. Il faudrait alors prévoir une
modification sensible de ce bassin en enlevant la digue intérieure pour

ne créer qu'une seule darse.

Il n‘est pas envisagé de modifier certaines des affectations ac”
tuelles telles que les quais Nos 105 et 106 de 1'Anse-aux-Foulons qui
restent & la disposition du parc & conteneurs du Canadien Pacifique. Les
postes 103 et 104 demeurent 4 la disposition de la gare maritime Champlai?

et des hangars 103 et 104.

Les quais 107 et 108 sont spécialisés dansla manutention des
produits du pétrole. Quant au poste 101 et au bassin Brown, il ‘est pos~
sible qu'ils deviennent le terminal d'un transbordeur pour chemin de fer.

Une étude a ce sujet est actuellement en cours.

Au Bassin-Louise, le quai extérieur No. 18 continue 3 étre affe’’
té au déchargement du grain en raison de l'équipement mécanique spéciad”
lisé qui s'y trouve. Quant aux quais 28 et 29 surtout et 29 est et ouest, 15
sont toujours affectés au chargement du grain car il est impensable d'en

déménager les silos et 1'équipement (Estuaire de la riviére St-Charles).

Les postes 30 et 31 restent affectés a la ferraille.

A




97

Enfin, les quais 50-51-52 dans l'estuaire de la St-Charles sont

attribués aux pondéreux avec extension possible vers le quai 53. Le quai 54

est affecté a la réception des véhicules moteurs, des aciers en barre et en

tole et des pétroliers. Le quai 21 est interdit & l'année longue & cause de
1'entrée du bassin Louise. Le quai 8 est un excellent quai, mais d'accés

limité & cause de sa profondeur d'eau.

On peut donc considérer qu'il ne reste aucun emplacement dispo-
nible pour une expansi(jn du port & partir des installations existantes surtout

en raison de l'impossibilité d'y créer des zones industrielles.

En effet, 1'Anse-aux-Foulons (en anglais Wolfe's Cove Terminal)
est adossée 4 la falaise des plaines d'Abraham et limitée par le nouveau

‘boulevard Champlain. Quant au bassin Louise, il est-enchassé dans la

vieille ville de Québec qui est intouchable & cause du souci légitime de pré-
server les héritages de 1'Histoire. Son accés aux grands réseaux routiers

est d'ailleurs limité.,

Un inventaire, basé sur 1'étude économique en tenant compte
d'un module de postes & quai d'une longueur de 1000 pieds, démontre que
dans les hypothéses de développement considérées, on devrait construire,

d'ici 1' horizon 1985, soit, 6,000, 8,000 ou 15, 000 pieds de nouveaux quais.

(Voir tableau 6. 2)

% 6.3 VARIANTES

Ce qui est commun 4 chacune des variantes est indiqué ci-aprés.

Tout d'abord les points essentiels & retenir dans ces variantes
sont les impératifs découlant des conditions physiques, des techniques nou-

velles, des données économiques de la phase I, de la sauvegarde
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ETUDE DU PORT DE QUEBEC
POSTES A QUAI, EXISTANTS ET A CREER

QUAI_S QUAIS A CONSTRUIRE
EX'I%T%NTS HYP. NOY. | HYP. HOY.T Y. °T
BASSE HAUTE FORTE ‘| LOCAL!SATION
LONGUEUR|PROF.{ LONGUEUR] LONGUEUR LONGUEUR|PIED
HLUJGUEUR TOTALE (X PIEDS)| 20,700 [PIEDS 5,000 8,000 15, 000
GRAINS / CEREALES 1,000 |35 LOUISE
1,500 [35/40 ST-CHARLES
2,400 55' |BEAUPORT
:OIS £T pIVEHS 800 |33’ LEV!S
ERRAILLES 1,000 |35 ST-CHARLES
PONDEREUX VAAC * 2,800 [37/50 BEAUPORT
: 1,000 2,000 | 55" |BEAUPORT
HYDROCARBURES 1,200 {37 | FOULONS
. 1,000 {,000 1,000 55 |BEAUPORT
MARCHANDISES GENERALES | 2,500 |36 , FOULONS
1,100 |23° LOUTSE
900 |34° ST-CHARLES
3,000 |25 LOUISE EXT.
1,400 |25 LOUISE INT.
e 1,000 |25 LOUISE
CONTENEYRS 1,300 36" FOULONS
' - 1,400 |50’ BEAUPDRT
e , 1,000 | 1,000 3,400 ) 55 |BEAUPORT
X0/80 1,008 | 1,000 | 1,000 55 [BEAUPORT
LASH sEABEE 1,000 | 2,000 | 200055 [BEAUPORT
ENTREPOTS FRIGORIFIQUES 800 800 800 | 55 |BEAUPORT
— ‘ | 55 |BEauronrT
’?3DU|73 INDUSTRIELS 1,200 | 1,200 2,400 { 55" |BEAUPORT
ERS ET PLUS
 TOTAL 20,800 6,000 8,000 15,000
o ——

NOTE: LES AFFECTATIONS DE QUAIS NE SONT DONNEES QU'A TITRE INDICATIF,
CERTAINS QUAIS POURRONT RECEVOIR PLUSIEURS AFFECTATIONS EN
FONCTION DES TRAFICS FUTURS.

% SERT EGALEMENT AUX HYDROCARBURES. .
. TABLEAU 6.2
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des possibilités ultérieures & des horizons plus éloignés que 1985, des

coflits, voire mé&me de la sauvegarde de 1'écologie.

I1 fallait aussi tenir compte des options déjad prises en ce qui
concerne par exemple les aménagements commencés aux Battures de Beau-
port, les implantations réalisées, tels _les silos 4 grains, le parc 3 pondé-
reux, les parcs d conteneurs, la gare de triage ‘du Canadien National, les
terrains réservés au B.A.E. Q.M. etc. et pour lesquels un bou“leversement
complet serait, si non impossible, du moins particuliérement onéreux, surtout

s'ils n'entravent pas un développement futur harmonieux.

Toutes ces conditions préalables sont valables pour chacune des
variantes proposées et sont détaillées ci-aprés. Il n'y aura donc pas lieu

de les répéter par la suite.

S Conditions physigues

Par conditions physiques on entend:

- la profondeur du chenal de la Traverse du Nord;
fixée 4 41 pieds morte eau;

- l'existence des différentes battures (Beauport,
Lauzon, St-Romuald, Beaumont);

- la nature des sols;

- la profondeur de 1'eau;

- les courants;

- les glaces;

- les vents;

- 1'écologie.

Toutes choses étudiées ailleurs.

Celles-ci nous ont indiqué, que, mis & part les gros pétroliers
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de 200 & 350,000 tonnes, la profondeur d'eau aux postes & quai devrait

étre de 55 pieds morte eau.

Nous avons traité du probléme de l'avant-port pétrolier au cha~

pitre 4, paragraphe 4.4. du présent rapport.

Quant aux transports Seabee et Lash, ils nécessitent un plan
d'eau calme, avec une profondeur dans le bassin de 75 pieds pour le Seabe®

seulement.

De I'analyse de cette phase on peut conclure qu'un certail
nombre de postes @ quai étaient nécessaires, s'accompagnant d'une certain?

surface de terrain & usage portuaire ou industriel.

Il convient de préciser que 1'étude économique prévoit quatre
hypothéses de développement, soit: faible, moyenne basse, moyenne haut?

et forte avec plusieurs scénarios de développement.

d)  Sauvegarde des possibilités ultérieures |
Cette notion de sauvegarde des possibilités ultérieures
signifie que m&me si I'horizon de 1'étude est 1985, il ne faudrait pas que ¢c'
options admises en 1973 risquent de rendre soit impossibles, soit trés oné”

reuses des expansions futures.

C'est aussi l'intéret de 1' étude présente,car si les évé-
nements démontraient qu'il eut fallu prendre comme hypothése un développ?
ment fort,celui-ci reste toujours possible & n'importe quel stade des amé~

nagements.
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e) Les cofts

Il est évident que mise & part la question technique, et
d qualité portuaire égale, on devra choisir et opter pour la solution la moins

onéreuse.

Les différentes variantes proposées sont donc analysées
non seulement en fonction des besoins mais aussi des conditions:financiéres
découlant du découpage dans le temps des différentes phases d'aménage-

ment.

On a considéré pour chaque phase les moyens les plus

économiques de la réaliser, tout en gardant la plus grande souplesse possi-

ble permettant de retarder ou d'accélérer chacune de ces phases, suivant la

demande.

) Ecologie
Certaines considérations sont exposées en 6.6. ci-aprés,

auxquelles on pourra se rapporter.

1) Routes (Voir dessin No. 400-17)
Une structure de base d'un réseau routier est prévue

pour donner accés a toutes les parties du port et vient ceinturer les zones

portuaires proprement dites. Quelques grands axes sont également proposés.

Quant au réseau de desserte de la zone industrialo-portuaire, il appartiendra

d l'administration de la ZIP de créer son propre circuit de rues et chemins

pour desservir les industries au fur et & mesure de la division des lots.

Les Battures de Beauport sont déja reliées au systéme

d'Autoroutes du Québec métrOpolitai n.
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Le boulevard Henri-Bourassa qui se rend au coeur mémeé
de cette partie en développement permet de rejoindre 1*Autoroute Dufferin-
Montmorency, qui longera les battures sur toute leur longueur. Un échan”
geur sur cette autoroute, situé & environ 3 milles vers 1'est, donnera un
second accés trés rapide,d peu prés d la limite de la deuxiéme phase de

construction,

Par Henri-Bourassa et par Dufferin-Montmorency, il v 2
¢
une communication trés facile et rapide avec le systéme d'autoroutes tel q

1'Autoroute de la Capitale qui permet la liaison rapide vers le boulevard

Laurentien en direction de Chicoutimi/Lac St-Jean, le boulevard Henri IV

donnant accés d la rive sud et & la route transcanadienne No 20 par les

_ st
ponts de Q uébec et Pierre Laporte. Le boulevard Charest vers Tlrois—RiVler

Et enfin une liaison routiére assurée vers Baie Comeau/Sept-Iles.

N . . t
Cependant, ce systéme routier actuel présente un défa!

qu'il convient de signaler en recommandant qu'il y soit remédié dés que

le port et les battures se développeront.

. 0[(‘
Les communications entre le Port de Québec situé rive p
{

. . . . , it
et les installations existantes ou prévues sur la rive sud, sont extrémeme
longues par les boulevards périphériques et les ponts de Québec et pierré

Laporte.

l}l
A titre indicatif pour se rendre aux Battures de LauzolV

R , o . gt
cales séches et aux chantiers maritimes, la distance parles autoroutes ¢

d'environ 23 milles.

- N
Le traversier Québec-Lévis n'est pas pratiquement uti¥

pour des convois lourds. Il est fortement recommandé qu'une autre voié

N | A
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d'accés a la rive sud soit réalisée par la pointe sud de I'Ile d'Orléans.

Que ce soit par pont, tunnel ou une combinaison pont-tunnel, cette liaison-
directe permettrait un essor considérable du Port de Québec, en liaison avec
les parcs industriels de la rive sud, et un avant-port pétrolier qui pourrait
se situer en aval de Québec. Il mettrait également en communication directe
les battures de Beauport et toutes les régions économiques de Riviére du
Loup, Matane, la Gaspésie et les provinces maritimes, ainsi que des états

riverains des U.S.A.: Maine, Vermont, New~Hampshire.

Cette amélioration du réseau routier aurait un impact con-

sidérable sur ledéveloppement des municipalités de la rive nord ainsi gue
pour l'essor touristique de 1'Ile d'Orléans, Mont Ste-Anne et autres. Bien
que ne faisant pas parti'e du mandat de cette étude du Port de Québec, il
a semblé utile d'évoquer tous les avantages qui militent en faveur de la

liaison directe Ile d'Orléans - Rive Sud comme étant un des facteurs du po-

tentiel économique du Port de Québec.

2)  Chemin de fer

Pour le moment seul le Canadien National a acces d tous

les terrains du port. Le Canadien Pacifique n'ayant accéds qu'a I'Anse-aux-

Foulons et au Bassin Louise. Cette situation devrait &tre corrigée pour per-

mettre aux deux compagnies de chemin de fer d'accéder partout, et surtout

aux Battures de Beauport qui sera le centre vital du développement du su-

rer-port de Québec.

Pour le reste, il n'y a aucune difficulté 3 prévoir, quelle

que soit la variante choisie pour doter les nouveaux aménagements du ré-

seau adéguat de transport par rail,
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3) Voie aérienne

Etant donné le peu de terrain disponible, il est difficile

. . _ !
de créer une piste d'atterrissage sur les battures sans nuire a la ZIp, I11€°

méme probable qu'une telle structure ne serait pas rentable.

L'aérodrome le plus proche restera donc celui de Québec
(Ancienne Lorette) qui se trouve & une dizaine de milles des battures.

Par contre, il est tout & fait possible et souhaitable de pf‘i
voir un héliport, qu'il est suggéré de placer sur la toiture de la "MaisoP &
Commerce" et qui permettrait une liaison rapide avec 1'avant-port pétrolier'
les installations de la rive sud et la liaison avec 1'Aéroport de Québec-
pourrait servir également pour les hélicoptéres des brise~-glace du st-Lav’
rent et de communication de secours d'urgence avec des navires sur le

St-Laurent.

h) Services

1) Eau_ 1

,

L'approvisionnement en eau potable sera assuré P2

4

seau d'aqueduc de la communauté urbaine de Québec. A ce sujet, des cof"l
2 . . . Y
ont été établis avec la Régie des Eaux du Québec et les ingénieurs—cons

P 5
Rochette, Rochefort et Pineau de Ste-Foy, chargés de 1'établissement de

q
i , ) s . ot
prévisions d'avenir du réseau, spécifiquement la partie concernant les B ;

tures de Beauport.

Il ressort des conversations qu'il n'y aura pas de p;\
bléme particulier pour 1'alimentation en eau des nouveaux quais et de 16;
industrielle. Dés le passage de la phase rapport & la phase exécutio? ee
travaux, les besoins, aussi exacts que possible, seront & définir pou! v

intégration aux plans en cours d'élaboration.

. A
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2) Egouts
Les eaux rejetées seront divisées en deux catégories:

les eaux pluviales et les eaux usées.

Les eaux pluviales ou de surface pourront étre reje-

tées directement dans le fleuve.

En ce qui concerne les eaux usées, il faudra se con-

former aux réglements en vigueur au moment de la réalisation du projet.

Les dirigeants du Bureau d'Assainissement des Eaux
du Québe c Métropolitain (B.A.E.Q.M.) ont été rencontrés pour connaftre les

possibilités de réglement de ce probléme important.

Des plans ont été communiqués montrant les instal-
lations prévues pour 1'usine d'épuration des eaux usées, qui se trouvera
justement dans la partie nord-ouest des battures, ainsi que du diffuseur dans

le lit du fleuve.

Les eaux usées domestiques devront passer par l'u-
sine du B.A.E. Q.M. , méme avant la construction de celle-ci, pour emprun-

ter le passage par le diffuseur dans le St-Laurent.

Quant aux eaux industrielles, qui ne peuvent &tre

traitées par l'usine d'épuration, chaque industriel devra prévoir un traite-

ment adéquat pour les débarrasser des éléments nocifs avant leur rejet dans

1'émissaire du B.A.E. Q.M.

Les plans du systéme d'égouts devront &tre montrés

; dalisation,
sur les plans de construction au moment de leur réalisat
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3)  Electricité

L'Hydro-Québec est préte 4 faire face a toute de-
mande de courant électrique dans un trés court délai. Il suffira de ui dé”

signer les voltages et les intensités requises dés qu'on les connaftra.

Plusicurs sous-stations de transformation seront ne

cessaires 4 la fois dans 1'enceinte portuaire et dans la ZIP.

4) Gaz naturel

- « A
Le réscau de gaz naturel n'existe toujours pas a QU
bec. Cependant, il est un facteur important du développement industriels

tout au moins pour certaines catégories d'industries.

il est donc souhaitable que des efforts soient entr®’
pris par les gouvernements afin de remédier au plus vite & cette anomalié
trés préjudiciable aux intéréts de la région économique de Québec. Des$
projets sont en cours pour desservir Québec et la région en gaz naturel
vers I'année 1976. Un gazoduc installé aménerait avec lui I' 6ventualité

d'avoir un terminal méthanier au Port de Québec.

5 Voirie

Le Port de Québec assure le déneigement, la collecti
des ordures ménagéres, le nettoyage des rues et des guais, I éclairages p
tonte des gazons et l'entretien général. Ceci restera valable pour la nov”
velle zone portuaire proprement dite. En ce qui concerne la ZIP, les meme:
services seront rendus soit par 1'administration elle~méme, soit par uné o
tente entre 1'administration et la ville de Québec. Ces services ont un &
port direct pour la ZIP avec les taxations municipales qui comprennent no’|.

malement la fourniture de ces mémes services,
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6) Drainage de surface

I1 faudra tenir compte dans les plans d'aménagement
des recueillements et du drainage des eaux de surface. Elles sont de deux

sortes:

1) Les riviéres ou ruisseaux. Ceux-ci se déversent natu-

rellement dans les battures actuelles. Il s'agit de la riviére Beauport et du
ruitsseau du Moulin. Bien qu'ils aient des débits trés variables et quelque-
fois trés faibles en période séche, leur volume d'eau est assez important au

printemps au moment de la fonte des neiges.

ii)  Les eaux de ruissellement. Elles proviennent des terrains,

routes et autoroutes en bordure nord des battures. Il faudra également re-

cueillir ces eaux et les renvoyer au fleuve.

iii) Le drainage des nouvelles battures. Une partie des eaux

de surface pourra &tre rejetée directement dans le fleuve le long des quais

ou dans les darses. Des égouts pluviaux seront donc installés jusqu'd la

limite de terrains ol ils seront économiques.

Dans une premiére et approximative approche du pro-

bléme on peut envisager un fossé ou canal a ciel ouvert sur la bordure nord

des battures, le long du tracé de 1'Autoroute Duf_ferin-Montmorency.

Si nécessaire, on pourrait envisager un collecteur

fermé pour recueillir toutes ces eaux. Toutefois, il est d retenir que, ca- |

nal ou collecteur, il ne sera toléré aucun rejet d'eaux usées dans de dis- "

positif de drainage.
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i) Maison du Commerce _

Dans la plupart des ports et pour des raisons évidente?
d'efficacité et d'économie on a regroupé tous les services du port dans ut
méme édifice. Ces Maisons du Commerce ont ouvert leurs portes aux sel
vices officiels et autres tels que:

G
- Direction du port avec tous ses départements technig®
commerciaux, comptables;

- La Capitainerie du port;

- Les services d'aide d la navigation (balises, phares,
radio, radars, météo);

- Le service des douanes;

- Les bureaux de I'Administration de la ZIP;
- Le Conseil du Port de Québec; -

- Les agences maritimes;

- Les courtiers en douanes;

- Les assureurs maritimes;

- Les bureaux des Compagnies d'arrimage;

- Les bureaux des fournisseurs (agrés, ravitaillement,
cartes marines, etc.);

. . {
- Une maison du marin pouvant accueillir les officiers ¢
marins de passage.

De plus il serait souhaitable d'y adjoindre:
- des salles de conférences;
- Une banque;
- Une cafétéria pour le personnel;

- Un ou plusieurs restaurants;

‘ La toiture de 1'édifice devrait &tre aménagée en héliport
pour les liaisons rapides avec les différentes parties du port, y compri?

1'avant-port pétrolier en eau profonde, l'aéroport de Québec, et les bfise/;
' glace. Si des emplacements restent disponibles, il serait possible deé lz'

. . 3 - ~ : e
louer 8 des administrations ou d des entreprises privées, méme étrangér i

au port, et qui pourraient etre attirées par le site, les facilités d'accé®
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stationnements largement prévus, et les services a l'intérieur de 1'édifice.

Dans chacune des variantes proposées, on a situé cette
"Maison du Commerce" & un point stratégique d'ol une vue d'ensemble de
tout le Port de Québec est possible, sauf toutefois 1'Anse-aux-Foulons

Ccachée par la courbure du fleuve et le Cap Diamant.

Une des salles de conférence devrait étre située au der-

nier étage de I'immeuble servant également de point d'observation pour les

visiteurs du port.

La rentabilité d'une construction de ce genre est suffisam-

ment assurée pour que son é&dification soit justifice.

j) Méthodes de construction

Pour toutes les variantes les mémes méthodes de construc-

tion seront suivies.

Les quais sont fondés & la cdte -55 et pourraient &tre

construits & 1'aide de caissons en béton préfabriqués, flottés, calés & leur
.emplacement définitif, leur créte étant légérement au-dessus de la cbte des

basses eaux. Ils seront ensuite rehaussés de murs en béton alignés avec

la face externe des caissons. Ces murs sont coulés en place aprés immer-

sion des caissons.

Les dimensions des caissons seront identiques & celles

des quais Nos 50 & 54 pour permettre de lancer dés que possible une fabrica-
tion en série, permettant de réduire les colts de fabrication et les délais.
Toutefois, une autre méthode de construction de quais devrait étre regardée

surtout si une économie substantielle devait en résulter. La créte des murs

de quais sera & 1'élévation +18 (I.G.L.D.)

———

)

:-———‘
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2) Remplissage

Celui-ci est effectué en partant des dragages et des
apports par camions en provenance des excavations 4 Québec ou aux envi-
rons. Au sujet de 1'équilibre dragage-remplissage on se rapportera au cha-

pitre 6.5 ci-aprés.

Il est recommandé que le remplissage par camions soit
contrdlé quant a la qualité des matériaux et aux endroits de décharge. Il

serait meme possible si nécessaire de l'encourager a 1'aide de subventions:

3) Profondeur d'eau

En raison des nouvelles techniques du transport ma-
ritime et en tenant compte de la profondeur du chenal de la Traverse Nord,
la profondeur de 1'eau de tous les nouveaux quais a été fixée a 55 pieds. C€’
ci vaut pour jusqu'a l"horizon 1985. Aprés cette phase de développement si

nécessaire, il y aura possibilité de construire des quais plus profonds.

Quelques-unes des possibilités d'aménagement des
Battures de Beauport ont été étudiées en se basant sur la nature et la topo-
graphie des sols ainsi que sur les différentes études sur modéle hydrauliqué’

et dont il sera parlé en 6.4 et au chapitre 7 ci-aprés.

6.3.1 Variante No I

(Voir dessins Nos 400-10 et 400-11)
Cette variante a été introduite dés le début des études et elle

comprend deux darses.

Elle a été ébauchée, avant méme la fin de la phase I - Economi€’

d'une part pour servir de base 3 1'étalonnage du modéle et permettre une

P\
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étude générale des courants, des glaces et des effets du vent qui de-
vaient, de toute fagon, rester d peu prés identiques pour les hypothéses
suivantes, et d'autre part, permettre d'amorcer les études d'équilibre

dragage-remplissage aux battures de Beauport-Montmorency.

Les caractéristiques essentielles de cette variante sont mon-

trées ci-aprés sur le tableau 6. 3.

La forme et 1'orientation des darses ont fait 1'objet d'études

sur modéle hydraulique qui sont décrites et commentées au chapitre 7.

Autour de la darse A ont été réparties les installations suivantes:

Parc 4 conteneurs superficie 20 acres
Parc automobiles " _ 20 acres
Parc Ro/Ro " 17 acres
Seabee/Lash " 16 acres

Marchandises générales 53 acres

La superficie des terrains industriels en fonction des scénarios

le développement est indiqué sur le tableau qui suit:

SUPERFICIE DES TERRAINS INDUSTRIELS
EN FONCTION DES SCENARIOS DE DEVELOPPEMENT
Moyenne basse | Moyenne haute Forte
(acreg (acres) (acres)
PHASE 1 201 176 176
PHASE II 412 412 412
PHASE III 468 468 381
TOTAL 1,081 1,056 969







CARACTERISTIQUES

ESSENTIELLES

DE LA VARIANTE I
B SUPERFICIE SUPERFICIE SCENARIO DE DEVELOPPENENT
TOTALE DES DES  PLANS MOYENNE BASSE MOYENNE HAUTE FORTE
PHASEICARSEL  TERRAINS 0 EAU LONGUEUR | SUPERFiCIE| LONGUEUR | SUPERFIGIE | LONGUEUR | SUPERFICIE
REMBLAYES ACRES) TOTALE DES| PORTUAIRE | TOTALE DES PORTUAIRE | TOTALE DES | PORTUAIRE
(ACRES) ( QAIS (pi) | (ACRES) | QUAIS (pi) | CACRES) | QUAIS (pi) | (ACRES)
1 A 276 142 5000 75 8000 100 8000 180
o | - 412 -~ - - - - - -
TII| s 468 128 - - - - 7000 87
TOTAL 1156 270 5000 75 8000 100 15000 187
TABLEAU 6.3

611
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La darse B n'a pas recu d'affectation spéciale. La surface to-
tale de la zone portuaire varie suivant les divers scénarios d'aménagements
(Voir tableau 6.3). Précisons que par zone poftuaire on entend la surface
d'une bande dé terrain de 500 pieds de largeur, s'étendant autour et & partir
de la face des quais, entiérement sous la juridiction de l'administration du
Port de Québec. Elle est différenciée des terrains industriels, qui eux

seraient sous la tutelle de l'administration de la ZIP.

6.3.2 Variante No II

(Voir dessins Nos 400-12 et 400-13)

Dés que l'on a connu quels pourraient atre logiquement les be-
soins 8 la fois portuaires et en zone industrielle, tels que définis dans la
phase I - Economie, une autre stratégie de développement du futur Port de

Québec a été recherchée, se rapprochant des besoins prévus jusqu'en 1985.
Cette variante offre la solution d'une seule darse. Elle a été

étudiée sur modéle hydrauliqu'e,, et du point de vue des courants et des

_glaces, elle donne satisfaction.

Les caractéristiques essentielles sont montrées sur le tableau

6.4 ci-aprés.

Autour de la darse ont été réparties les activités suivantes:

Parc @ conteneurs superficie 40 acres
Parc automobiles ! 20 acres
Parc Ro/Ro " 17 acres
Seabee/Lash " 16 acres
Marchandises générales " 42 acres

A















CARACTERISTIQUES ESSENTIELLES
DE LA VARIANTE II
SUPERFICIE SCENARIO DE DEVELOPP
SUPERFICIE LOPPEMENT
TOTALE DES PLANS MOYENNE BASSE MOYENNE HAUTE FORTE
PHASE |DARSE| DES TERRAINS D' EAU LONGUEUR | SUPERFICIE| LONGUEUR | SUPERFICIE | LONGUEUR | SUPERFICIE
REMBLAYES TOTALE DES.| PORTUAIRE | TOTALE DES | PORTUAIRE | TOTALE DES | PORTUAIRE
(ACRES) (ACRES) | QuUAIS (pi) | (ACRES) | QUAIS (pi){ (ACRES) |QUAIS (pi) | (ACRES)
I A 265 127 6000 715 8000 100 8000 100
IT - 443 - - - - - - -
ol - 570 - - - - - 7000 87
TOTAL 1278 127 6000 75 8000 100 15000 187
TABLEAU 6.4

Lzl
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La superficie des terrains industriels en fonction des scénarios

de développement est indiquée sur le tableau suivant:

SUPERFICIE DES TERRAINS INDUSTRIELS
EN FONCTION DES SCENARIOS DE DEVELOPPEMENT
Movyenne basse Movyenne haute Forte
(acres) (acres) (acres)
PHASE I 190 165 165
PHASE II 443 443 443
PHASE III 570 570 483
TOTAL 1,203 1,178 1,091

Dans cette variante un certain nombre de quais pourront &tre pla-
cés directement en bordure des terrains industriels et seraient réservés aux
industries dont la vocation est maritime et qui désireraient s'occuper elles-

mémes du chargement ou du déchargement des navires.

Si I'expansion du port et de la ZIP est plus forte que prévue,

il y a une possibilité d'augmenter la longueur des quais vers la phase 3.

6.3.3 Variante No III  (Voir dessins Nos 400-15 et 400-16)

Cette variante se caractérise par le fait qu'elle ne comporte

aucune darse.

Un retrait d'enrivon 1000 pieds dans l'alignement des quais a

été jugé nécessaire pour obtenir un quai 4 angle droit destiné & 1'accostage

des Ro/Ro. De plus, ce retrait créerait une nappe d'eau relativement

4













au tableau 6. 5.

Parc 4 conteneurs

Parc automobiles

Parc Ro/Ro

Lash et Seabee (au 'sol)

Marchandises générales

plus calme pour les cargos Lash et Seabee.

avec l'approbation du Ministére des Transports.

activités ont été réparties comme suit:

superficie

40 acres
20 acres
1’7 acres
16 acres

27 acres

de développement est indiquée sur le tableau suivant:

déle hydraulique étant donné le manque de temps avant la remise de la

présente étude. Il est toutefois possible que ces essais aient lieu ensuite

Les surfaces réparties le long des quais pour les différentes

La superficie des terrains industriels en fonction des scénarios

SUPERFICIE DES TERRAINS INDUSTRIELS

EN FONCTION DES SCENARIOS DE DEVELOPPEMENT

Moyenne basse Moyenne haute Forte
(acres) (acres) (acres)
. Pr——
PHASE I 134 109 109
PHASE 1I 535 535 535
PHASE II1 570 570 483
TOTAL 1,239 1,214 1,127

A
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On doit préciser que cette variante n'a pas été essayée sur mo-

Les caractéristiques essentielles de cette variante sont montrées
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En cas d'une expansion plus rapide ou plus forte que celle qui

est prévue, il serait possible de prolonger les quais en phase III.

6.4 INFLUENCE DES ETUDES SUR MODELE HYDRAULIQUE
POUR LE CHOIX DE L'AMENAGEMENT

Les études sur modéle hydraulique ont permis principalement
d'évaluer la possibilité technique d'aménager les battures de Beauport poW
fins portuaires. Elles ont également permis de vérifier hydrauliquement 1'im
plantation d'une cale séche pour super-pétroliers & Lauzon en plus d'analy”
ser sommairement le prolongement du quai 26 et l'implantation sur caisson®

d'un quai & grain.

Les résultats donnés d'une part par le modéle hydraulique et,
d'autre part, par les études économiques, permettent de proposer la varia?

te II comme étant le choix optimal pour 1'aménagement des battures.

Le mbdle de protection de la darse situé dans le prolongement de?
quais, est préférable au mdle placé au centre de la darse. En effet, le Pre’
mier aménagerait une entrée beaucoup plus grande pour les navires de fort
tonnage et permettrait également d'etre utilisé comme appontement pétroli€f
pour les hydrocarbures. Quelque soit la solution adoptée pour le mdle deé

protection, elle devra etre étudiée plus a fond, notamment avec les glaces'

Pour de plus amples détails sur les études hydrauliques, on

pourra consulter la section 7.

6.5 DRAGAGE ET RECUPERATION DE TERRE-PLEINS

él
l L'extension future du Port de Québec pourrait éventuellement n
cessiter une superficie additionnelle d'environ 1, 500 acres pour la zone in
: #
dustrielle d'ici 1'année 1985, dont 1200 aux battures de Beauport et 300 av

battures de Lauzon. Cette aire supplémentaire pourrait, en grande parti¢’

A
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|
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o
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CARACTERISTIQUES

ESSENTIELLES.

DE LA VARIANTE III
SUPERFICIE
SUPERFICI E SCENARIO DE DEVELOPPEMENT
TOTALE DES MOYENNE BASSE MOYENNE HAUTE FORTE
PHASE | DARSE|  TERRAINS DES PLANS
0" EAU LONGUEUR | SUPERFICIE] LONGUEUR | SUPERFICIE | LONGUEUR ] SUPERF|CIE
REMBLAYES TOTALE DES | PORTUAIRE | TOTALE DES | PORTUAIRE | TOTALE DES | PORTUAIRE
(ACRES) (ACRES)  auars (pi) | cAcReS) | auals (pi) (ACRES) | QUAIS (pi) | (ACRES)
I - 209 - 6000 75 8009 100 8000 180
ol - 535 - - - - ~ - —
oI - 570 - - — - - 7000 87
TOTAL 1314 - 6000 75 8000 100 15000 187
TABLEAU 6.5

el
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étre récupérée par un remplissage adéquat des battures s'étendant depuis
Beauport jusqu'd Montmorency, sur la rive gauche du fleuve St-Laurent.

D'autres espaces industriels pourraient également étre récupérés aux Bat-

tures de St-Romuald.

Cette récupération de terre-pleins aux dépens du fleuve est
encore la plus souhaitable parce qu'elle procure des espaces aménageables
adjacents & la zone portuaire de Québec qui ne requiérent aucune expropfia’

l tion, le C.P.N. étant déja propriétaire des battures. L'aménagement des
battures de Beauport-Montmorency permet de plus un développement par
phases, chacune d'elles pouvant etre développée 3 la demande et, le cas
échéant, constituer une étape finale. Ajoutons également que ce type
d'extension des aménagements portuaires de Québec est une suite logiqu®

aux travaux déja entrepris aux battures de Beauport.

Cet aménagement nécessite cependant un remplissage considé’
rable auquel se greffent des problémes techniques et économiques impor~
tants. Autant que la chose est physiquement réalisable, le pompage hy~
draulique est encore la solution la plus rentable dans la récupération de
terre-pleins. Il faudra cependant s'assurer, avant d' entreprendre les Plarls
et devis, que les matériaux du lit de la riviére pourront &tre dragués et refou'
lés sur les terre-pleins d récupérer; il faudra également vérifier que les dr?’
gages envisagés ne changeront pas d'une fagon appréciable les condition®

d'écoulement et de sédimentation.

. . 5
| L'équilibre dragage-remplissage jouant un rdle primordial dan

la récupération de terre-pleins a été analysé avec grande attention.

* 6.5.1 Zone de dragage et matériaux rencontrés

La zone principale & draguer s'étend de 1'embouchure de la n




viére St-Charles jusqu'au pont de 1'Ile d'Orléans. Le dragage s'effectuera
Principalement dans le bassin de la riviére St-Charles et le long des battu-
res de Beauport-Montmorency. Une autre zone se situera aux battures de
Lauzon, ol la construction d'une cale séche et la récupération de terre-
Pleins sur ces battures nécessitera 1'enlévement de quelque huit millions
de verges cubes. Au total, environ cinquante millions de verges cubes de
Mmatériaux dragués seront nécessaires pour implanter les futurs aménage-

ments portuaires de Québec tels que proposés dans le présent rapport.

L'élévation minimum & laquelle les dragages sont prévus est
=82 (I.G.L.D. 1955). Plusieurs forages donnant la nature des matériaux
‘rencontrés dans le mort terrain ont été exécutés dané cette région par divers
°rgahismes. Ces sondages se rendent en général a des élévations inférieu-
res & -90 (I.G.L.D. 1955) et la surface rocheuse & cette élévation n'a ja-

Mais été atteinte. La figure 6.6 montre 1'emplacement des différents fora-

A
AN

ges et les tableaux subséquents indiquent les matériaux rencontrés, l'année

Ol ils ont été exécutés et 1'organisme qui les a effectués.

Il aurait été souhaitable d'avoir en main un plus grand nombre
de forages mais la quélité de ceux qui ont été exécutés et les renseigne-
Mments supplémentaires recueillis éuprés de personnes hautement qualifiées,
Notamment ceux du docteur Héroux de la’ Faculté de Géodésie et de Foresté—
fie de 1'Université Laval, incitent & croire que les informations disponibles
Quant aux matériaux d draguer, sont suffisantes pour les fins du présent

fapport.

Si l'on se référe aux tableaux précédents, on peut admettre que
les matériaux d draguer sont principalement des sables et des galets, le
Premier matériau étant certainement dans la plus forte proportion. Ces

i hYpothé-ses, tout au moins pour les battures de Beauport-Montmorency, ont

A
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été confirmées par le docteur Héroux. Il a donc été admis, pour fins de
calculs, principalement dans 1'évaluation du coQt de dragage, que les md~

tériaux dominants étaient des sables et des galets.

6.5.2 Type de dragues a utiliser

La récupération de terre-pleins, telle qu'elle se présente sW
les battures de Beauport-Montmorency, ainsi qu'aux battures de Lauzon,
peut &tre réalisée d l'aide de dragues classiques suceuses-refouleuses a

points fixes, étant donné la nature des matériaux décrits précédemment.

Ce type de dragues a une production moyenne annuelle, si ot
tient compte du climat de !'entretien et autres arréts de 4 & 5 millions d€
verges cubes.

Ces dragues fonctionnent sur le principe des pompes centrifug65
Les matériaux sont aspirés au moyen d'une pompe équipée d'un rouet qui
joue le rdle d'impulseur et permet d'aspirer des pierres pouvant allez jus”
qu'd 30 pouces de diamétre. Aprés leur passage dans l'impulseur, les m3’
tériaux sont refoulés par une conduite atteignant facilement 5000 a 6000
pieds de longueur, jusqu'au lieu de remplissage. Mentionnons que dan$
le cas ol les matériaux sont consolidés, 1'emploi d'un désintégrateur 52!
re nécessaire.

”

Il y adonc possibilité d'un remplissage hydraulique aux patt’
de Beauport et aux battures de Lauzon. La section 6.5.3 donne pour toute/
les variantes étudiées, les volumes & draguer afin d'arriver & une récupéfa
tion de terre-pleins qui s'échelonne dans le temps et qui demeure possible

physiquement.

T
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6.5.3 Equilibre dragage-remplissage et programme des travaux

Les différentes variantes étudiées pour l'aménagement portuaire
de Québec ont nécessité uﬁe étude détaillée des volumes d draguer en fonc~-
tion du terre-plein & récupérer. iDans chaque cas étudié, nous avons essayé
d'élaborer un programme de dragage qui puisse d'une part, faire fonctionner
les dragues avec*__le' maximum de rendement, et, d'autre part, respecter l'es-

calade dans le te_fnps de la superficie des terre-pleins a récupérer.

I1 est @ remarquer que les plans de dragage ne 'cdincident pas
toujours parfaitement avec les aménagements proposés pour les trois phases.
Ceci vient du fait que les calculs dragage-remplissage sont trés longs et
que quelquefois les changements apportés, soit par les études sur modéle
hydraulique, soit par les études économiques, n'apportaient que des modifi-
Cations mineures -au point de vue de 1'équilibre dragage-remplissage. Si

les changements étaient d'importance, 1'équilibre dragage-remplissage a

.8té corrigé en conséquence.

Les trois variantes étudiées sont décrites 4 la section 6. 3.

Quelle que soit la variante étudiée, il est une chose commune
dans chaque cas qui est le dragage aux battures de Lauzon en vue de l'im-
Plantation d'une cale séche pour super-pétroliers. Il sera d'abord traité
de ce cas dans notre étude du dragage-remplissage pour ensuite élaborer

€n détail celle réalisée pour ces trois variantes d'aménagement des battures

de Beauport-Montmorency.
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| PORT DE QUEBEC | ,
RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES RESULTATS

VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (1.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
1A CONSEIL DES PORTS NATIONAUX - 6.7 -24.0 EAU

PORT DE QUEBEC 24.0 35.6 BOUE ET SILT (MOU)

REPARATION ET ELARGISSEMENT : .

DU QUAI 18 -35.6 -48.7 SABLE GROSSIER & GRAVIER (COMPACTE)
-46.7 -56.2 SABLE FIN ET GROSSIER (COMPACTE)
-56.2 ] -60.7 SABLE TRES GROSSIER (TRES COMPACTE)
-60.7 -64.7 SABLE FIN (COMPACTE)
-64.7 -73.4 “SABLE FIN ET GROSSIER (TRES COMPACTE)
-73.4 -78.7 GROSSES PIERRES (GRANIT)
-78.7 -79.1 ROCHER OU GROSSES PIERRES
-79.1 FIN DU FORAGE

5

ASSELIN, BENOIT , BOUCHER , DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS







! PORT DE QUEBEC |
RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC
No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES I RESULTATS
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (I.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
18 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX - 6.7 -24.7 EAU
PORT DE QUEBEC -24.1 -33.7 BOUE ET SILT (TRES MOU)
gﬁpgﬁiI'?g ET ELARGISSEMENT -33.7 -36.7 BOUE ET SILT (MOU)

-36.7 -44.7 SABLE GROSSIER ET GRAVIER (COMPACTE)

447 -55.2 SABLE FIN ET GROSSIER (COMPACTE)

55 9 597 SABLE TRES GROSSIER ET GROS CAILLOUX
' ‘ ' (TRES COMPACTE)

-59.7 -65.2 GROSSES PIERRES

85 9 13,7 SABLE GROSSIER ET GROSSES PIERRES
' o (TRES COMPACTE)

137 78,7 GROSSES PIERRES ET SABLE GROSSIER
' (TRES COMPACTE)

-78.7 -80.7 SABLE GROSSIER (TRES COMPACTE)

.80.7 867 GROSSES PIERRES ET SABLE GROSSIER
' (TRES COMPACTE)

.86.7 92,7 GROSSES PIERRES, SABLE GROSSIER ET GRAVIER
‘ (TRES COMPACTE)

-92.7 FIN DU FORAGE

ASSELIN, BENOIT, BOUCHER , DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS







, PORT DE QUEBEC N )
RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES i RESULTATS -
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (1.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
28 CONSEIL DES PORTS NAT!ONAUX +17.3 -28.7 BETON
PORT DE QUEBEC
RENFORCEMENT DU QUAI No 20 -28.7 -35.7 SILT ET SABLE, (TRES MOU )
1949 -35.7 -45.7 SABLE ET GRAVIER,(CONSOLIDE)
-45.7 -64.7 SABLE ET QUELQUES PIERRES, (COMPACTE)
-64.7 -75.7 SABLE ET GRAVIER, (COMPACTE)
-75.7 " FIN DU FORAGE
2B CONSE!IL DES PORTS NAT!ONAUX +17.1 -30.7 BETON
PORT DE QUEBEC
| -30.7 -34.7 SILT & SABLE, (TRES MoU
RECONSTRUCTION DU QUAI No 20 ‘ ( ) _
1949 -34.7 -51.7 SABLE, PETIT GRAVIER, (COMPACTE)
-51.7 -78.7 SABLE ET QUELQUES PIERRES, (COMPACTE)
-78.7 FIN DU FORAGE

5

ASSELIN, BENOTT, BOUCHER,DUCHARME,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS







, PORT DE QUEBEC 4
RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES _ RESULTATS
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (1.6.L.0.) MATERIAUX RENCONTRES
1 DE A -
! 3 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX +14.4 -44.9 BETON
\ PORT DE QUEBEC -44.9 -59.5 SABLE SILTEUX,CAILLOUX PARTIELLEMENT CONSOLIDE
\ RECONSTRUCTION DU QUAI 26 -59.5 -67.3 SABLE, GRAVIER (TRES DENSE)
i 1961 -67.3 -89.7 SABLE, GRAVEL. TRACE D’ ARGILE
‘ -89.7 FIN DU FORAGE
JA CONSEIL DES PORTS NATIONAUX 15.0 -49.7 BETON
| PORT DE QUEBEC -49.7 -55.7 BOUE ET SABLE FIN (MOU)
RECONSTRUCTION DU QUAI 26 |  -55.7 -70.2 SABLE FIN (COMPACTE)
1961 -70.2 71,4 SABLE FIN ET GROSSIER (COMPACTE)
714 -72.3 GROSSES PIERRES
-72.3 741 SABLE FIN ET GROSSIER (TRES COMPACTE)
-74.1 -76.1 SABLE FIN »
-78.1 -81.0 SABLE FIN (TRES COMPACTE)
-81.0 -85.7 GROSSES PIERRES ET SABLE FIN
-85.7 FIN DU FORAGE

O

ASSELIN, BENOIT, BOUCHER , DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS







PORT DE QUEBEC ’
RéSULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

RESULTATS

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES _
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (I.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
4 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX - 6.7 -56.3 SABLE FIN ET DECHETS DE BOIS (MOU)
PORT DE QUEBEC
-56. -91. IN, PA MENT CONSOLID
CONSTRUCTION DE QUAIS 56. 3 91.5 SABLE FIN, PARTIELLEMENT CONSOLIDE
1960 -91.5 FIN DU FORAGE
5 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX - 8.7 -40.7 SABLE FIN ET DECHETS DE BOIS NON CONSOLIDE
PORT DE QUEBEC |
CONSTRUCTION DE QUAIS -40.7 -92.5 SABLE FIN PARTIELLEMENT CONSOL |DE
1950 -92.5 FIN DU FORAGE
6 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX - 8.7 12.5 SABLE FIN NON CONSOL!DE
PORT DE QUEBEC
CONSTRUCTION DE QUAIS 12.5 -52.5 SABLE FIN PARTIELLEMENT CONSOLIDE
1960 -52.5 -88.5 SABLE GROSSIER PARTIELLEMENT CONSOLIDE
-88.5 FIN DU FORAGE

%

ASSELIN, BENOTT, BOUCHER ,DUCHARME,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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PORT DE QUEBEC

RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE
VOIR FIG. 6.€

ANNEE ET SOURCES
D' INFORMATIONS

RESULTATS

ELEVATIONS (1.G6.L.D.)

MATERIAUX RENCONTRES

DE A
7 CONSEIL DES PORTS NAT!ONAUX 0 - 8.0 PAS D' INFORMATION
PORT DE QUEBEC
- 8. -56.3 A P ONSOLI
CONSTRUCTION DE QUAIS 8.0 5 SABLE FIN GRIS PARTIELLEMENT CONSOLIDE
1960 -56.3 -87.3 SABLE GRIS MOYEN ET GROSSIER
-87.3 FIN DU FORAGE
8 CONSEIL DES PORTS NAT!ONAUX 0 - 1.2 PAS D’ INFORMATION
PORT DE QUEBEC :
CONSTRUCT 10N DE QUAIS - 1.2 -72.2 SABLE FIN PARTIELLEMENT CONSOLIDE
1960 -72.2 -93.9 SABLE GROSSIER PARTIELLEMENT CONSOLIDE
-93.9 FIN DU FORAGE
9 CONSEIL DES PORTS NAT!ONAUX - 8.7 -98.4 SABLE FIN PARTIELLEMENT CONSOLIDE
PORT DE QUEBEC -98.4 FIN DU FORAGE

CONSTRUCTION DE QUAIS
1960

5

ASSELIN, BENOIT, BOUCHER , DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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_ PORT DE QUEBEC )
RéSULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES _ RESULTATS
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS . ELEVATIONS (f.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
10 PIETTE, AUDY, LEPINAY, 18.5 9.0 [SOL ACTUEL: REMPLISSAGE, SILT, BLOCS, SABLE.
R RN & LEGEUX. 3.0 1.5 |SABLE GROSSIER GRIS, GRAVILLONS
PROJET DE DIFFUSEUR POUR LE 1.5 1.5 |SABLE GROSSIER, GRAVILLONS
?ésiE'n'M' 11.5 41.5  |SABLE GRIS
41.5 51.5 SABLE GROSSIER ET GRIS
-51.5 -66.5 SABLE GRIS AVEC COQUILLAGES
-66.5 -81.5 SABLE GRIS GROSSIER ET MOYEN
81.5 -91.5 SABLE MOYEN GRIS
-91.5 -106.5 SABLE GRIS GROSSIER ET MOYEN GRIS
21065 -116.5 SABLE GROSSIER ET MOYEN TRACES DE COQUILLASES
-116.5 131.5 SABLE GROSSIER ET MOYEN GRIS TRACES DE COQUIL.
131.5 -141.5 SABLE GROSSIER ET MOYEN GRIS, GRAVILLONS
| TRACES DE SILT
-141.5 -149.5 TRACES DE SILT SABLE GROSSIER ET MOYEN GRIS,
GRAVILLONS
-149.5 -368..9 ROCHER
-368.9 FIN DU FORAGE

5

ASSELIN, BENOIT, BOUCHER , DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS







PORT DE QUEBEC

RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No. DU FORAGE

ANNEE ET SOURCES

RESULTATS

ELEVATIONS (1.6.L.D.)

VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS MATERIAUX RENCONTRES
DE A
1" PIETTE, AUDY, LEPINAY, - 1.5 -86. EAU

BERTRAND & LEMIEUX

INGENIEURS-CONSEILS -86.6 -91. DEPOTS DE BOIS POURRI

PROJET DE DIFFUSEUR POUR LE

B.A.E.Q.M. -91.6 -98. SABLE MOYEN GRIS

1971 '

-98.0 -106. BLOCS (4" A 6") ET GRAVIER

-106.0 -195. SABLE MOYEN A GROSSIER GRIS
-195.0 -232. GRAVIER SABLEUX
-232.6 -267. 'SABLE GRAVELLEUX ET SILTEUX GRIS
-267.1 -501. ROCHER
-501.8 FIN DU FORAGE

O

ASSELIN, BENO'I\T,BOUCHER yDUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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PORT DE QUEBEC

RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE

ANNEE ET SOURCES
D'INFORMATIONS

RESULTATS

ELEVATIONS (1.6.L.D.)

MATERIAUX RENCONTRES

VOIR FIG. 6.6
DE A
12 PIETTE, AUDY, LEPINAY, - 1.5 -102.0 EAU

BERTRAND & LEMIEUX

INGENIEURS -CONSE I LS -102.0 -125.0 GRAVIER SILTEUX ET SABLEUX GRIS

EﬁﬂﬂEIEDE_R!EfH§§9R : -125.0 -134.0 | GRAVIER SABLEUX

1971 -134.0 -145.0 SABLE MOYEN A GROS GRAVILLONS
-145.0 -155.0 SABLE GROSSIER A MOYEN GRIS PALE
-155.0 -166.0 SABLE MOYEN GRIS
-166.0 -247.0 SABLE GROSSIER A MOYEN GRAVILLONS, COQUILLAGES
247.0 -263.7 GRAVIER SABLONNEUX
-263.7 --293.5 ARGILE SILTEUSE GRISE
-298.5 -330.0 SABLE MOYEN GRIS SILTEUX
-330.0 -505.8 ROCHER
-505.8 FIN DU FORAGE

5

ASSELIN, BENOTT, BOUCHER ,DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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PORT DE QUEBEC o
REESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

No.DU FORAGE ANNEE ET SOURCES — RESULTATS
VOIR FIG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (1.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
13 CONSEIL DES PORTS NATIONAUX 0 -20 EAU |
FORAGE EXECUTE A LAUZN -20.0 -24.0 SABLE, GRAVIER, SILT (NON CONSOLIDE)
?gB?UA' GILWOUR "INDIAN COVE' -24.0 -33.5 SABLE, GRAVIER, SILT (DENSE)
-33.5 -35.0 SABLE, GRAVIER TRACE D’ARGILE (DENSE)
-35.0 -36.5 SABLE & GRAVIER PARTIELLEMENT CONSOLIDE
-36.5 -42.0 SABLE, GRAVIER, ARGILE (TRES DENSE)
-42.0 -43.5 SABLE, GRAVIER ET CAILLOUX (TRES DENSE)
-43.5 -46.5 SABLE ET CAILLOUX (DENSE)
-46.5 -47.5 | GROSSES PIERRES
-47.5 -48.8 SABLE, GRAVIER, ARGILE (DENSE)
-48.8 -63.0 SABLE, GROS GRAVIER, ARGILE (TRES DENSE) ET
| QUELQUES GROSSES PIERRES
-63.0 -68.5 SABLE, ARGILE (TRES DENSE) QUELQUES GROSSES
PIERRES
-68.5 -101.5 SABLE,CAILLOUX, ARGILE (TRES COMPACTE)
-101.5 FIN DU FORAGE

%

ASSELIN, BENOTT, BOUCHER,DUCHARME,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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| PORT DE QUEBEC o
RESULTATS DE FORAGES EXECUTES DANS LA ZONE DU PORT DE QUEBEC

' |No.bu FORAGE ANNEE ET SOURCES — - RESULTATS
| VOIR FlG. 6.6 D'INFORMATIONS ELEVATIONS (1.6.L.D.) MATERIAUX RENCONTRES
DE A
14 GEOCON LTD. - 1.8 -39.3 EAU
INPLANTATION D'UN QUAI
POUR LES CIMENTER|ES -39.3 41.3 SABLE GRIS FIN (DENSE)
St.LAURENT 413 -60.0 SABLE GRIS FIN SE CHANGEANT EN SABLE SILTEUX
1956 ET GRAVIER
-60.0 -75.0 SABLE SILTEUX GRIS FONCE (TRES COMPACTE)
75.0 | -81.5 SABLE SILTEUX FIN (DENSE)
-81.5 -96.0 | ROCHER
-96.0 FIN DU FORAGE
15 | GEOCON LTD. - 7.8 -41.8 EAU
IMPLANTATION D'UN QUAI ' ‘
POUR LES CINENTERIES -41.8 -55.7 SABLE SILTEUX FIN (DENSE)
St.LAURENT -55.7 -80.4 SABLE SILTEUX
1956 -80.4 FIN DU FORAGE

e

ASSELIN, BENOTT,BOUCHER ,DUCHARME ,LAPOINTE
INGENIEURS CONSEILS
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6.5.3.1 Dragage-remplissage des battures de Lauzon

L'approfondissement aux battures de Lauzon devient nécessai-
re par la suite de 1'implantation d'une nouvelle cale séche pour super-pé-
troliers. Les volumes a draguer proviennent principalement du chenal d'ac-
cés dont 1'embouchure a 1000 pieds de largeur. Ce chenal est prévu pour
recevoir des bateaux pouvant atteindre jusqu'd@ 49 pieds de tirant d'eau; il
@ donc une profondeur de 55 pieds d'eau garantie 100% du temps nécessitant
des dragages jusqu'd la cdte -62 I.G.L.D. Une autre zone de dragage est
prévue, mais 4 une cdte de -42 I, G. L. D, seulement, au droit du futur quai
devant relier 1'entrée de la nouvelle cale séche avec celle en service ac-
tuellement. Par contre, un quai de réparation & flot pour gros pétroliers
est 4 la cote -62. Le dessin No. 625-400-14 montre 1'emplacement de cet

Ouvrage ainsi que le chenal d'accés et les terre-pleins récupérés.

Le volume total @ draguer est de 9.17 millions de verges cubes,
Ce qui permet unerécupération de 327 acres. Ce volume tient compte des
Caissons (avec quais) sur une partie des terre-pleins et d'une digue en

€nrochement sur l'autre partie.

Le programme des travaux pourrait se répartir comme suit:
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e ssse ™)
PROGRAMME DES TRAVAUX
BATTURES DE LAUZON
JR—
lére - 2iéme | 3iéme 4iéme
année année | année année
/

Plant et devis

Digue en enrochement __%

Dragage du chenal

-— | s
Dragage de la fosse A
Dragage de la fosse. A et fondations
des quais (voir plan) | e——
Fabrication des caissons
Pose des caissons et des murs —— . /

WConstruction de la cale séche ﬂ

.orl
Le travail débute au printemps de la 2e année par la construc?

de la digue en enrochement, l'avancement progresse de 1'aval vers l'amont'
Simultanément d la construction de la digue débute la fabrication des cais”
sons, le dragage des fondations pour l'implantation des caissons et 1’ exca'
vation de la cale séche. Au début de l'automne de la 2e année, débuté 12
pose des caissons, la mise en place se faisant de 1'aval vers 1'amont.
1'été de la 3e année, le dragage du chenal est entrepris et il s'effectu€ de ,

I'aval vers 'amont, profitant ainsi de la construction de la digue en enro? |
3

ment pour le remplissage. A l'automne de la 4e année, le dragage du che” "

de

est terminé et la pose des caissons presque complétée. Le gros oeuvré

cale séche est alors terminé. A la fin de 1'automne de la 4e année,
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tous les caissons sont en place ainsi que les murs. Le dragage du chenal se
termine & 1'automne de la 4e année de cette méme année. A la fin, la cale

s&che est achevée et la récupération des terre-pleins complétée.

Le tableau suivant donne les quantités utilisées pour le program-

me des travaux établis précédemment,.

[CALE SECHE BT
BATTURES DE N'OMBRE VO%UME éE.N TEMPS PENTE g)ES
'LAUZON D'UNITES vg x10 UNITAIRE TALU
' 6 3
Digue en - 2.20 0.5x10 vg 1:2
enrochement an
6 3
Cale séche 1 1.02 4.0x 10 vg -
' an
6 3
Fosse A - 0.73 4.0x 10 vg 1:8
an
6 3
Chenal d'accéq - 8.44 4.5 x 10 vg 1:8
an
Fabrication 60 - 50 caissons -
des caissons an
Pose des cais- 60 - 25 caissons -
sons et murs + murs
an

La variante I comporte deux bassins et 1'équilibre dragage-

remplissage est montré surles dessins No. 625-400-4 et 625-400-5.
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Cette variante a été étudiée sur modéle réduit et les essais
ont démontré qu'il fallait apporter quelques modifications aux aménagements
afin qu'elle puisse &tre réalisable techniquement. Le changement majeur
proposé étant le déplacement de la darse A vers 1'amont. (Voir section 7
"Etudes sur modéle hydraulique"). Mentionnons qu'il serait toutefois pos-
sible d'imaginer un systéme de protection a 1'entrée, afin que cette darse,
méme 38 son emplacement actuel, puisse étre opérée convenablement. Cette
Variante n'est pas 1a solution proposée mais comme elle pourrait, aprés cer-
taines modifications,&tre réalisable techniquement, le résultat des études
de 1'équilibre dragage-remplissage ainsi que le programme des travaux qui
I'accompagne est donné afin qu'il puisse servir de comparaison, notamment

pour les colits, avec les autres aménagements proposés.

Le développement des Battures de Beauport pour cette variante

est prévue en trois étapes.

Premiére Etape

Récupération des terre-pleins adjacents & la darse amont
et s'étendant jusqu'd la digue de protection qui 1'entoure. Cette premiére

Phase, prévue pour juin 1977, aura une superficie totale de 276 acres.

Deuxiéme Etape

Une seconde phase prévue pour fin 1981 et consistant en une
récupération additionnelle de terre-pleins de 412 acres, est limitée au sud-
Ouest par la digue de protection de la phase I, les talus de l'autoroute
Dufferin, la digue de protection nord-est séparant la phase II de la phase III

et les quais ou les digues prévus dans cette phase.

Le dragage nécessaire & compléter cette phase provient du

Creusage d'une partie de la darse B prévue en 3e phase.

171




172

Troisia Ei

Cette derniére phase prévoir 'addition d'une autre darse et la
récupération de 468 acres de terre-pleins additionnels. Son achévement 5¢-
ferait en 1985. Cette étendue de terrain est bornée au sud-ouest par la digv?
de protection séparant la phase II de la phase III, les talus de 1'autorout®
Dufferin et une digue en enrochement ceinturant ce terre-plein 4 l'est et au

nord .

Les volumes a draguer et la superficie des terre-pleins se répel”

tissent comme suit pour les trois phases.

R
STUPERFICIE EN VOLUME DE DRAGAGE
VARIANTE 1
N ACRES | REQUIS EN vggfjl op6
Phase I  {1977) 276 17.78 (1)
Phase II  (1981) 4172 10.22 (2)
Phase III (1985) 468 20.45
TOTAL 1,156 48,45
4_-/
(1) En réalité, 11.71 millions de verges cubes sont nécessaires at ,

) récupération des terre-pleins mais 17.78 millions de verges cubes sont féc

‘rées des dragages de l'estuaire et de la darse. l'excés, soit 6.07 milllt’-’ns
 verges cubes sont versées sur les terrains de la phase II.
(2) La récupération des terre-pleins de la phase II nécessite 16. %7
millions de verges cubes, le dragage d'une partie de la darse B en récupére "
[ : 10.22 millions gui, additionnées au 6.07 millions en excés de la phase I ?
i\ un total de 16,29 millions de verges cubes nécessaires au terre-plein de 12

phase II,
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La phase I prévoit la récupération des terre~pleins par des
dragages provenant de l'estuaire de la riviere St—Charles et de la darse A,
L'estuaire est dragué jusqu'ad 1'élévation -62 IGLD et la darse jusqu'a 1'élé-
vation -82 IGLD. Afin d'éviter 1'affouillement, on a prévu que tous dragages
inférieurs & la cbte minimale des qﬁais ou des caissons se feraient & partir
d'une certaine distance de la face de ceux-ci. Cette distance est de 100 pieds
pour 1'estuaire et 200 pieds pour la darse amont. Le volume total dragué pour

cette phase est de 17.78 millions de verges cubes.

En phase II, la récupération des terre-pleins provient de 1'excés
de la phase I et de la darse B qui est draguée jusqu'ad 1'élévation -62 IGLD.

Le volume total dragué est de 10.22 millions de verges cubes.

La troisiéme phase prévoit un dragage de 20.45 millions de verges
cubes provenant de la partie la plus aval du bras nord de 1'Ile d'Orléans.
Les dragages sont effectués jusqu'ad 1'élévation -62 IGLD et la pente des

talus sous l'eau a été prévue comme étant de 1:8.

Le programme des travaux pourrait se répartir comme suit pour

. les trois phases:

PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE I - VARIANTE I

1974 1975 1976 1977

Digue en enrochement E——————————

Dragage de 1'estuaire de la

St-Charles —
Dragage de la darse A | o—— —— S——
Dragage des fondations des quais

IS | Y

Fabrication des caissons ——

Pose des caissons et des murs I— ——— i-

A -
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Le travail débute au début de 1'été 1974 par la construc-
tion de la digue en enrochement qui ceinture la darse amont 1'avancement
se faisant de 1'amont vers l'aval. Au m&me moment débute le dragage dés
fondations des quais, le dragage, de l'estuaire de la riviére St-Charles
et la fabrication des caissons. Au début de l'autom_ne 1974, le dragage
de l'estuaire ~est terming, aussitdt débute le dragage de la darse amont
qui devrait se terminer a 'automne 1977. Le dragage des fondations s€ ter”
mine en 1975 et la drague utilisée a cet effet pourrait éventuellement entr®
prendre les travaux & la cale séche de Lauzon. La fabrication des caissorls
s'achéve a l'automne 1975 et la pose de ces caissons et des murs est com”

plétée & 1'été 1977.

PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE II - VARIANTE 1I

1978 1979 1980 1981

Digue en enrochement +

Dragage de la darse B, et du —— | — | —
volume en avant des quais (1)

Dragage des fondations des
quais (1) (2)

Fabrication des caissons (1) (2)

|

Pose des caissons et des murs (1)(2

NOTES

(1) Suivant les études sur modéle 1'épi & I'amont de la darse aval

devrait &tre enlevé et le programme des travaux tient compte de cet état
de chose.

(2) Les quais entre les darses pourraient suivant la demande atre fe,mue
placés par une digue en enrochement. Le temps requis pour faire cette d% ljof‘
serait d'environ deux ans. Le volume serait approximativement de 1.0 m}
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(Suite note (2)

de verges cubes. Bien entendu, le dragage des’ fondatibns n'est plus néces-
saire seul le dragage des fondations de la darse devient essentiel. Cette
hypothése évite la fabrication des caissons mais ne change pas le temps

Y

de dragage total puisquée la superficie & récupérer nécessite un volume
dragué fixe.

Les travaux débutent au début de 1978 par la digue en enro-
chement, le dragage des fondations et la fabrication des caissons. A l'au-
tomne 1979, la digue est complétée. Au début du printemps 1979, débute le
dragage de la darse B, ce dragage se terminant & la fin de 1981.

Le dragagé des fondations et la fabrication des caissons se termine fin 1978
tandis que la pose des caissons et des murs est complétés & la fin de 1'an-

née 1980.

PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE III - VARIANTE I

1982 1983 1984 1985

Digue en enrochement

Dragage de 1"embouchure du bras
nord de 1'Ile d'Orléans T | W i ]

Cette phase ne prévoit qu'une digue en enrochement et le
dragage nécessaire & la récupération des terre-pleins. La digue débute au
début de 1982 et se termine & 1'été 1984. Le dragage débute au printemps

et se termine en 1985,

Le tableau ci-aprés donne les quantités utilisées pour le

programme des travaux de chacune des trois phases de la variante I.

A




QUANTITES UTILISEES
- 176 PHASE 1, 1, 1T
Nombre Volume en Temps Pente d€®
VARIANTE 1 :
d'unités vg~ x 10 6 unitaire talus~
Phase 1 - : 1.4 0.5x 106vg3 1:2
an
Di 6 3
rgue en Phase 1II - 0.49 0.5x 10 vg 1:2
enrochement
an
6 3 )
Phase III - 0.90 0.5x 10 vg 1:
an /
Phase I 5 3
(Estuaire - - 1.79 (1) 4.0 x 10°vg 1:8
St-Charles) an
6 3 .8
Darse - 15.49 (1) [5 0 x 10 vg 1:
Dragage an
Phase II - 10.22 5.0 x 10%vg° 1:8
an
Phase III - 20. 45 5.0 x 10%vg° 1:8
an /
Phase I 74 50 caissons -
an .
Fabrication Phase II 42 50 caissons -
des caissons an
Phase III 58 50 caissons -
an /
Phase I 74 25 caissons + -
murs
an
Pose des ) -
caissons et Phase II 42 25 caissons +
des murs murs _ _
an
Phase III 58 25 caissons + J
| murs
[ ehel
| ‘ (1) En réalité, le dragage de la darse et de 1'estuaire récupére 17.78 millioflse
1 ] de verges cubes, comme seulement 11.71 millions de verges cubes sont nécessall
| a la récupération des terre-pleins de la phase (1), l'excés, soit 6.07 millions dé
! verges cubes est utilisé pour la phase II.
| Cette variante a été étudiée sur modéle hydraulique pour les
éi cnag®’
i phases I et Il et est la solution que nous préconisons pour le futur aménad

‘ ment portuaire de Québec.
\




b) Variante II
La variante II comporte un seul bassin et 1'équilibre dragage-

remplissage est montré sur lesdessins Nos 625-400-6 et 625-400-7.

Le mdle a l'entrée de la darse ne fait pas, a proprement parler,
partie de la section dragage-remplissage. Cependant, la position et le
type de mdle est discuté dans la section 7 "Etudes sur modéle hydraulique ".
Mentionnons que celui-ci pourrait étre fabriqué en caissons droits ou cir-

culaires ou encore en enrochement.

Le développement des Battures de Beauport pour cette variante

est prévu en trois étapes.

Premiére Etape

Récupération des terre-pleins adjacents a la darse et s'étendant
jusqu'ad la digue en enrochement qui l'entoure. Cette premiére phase prévue

pour fin 1977, aura une superficie de 265 acres.

Deuxiéme Etape

Une seconde phase prévue pour fin 1981, et consistant en une
vrécupération de terre-pleins additionnels de 443 acres, est limitée par la
digue en enrochement de la phase I, les talus de 1'autoroute Dufferin, la
digue en enrochement séparant les phases II et III et les quais ou digues

prévus dans cette phase II.

Troisiéme Etape

Cette derniére phase prévoyant une récupération de 570 acres ad-
ditionnels serait terminée pour fin 1985. Elle s'étendrait dep;uis la digue en
enrochement séparant la phase II de la phase III jusqu'd 1000 pieds en aval
du pont de 1'Ile d'Orléans et serait bornée au nord par les talus de l'autoroute

Dufferin et au sud par une digue en enrochement.
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Les récupérations de terre-pleins proviennent de dragages
effectués dans l'estuaire de la riviére St-Charles, dans la darse et dans

la partie la plus aval du bras nord de l'Ile d'Orléans.

Les volumes a draguer et les surfaces se répartissent commé

suit pour les phases envisagées:

By
SUPERFICIE EN VOLUME DE D AGA(%E
VARIANTE II ACRES REQUIS EN vg~ x 10
I
Phase T (1977) 265 ' 14.6

Phase IT (1981} 443 20.97
Phase III {1985) 570 15.20
TOTAL 1,278 50.77

"

Le lieu ot les dragages sont effectués dépendent de 1' endroit
ol les terre-pleins sont récupérés, ceci etant clairement montré sur les
dessins 625-400-6 et 625-400-7. Ces dessins montrent également la
profondeur a laguelle les dragages sont exécutés ainsi que les distance®
qui ont été laissées au droit des quais ou des digues afin d'éviter l‘affouil’

lement.

La récupération des terre-pleins pour la phase I provient 855611/
tiellement de dragages exécutés dans l'estuaire de la riviére St~Charlé® et
dans la darse. L'estuaire de la riviére St-Charles est dragué jusqu'a 1 élé;,
vation -82 IGLD &t une distance de 100 pieds de la face des quais a été 12
sée sans dragage afin d'éviter 1'affouillement des caissons déjd en plac?’

. . . t€
Il est & remarquer que l'extension de la jetée No. 1 est réalis¢e dans cet

L A
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hypothése de dragage. Les pentes des talus sous 1'eau ont &té prévues
comme étant de 1:8, ce que nous croyons sécuritaire. Le dragage de la L
| darse est également prévu jusqu'a l'élévation -62 IGLD pour les caissons et
-82 IGLD pour la partie centrale. Cette technique permet d'une part, de
diminuer la hauteur des caissons et par le fait m&me leur cofit, et d'autre
part, permet de recevoir d quai des bateaux de 49 pieds de tirant d'eau,

ce qui est un maximum pour le futur chenal, m&me si 1'onde de marée est
utilisée pour le p"assage des navires. Le centre de la darse étant dragué
jusqu'a 1'élévation -82 IGLD permet de recevoir des navires Seabee néces-

sitant jusqu'a 75 pieds d'eau pour le largage des barges.

Pour la phase I.I‘, la récupération des terre-pleins provient de
I"embouchure du bras nord de 1'Ile d'Orléans et comporte un dragage de 21
millions de verges cubes de matériaux jusqu'a l'élévation -62 IGLD. Comme

précédemment la pente des talus sous l'eau est prévue comme étant de 1:8.

La troisiéme et derniére phase prévoit un dragage jusqu'a 1'élé- ;‘
vation -62 IGLD également quelque 15.2 millions de verges cubes de maté-
riaux dans une zone adjacente et en amont de celle de la phase II et qui

s'étendrait sur une longueur de prés de 3, 000 pieds.

Le programme des travaux pourrait se répartir comme suit pour

les trois phases:
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PROGRAMME DES TRAVAUX

PHASE I - VARIANTE II

1974 1975 1976 1977

Digue en enrochement

Dragage de 1'estuaire de la
St-Charles — —

Dragage des fondations des quais

Dragage de la darse

Fabrication des caissons *

Pose des caissons et des murs

Le travail commence audébut del'été 1974, par la constructia]
de la digue en enrochement qui ceinture la darse, 1'avancement se faisant
de 'amont vers l'aval. Au m&me moment débute le dragage de !'estuaire de
la riviére St—Charleé ainsi que la fabrication des caissons. Quelques moi®
plus tard une seconde drague amorce les fondations des quais, le travail
progressant de 1'amont vers 1'aval & partir des quais existants. Au début
du printemps 1975, la pose des caissons et des murs débute. En aoflt
1975, le dragage de 1'estuaire de la riviére St-Charles est terminé et la
drague pourrait éventuellement entreprendre les travaux de dragage des
Battures de Lauzon. En automne 1975, le dragage des fondations est ter”

miné et celui de la darse débute. La pose des caissons se termine fin

1977 un peu avant la fin de larécupération des terre-pleins.




185

PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE II - VARIANTE 1II
1978 1979 1980 1981

Digue en enrochement _
Dragage & 1'embouchure du Bras | —— —— —
Nord de 1'Ile d'Orléans (1)
Dragage des fondations des quais(?) —
Fabrication des caissons (2) —
Pose des caissons et des murs (2) o | S—

“-(1)La drague étant en opération continue, sans déplacefnent important, on peut

admettre qu'en moyenne la.production. annuelle sera supérieure a 5 millions de vg

(2) Mentionnons que dans 1'éventualité ol une partie des quais droits en aval de
la darse seraient remplacée par une digue en enrochement, le temps nécessaire

au dragage des fondations & la fabrication des caissons et 4 la pose des caissons
et des murs serait diminué. Le dragage total demeurerait cependant le méme.

Le travail, comme a la phase précédente, débute par la
construction de la digue en enrochement et la fabrication des caissons.
Aussitdt que les conditions de glace le permettent, le dragage des fonda-
tions pour l'implantation des caissons est amorcé. A la fin de 1'été 1978,
le nivellement des fondations est terminé et aussitot débute le dragage dans
I'embouchure du bras nord de 1'ile d'Orléans. A cette méme épogue com-
Mmence la pose des caissons et des murs, le tout devant durer jusqu'a la fin
de 1'année 1979. Lesvannées 1979-1980-1981 sont consacrées au dragage de

I'embouchure du bras nord de 1'Ile d'Orléans.

A
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]
PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE III - VARIANTE II
/
1982 | 1983 1984 1985
__/

Digue en enrochement *

Dragage de 1'embouchure du bras
nord de 1'Ile d'Orléans ' | ——

\\

L
Cette phase est simple comme programme des travaux pulsqu

ne comporte pas de quais tout au moins dans le scénario de développemerl
le plus probable des moyennes basse et haute. Le dragage débute au priﬂ'
temps 1983 et se termine fin 1985. La digue, qui provient du déchargemerlt
des camions débute également en 1982 permettant ainsi une récupératio?

optimum des terre-pleins.

s 1 s 0"
Le tableau ci-aprés donne les quantités utilisées pour le pr

gramme des travaux de chacune des trois phases de la variante II.

c) Variante III ’

o
La variante III différe des autres cas du fait qu'elle ne comP

.ns
pas de darse. L'équilibre dragage-remplissage est montré sur les dess?

Nos 625-400-8 et 625-400-9.

29
tez 2 ., A 1est
Cette variante n'a pas été étudiée sur modéle réduit et n'e? o
up
la solution que nous proposons pour l'aménagement des Battures de Bed
Y . it
Cet aménagement peut quand m&me &tre réalisable techniquement du fal

Id

. fon?
qu'il s'apparente & ceux déja existants de 1'Anse-aux-Foulons et qui fo o

. . . is
tionnent a 1'année longue. Si toutefois cette variante, pour quelqué ré
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|
|
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QUANTITES UTILISEES

PHASE I, II, III
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\_
VARIANTE II NOMBRE VOL:[;ME Eé\l TEMPS PENTE DES
D'UNITES vg x 10 UNITAIRE TALUS
6 3
Phase I - 1.22 0.5x 10 vg 1.2
a an
Eiglle en Phase II - 0.49 0.5 x 106 Vg3 1.2
rochement an
) ’ 6 3
Phase III - 1.0 0.5x 10 vg 1.2
N : an
Phase I - 4.0 x 106 vg3
Estuaire 3.98 an 1:8
St-Charles) 6 3
5.0 x 10 'vg
Dfagage Darse - 10.68 an 1:8
Phase II - 20.97 5.0%x10° vg© 1.8
an
Phase III - 15.2 5.0x106 vg3 1.8
N an
Phase I 82 - 50 caissons -
an
Pab .
desrlcatlon Phase II 32 - 50 caissons -
Caissons an
Phase III - - -
Phase I 82 - 25 caissons + -
murs
b an
Qose deS
qaissons ot | Phasell 32 - 25 caissons + -
Ss Murs murs
an
~ Phase III - - -
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que ce soit, était choisie pour aménager les Battures de Beauport, il faudrait
bien entendu vérifier sa validité sur modéle hydraulique. Il est cependalﬂ'£
intéressant de donner le résultat des études de 1' équilibre dragage-remplis”
sage ainsi que le programme des travaux qui l'accompagne afin qu'elle
puisse servir de comparaison, notamment pour les cofits, avec les autres

aménagements proposés.

Comme pour les variantes précédentes, le développement dée’s

Battures de Beauport-Montmorency est prévu en trois phases:

Premiére Etape

Une premiére étape prévoit une récupération de terrain de 209
acres et sera terminée pour la fin de 1'année 1977, Ce terre-plein est en”
touré d'une digue en enrochement et sa limite sud-est est bornée par les .
guais tandis que sa limite sud-ouest se trouve adjacente au terre-plein der

o existant.

Deuxiéme Etape

Une seconde étape prévue pour 1981, procure une superfici€
de 535 acres. Cette aire est bornée au nord par I'autoroute Dufferin tal’ldls
que sa limite nord-est est la digue en enrochement séparant la phase II de

la phase III.

Troisiéme Etape

né
Une derniére phase, devant &tre terminée en 1985, ajouterd u

0/
superficie de 570 acres. Ce terre-plein s'étendrait depuis la digue en enf

i

‘ F chement séparant la phase II dela phase III jusqu'd 1000 pieds en aval au
: !
! pont de 1'Ile d'Orléans. Cette derniére superficie serait bornée au sud pe
\

une digue en enrochement et au nord par les talus de 1'autoroute Dufferin’

A
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La récupération des terre-pleins provient principalement de
dragages effectués dans l'estuaire de la riviére St-Charles, en avant des
_ quais sur les battures de Beauport sur environ 1000 pieds de largeur depuis

. la face des quais, ainsi que dans I'embouchure du bras nord de l'Ile d'Orléans.

Les volumes & draguer se répartissent comme suit suivant les

phases envisagées:

VARIANTE III SUPERFICIE EN VOLUME DE DRAGAGE
ACRES REQUIS EN vg3x 106
Phase I  (1977) 209 11.01
Phase II  (1981) 535 22.80
Phase III (1985) 570 15.20
TOTAL 1,314 49.01

Comme les variantes précédentes le lieu ou les dragages
sont effectués dépendent de 1'endroit ot les terre-pleins sont récupérés.
Les dessins Nos 625-400-8 et 625-400-9 montrent clairement les zones
de dragage et de remplissage pour les différentes phases. Ces dessins
montrent également la profondeur & laquelle les dragages sont exécutés
ainsi que les distances qui ont été laissées de la face des quais et des

2

digues afin d'éviter 1'affouillement.

La récupération du terre-plein pour la phase I provient essen-
tiellement de dragages exécutéé dans l'estuaire de la riviére St-Charles et
4 1'extrémité sud-est des Battures de Beauport. L'estuaire est dragué jusqu'd
1'élévation -82 IGLD et une distance de 100 pieds de la face des quais & été

laissée sans dragage afin d'éviter 1'affoui llement des caissons déjad en place.

4
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Les Battures au droit des quais sont également draguées jusqu'd ' élévation
-82 IGLD & l'exception d'une bande 200 pieds qui, comme dans les cas pré

cédents, est conservée & 1'élévation -62 IGLD,

Pour les phases II et III la récupération provient de dragages
effectués & I'embouchure du bras nord de 1'Ile d'Orléans, et la cdte mini-

male atteinte est de -62 IGLD.

Le programme des travaux pouwrrait se répartir comme suit pow

les trois phases:

-
PROGRAMME DES TRAVAUX
g PHASE I - VARIANTE III
B
. 1974 1975 1976 1977
| emamesare e
0o Digue en enrochement ———
Dragage de 1l'estuaire de la e | —
St-Charles
Dragage des fondations des quais —
Dragage au droit des quais — | m—
Fabrication des caissons ——
Pose des caissons et des murs S R [—
™

|

I
11 :
|
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Le travail débute au printemps 1974 par la construction de
la digue en enrochement. Au printemps 1975, une premiére drague commence
I'excavation de 1'estuaire de la riviére St-Charles, tandis qu'une seconde
commence le dragage des fondations pour 1'implantation des caissons. Si-
multanément aux travaux de dragage, la fabrication des caissons est entre-
prise. A 1'été 1975, les fondations sont terminées et 1'équipement utilisé pour-

~

ra éventuellement servir aux travaux d effectuer aux Battures de Lauzon. A la
méme époque débute la pose des caissons et des murs. A 1'été 1976, le dragage
de 1'estuaire de la riviére St-Charles est terminé tandis que celui & effectuer
au droit des quais débute. Au milieu de 1'année 1977, la pose des caissons et
des murs est achevée et le travail de récupération se termine 4 1'automne

1977.

PROGRAMME DES TRAVAUX
PHASE II - VARIANTE III

1978 1979 1980 1981

Digue en enrochement #

Dragage du bras nord - | s | s | S——

Dragage des fondations des quais —

Fabrication des caissons *

Pose des caissons et des murs —
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Au printemps 1978 les travaux débutent par la digue en enroch€”
ment, le dragage des fondations et la fabrication des caissons. Au début
de l'automne 1978 le dragage‘ des fondations est terminé et celui du bra®
nord débute. A 1'été 1979 la digue en enrochement est terminée et au
printemps de la m&éme année débute la pose des caissons et des murs. Le
dragage du bras nord ainsi que la pose des caissons et des murs sont com”

plétés a la fin de 1'année 1981.

B
PROGRAMME DES TRAVAUX
PHIASE IIT - VARIANTE 111
__4
1982 1983 1984 1985
/

Digue en enrochement *

Dragage du bras nord —

Les travaux débutent au printemps 1982 par la digue en enroché”
ment. A 1'été 1983 commence le dragage de I'entrée du bras nord de 1'11e
d'Orléans. La digue se termine & la fin de 1'année 1983 et les travauX de
dragage & 1'automne 1985.

e

Le tableau ci-aprés donne les quantités utilisées pour le prograrﬂ

des travaux de chacune des trois phases de la variante III.
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PHASE I,II,III
/N
NOMBRE VOL\;IME bEN TEMPS PENTE DES
VARIANTE III D'UNITES vg x 10 UNITAIRE TALUS
N—
6 3
Phase I - 0.75 0.5x10 vg 1:2
an
?igue en 6 3
Wochement | Phase II - 0.53 0.5x 10 vg 1:2
) an
: 6 3
Phase III - 1.0 0.5x 10 vg 1:2
an
N —
Phase I - 11.01 4.0 x 106vg3 1:8
an
D Phase II - 22.8 5.0 x 106v 3 1:8
ragage . . i .
an
' 6 3
: Phase III - 15.2 5.0x 10 vg~ 1:8
I an
\ ,
Phase I 46 - 50 caissons -
P an
d‘:bl‘iCattion
S caissons| Phase II 29 - 50 caissons -
an
Phase III - - 50 caissons -
\ an
Y
Phase I 46 - 25 caissons + -
h murs
an
N Se deg Phase I 29 - 25 caissons + -
4. 880ns et s
S murs an
Phase III - - 25 caissons +
murs -
an
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6.6 ECOLOGIE, ENVIRONNEMENT

6.6.1 Perspective écologique

"L'homme et tous les organismes vivants font partie d'un sys-
téme écologique qui embrasse le globe. Ce vaste systéme comprend plu-
Sieurs écosystémes qui sont tous interdépendants et qui s'influencent mu-

tuellement d'une foule de fagons. Il en est ainsi de l'atmosphére et des |

riviéres intérieures, des estuaires et des océans qui sont tous des écosys-

témes interreliés."”

"Le systéme écologique contient la biosphére, cette partie

vivante du sol, de l'eau et de 1'atmosphére de la planéte. Mince envelop-

pe encerclant la planéte, la biosphére assure la survie d'une hiérarchie de
Plusieurs millions d'esp&ces végétales et animales, y compris 1'homme, qui ‘i
s'influencent les unes les autres et qui dépendent les unesdes autres pour .
survivre. C'est ce systéme vivant qui est menacé par la détérioration du

milieu".

"L'homme jusqu'a maintenant ne s'est pas distingué par son

respect envers son habitat compliqué, interdépendant et limité. 11 devra &

I'avenir étre beaucoup plus conscient de la portée possible de ses activités }
sur 1'ensemble du systéme biologique et écologique. En outre, la capacité
d'assimilation et 1'élasticité de l'ensemble du systéme biologique sont

inconnus. Lorsque les activités de 1'homme atteignent le point od elles z
interrompent le biosystéme (tout particuliérement les formes de vie infé- *)
rieures qui jouent un rdle dans la conversion primaire de 1'énergie en oxy-
géne et en aliments), elles peuvent avoir des répercussions profondes pour

tous les organismes vivants et en dernier lieu menacer la survie de 1'homme" . (1)

-

\

|

(1) voir bibliographie d la fin du chapitre i ‘
1

|

|




200

Hoo 6.6.2 Gestion rationnelle des ressources de l'environnement

"Les pollutions sont dues aux applications inconsidérées des
sciences et de leur technologie. Elles ont déja porté des atteintes sériel .

ses & l'environnement et menacent de détruire complétement 1’ équilibre

fragile qui existe entre 1'nomme et la nature”,

"L'insuffisance de gestion rationnelle des ressources de 1'er”
vironnement est responsable de la diminution des ressources naturelles et
R de la dégradation du milieu humain. Elle est due d 1'ignorance écologique
l et au défaut de qualification. La gestion rationnelle des ressources de

Lo I'environnement est encore largement déficiente

"Les connaissances sur la pollution sont insuffisantes, gpal
ses et ne sont pas organisées de fagon & &tre utilisées avec efficacité-
La solution des problémes engendrés par la pollution et l'insuffisanceé de

‘ . e
gestion rationnelle des ressources sont d'une telle envergure qu'elles n

t

s gl
peuvent plus &tre solutionnées par des méthodes artisanales. Elles exid

o5
i

U .
&

la prise de mesures vigoureuses et urgentes de la part des pouvoirs Publ
et de tous les milieux intéressés pour restaurer 1'équilibre écologiqu® romp
entre }'homme et la nature et assurer un minimum raisonnable de pro’teotioﬂ
e 1'environnement compatible avec le bien-&tre physique, mental et Social

de I'homme." (2)

6.6.3 Objectifs mondiaux de la protection de l'environnement

Ces objectiis ont &té& évoqués par les experts de L' UNESCO
i g 0
\ Lo qui ont établi le rapport sur "l'impact de l'homme sur la biosphére” . 1

. . -
y constaté qu'un désastre complet n'est pas inévitable. 5i notre attentio
g A
e b

4

est suffisamment en éveil, dans le monde entier, nous pourrons fair

fait

‘ - coup pour améliorer la situation. Le plus grand danger de tous est le

i {2) Voir bibliographie d la fin du chapitre
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que nous n'arrivons pas d dominer l'accroissement accéléré de la popula-
tion humaine. Un sérieux coup de frein dans ce domaine éviterait le recours -
trop fréquent a la politique d'expédients, aggravé par une technologie ayant
perdu le contact avec la philosophie de la science. En tant que corps social
les hommes de sciences doivent s'efforcer de faire admettre la nécessité
d'aborder les problémes mondiaux sous 1'angle de 1'écosystéme, car c'est

ainsi que 1'on évitera une action technologique déséquilibrée.

"Les mentalités nouvelles et 1I'évolution des techniques don-
nent & 1'homme le désir et la possibilité de construire ou de reconstruire
un environnement favorable au maintien de la santé mentale et pouvant éga-

lement lui assurer les biens et services nécessaires". (3)

6.6.4 Domaines essentiels d'interdiction

Afin d'assurer la sauvegarde de l'espéce humaine dans les an-
nées 2000, il convient de dégager dans l'immédiat les aspects les plus
fondamentaux que les gouvernements pourront concrétiser dans les légis-
lations, les réglements et les actions institutionnelles et notamment en

Ce qui concerne les domaines suivants d'interdiction:

"1) La destruction d'une maniére irréversible des éléments
intégrants du cycle biologique.

"2) L'utilisation a d'autres fins de toutes richesses naturelles
qui peuvent concourir & la fabrication de protéines mé&me avec un faible
rendement.

"3) L'épuisement massif des ressources naturelles au détri-
ment d'une planification & long terme justifiant 1'absolue nécessité d'utiliser
Ces richesses pour une vie normale des individus.

" 4) L'implantation des unités de fabrication industrielle ou

d'installations dans le site naturel qui puisse produire une agressivité quel-

——

(3) Voir bibliographie & la fin du chapitre
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conque de ce site,

“5)  La recherche ou la fabrication de produits non bio-dégréd”
dables, non récupérables ou encore l'utilisation de matiéres dont la mis€ en
oeuvre ou la destruction conduirait @ une agressivité quelconque, méme
minime, des éléments naturels ou de la vie des &tres humains.

"6) La fabrication de tous produits ou dispositifs superflus 8

la vie et au simple bien-&tre des individus." (3)

6.6.5 Situation canadienne

"Si 'on s'en remet aux projections, les canadiens devront amé’
nager au cours des trois prochaines décennies plus de services (résidences'
commerces, industries, hdpitaux, parcs, centrales d'énergie, etc.) qu'ils
ne l'ont fait dans 1'histoire de leur pays. La fagon dont cette tache colos”
sale sera réalisée aura une influence décisive sur la qualité du milieu ¥

cours du siécle qui vient., "~

"Les pressions que ce développement exerce sur les ressources
urbaines auront tendance a excéder leur capacité d'assimilation. La dété’
rioration provoquée par ces pressions pourrait &tre évitée, si la mise eB
valeur de nos régions urbaines se faisait en harmonie avec les contraintes
naturelles imposées par les éléments humains, biologiques et physique?s

interdépendants qui composent 1'écosystédme urbain." (1)

6.6.6 Politigue canadienne de 1'environnement

. N s . ct
Suite & la position prise par nos gouvernements & la conféré”

de Stockholm sur l'environnement, il nous semble que ceux-ci soient tré®
conscients des dommages causés par la pollution sous toutes ses formes
et qu'ils soient disposés 3 intervenir assez énergiquement dans ce dOmaine’ .
D'ailleurs nos gouvernements ont toujours été soucieux en ce qui conCerne y
la protection de 1'environnement et nous serons & mé&me de juger de ]ram?

de leur position en consultant les textes de loi en préparation a ce sujet’

4
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A l'avenir, il semble gu'une étude d'impact sur 1'environnement
qu'engendrera une activité quelconque (aménagement, industrie, etc.) sur

le territoire sera exigée de la part de ceux-ci,

6.6.7 Rble des gouvernements dans la gestion du milieu

Selon Mac Neill (1) la gestion de 1'environnement peut &tre réa-
lisée par le truchement d'un vaste éventail de stratégies au niveau de la
recherche de la p'lanification et du financement, et grace 3 d'autres straté-
gies comportant diverses fonctions appliquées d des centaines d'activités

différentes.

Ces stratégies ont un but en commun: la préservation ou l'amé-
licration de la qualité de l'environnement. Elles visent ce but de trois

fagons différentes.

"1) La premidre suppose le traitement ou la diminution des pol-
luants engendrés par une activité quelcongque, avant leur introduction dans
!'environnement.

"2} La seconde suppose la réglementation de 1'emplacement
de 1'activité qui entrafne .la pollution ou de 1l'emplacement des récipients
ou des deux d la fois. |

m 3) Une troisiéme suggére la modification ou 1'élimination de

'activité qui engendre les polluants." (1)

Les stratégies de gestion (planification, réglementation et fi-
nancement) intéressent nécessairement les deux ordres de gouvernements, De
plus, il ést possible et mAme trés probablé que d'autres niveaux de gouver-

nements aient un rdle important & jouer au sein de ces stratégies de gestim .

4
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| ‘ 6.6.8 Stratégies de gestion

1) Stratégies de planification

| Devant l'ampleur et la dimension des activités provin~
ciales et fédérales dans les régions urbaines, ces deux ordres de gouvel~
nements devront participer & la planification et au développement urbain

si 1'on veut que cette planification soit souple et efficace.

2) Stratégies de réglementation

3 La gestion de l'environnement commande 1'emploi d'ul

i
i
!

I

vaste éventail de stratégies de réglementation. La plupart peuvent s'appli’
quer de facon trés efficace au niveau infra-provincial. Ces stratégies

peuvent avoir pour objet le controle de la quantité et de la qualité de deve”
sements dans 1 air ou dans 1'eau ou le contrdle des activités qui proquuen'£

ces déversements,

3) Stratégies de financement

s . . un
Les mesures financiéres et fiscales peuvent constitué’

21 2 : L. t
élément important des stratégies concernant 1a gestion de 1'environnemeﬂ

: uré
f sous forme de tarifs, de permis, de redevances et autres taxes. Les me5

ol financiéres constituent un moyen de stimulation de plus en plus important'

4) Stratégies de recherches
¥ Tous les paliers de gouvernement doivent jouer un rolé
continu et vital en concevant, en entreprenant et en commanditant des

travaux de recherches.,




6.6.9 Conclusion

Les activités prévues sur le territoire du Port de Québec ne
devraient pas s'effectuer sans en prévoir les conséquences sur les modifica-
tions du modéle de nuisances déterminé pour ce site. Les industries ne de-
vraient en aucun cas produire une attaque continue de certains éléments du
territoire immédiat et environnant, pouvant provoquer une destruction irré-
versible du cycle biologique et par voie de conséquences pouvant causer un

déséquilibre néfaste & 1’ écosystéme du territoire.

I1 s'ensuit que l'établissement d'un modéle de pollution issu
d'une analyse de systéme et du contrdle permanent des niveaux de nuisan-
ces permettra le développement harmonieux de 1'industrie et de 1'équipement

portuaire avec le souci permanant de la protection de 1'environnement.

Une étude d'impact sur l'environnement permettra d'élaborer le
modéle de pollution du territoire a 1'étude et donnera 1'outil nécessaire a
1'établissement d'un programme d'aménagement spatial et temporel des ac-
tivités prévues. On pourra ainsi rationaliser davantage la politique d'action
dans la lutte contre la pollution et il sera possible de réaliser des économies

substantielles dans les traitements jugés nécessaires.

Cette étude pourrait entre autre analysa les aspects suivants du
probléme.
1) Inventaire des foyers de pollution actuels et prévisibles ‘

sur le territoire du port,

2) Caractéristiques des éléments récepteurs.

3) Synthése des lois légiférant dans le domaine de l'envi-
ronnement,

4) Inventaire des moyens technologiques.

5 Conséquences des pollutions spécifiques des activités
anticipées.

4




T 6) Etablissement de stratégies de gestion.

7) Analyse et recommandations.

RECEPTIFS A L' IDEE D'UNE TELLE ETUDE. LES PROMOTEURS DE CE PROTED |
DEVRAIENT FAIRE LES DEMARCHES NECESSAIRES AUPRES DES GOUVERNEMENTS
AFIN QUE LE PORT DE QUEBEC SERVE DE PROJET PILOTE DANS CE DOMAIN
‘ ET QU'IL PUISSE BENEFICIER AINSI D' UNE ASSISTANCE FINANCIERE PARTY
i CULIERE.

| |
ENFIN, IL EST URGENT QUE NOS GOUVERNEMENTS SOIENT |
|

Pour 1'immédiat, il est prévu que les industries génératrices 4
pollution devront s'installer dans des parcs industriels &loignés des gran?®
k3 ifi centres afin de na pas géner indQment les zones habitées. Etant 8 1' gcart
R de la population, ces industries seront moins désavantagées quant d 1@

nature du traitement exigé pour combattre leur pollution.

En terminant, il 'semble opportun de souligner qu'une étude re” ;

! , j5¢
o cente menée par le Port de Toronto démontre que le transport de marchaﬂd1 :
i ‘]i :

Il ) N ra k3 r . 2 : i e
s par eau cré moins de pollution, consomme moins d'énergie par ’conne—-ml11

L de marchandises transportées que tous autres modes de transport.

Le tableau suivant illustre les résultats obtenus (4);

7

‘ TYPE DE TRANSPORT BRUIT DECIBELS TONNE MILLE—GALLOI\I
o
‘. ‘ Camion diésel 78-85 a 50 pieds 54
h | l Locomotive 82-88 4 100 pieds 193
i\ J Bateau 64-66 & 30 pieds 247-1050
I _
| Avion 10 -

4



De plus, le bateau cause 33 1/3% moins de pollution atmos-

phérique que la locomotive diésel et 373% moins que le camion diésel par

tonne-mille de marchandises transportées.

DANS UNE OPTIQUE ECOLOGIQUE GLOBALE DE PLANIFICATION,
LE TRANSPORT PAR BATFAU EST TRES PROMETTEUR ET A L'AVENIR ON DEVRA
L' UTILISER D'AVANTAGE AFIN DE CONCOURIR A LA PROTECTION DE L'ENVI-
RONNEMENT POUR LES RAISONS SUIVANTES:

a) Consomme moins de carburant que les autres modes de
transport;

b} Pollue moins;

c) Fait moins de bruit;

d) Est plus économique.
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7.1 DESCRIPTION DU MODELE

7.1.1 Introduction

L'extensicon du Port de Québec, prévue principalement sur la
rive nord aux Battures de Beauport-Montmorency et nécessitant des dra-
gages et des implantations de quais importants, risquent de modifier les
conditions naturelies d'écoulement., Une étude poussée d'hydraulique flu-
viale et de sédimentation s'avére donc indispensable. Cet endroit est en
effet soumis & des conditions de marées et de courants fort sévéres et
difficile d'approche théorique du fait gqu'il est situé immédiatement d 1'a-
mont de 1'lle d'Orléans qui subdivise le débit du St-Taurent en deux par-
ties; une partie circulant dans le bras nord de 1'Tle et l'autre partie dans
le brag sud. Si l'on ajoute a ces conditions déjd complexes d'hydrau-
lique fluviale les effcts de la glace et du vent, le modéle hydraulique s'a-

vére le seul outil valable pour solutionner un tel probléme.

Le Ministére des Transports a fait construire § son labo-

ratoire de Ville La Salle un modéle hydraulique avec lequel il est possible

de simuler les marées, les courants, les vents et la circulation des glaces.

Ce modéle peut également évaluer qualitativement le phénoméne de trans-

Port de sédiments. Il a été construit et cst opéré par le Laboratoire d'Hy-

draulique La Salle sous le contréle de la division du développement des voies

havigables, service de la marine.

7.1,2 Construction

Le modele hydraulique couvre la région du fleuve St-Laurent 5'é-

tendant depuis le pont de Québec jusqu'a la hauteur du ruisseau St-Patrick

Situé & environ 1 mille en amont de St-Laurent d'Orléans. (Voir Figure 7.1)

Construit en dur avec des échelles horizontale et verticale

Tespectivement égales & 1:600 et 1:150 le modéle d'une longueur de 130 pieds

de longueur et 20 pieds de largeur & Québec a la forme d'un Y au droit de
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I'Ile d" Orléans ou il atteint 8 cet endroit une largeur de 57 pieds.

Une marée de 17.0 pieds d'amplitude est reproduite sur le
modéle .et la circulation des glaces peut y &tre facilement simulée. Les
lignes de contours sont ajustées a une précision atteignant le demi milli-
meétre, ce qui représente 3 pouces en nature. Toutes les élévations sont
référées au systéme IGLD et la grille de référence, placée & tous les 50

pouces est du type Universal Transverse Mercator (U,T.M.).

7.1.3 Opération

Le modéle devant représenter un cycle complet de marée doit étre
en mesure de respecter les débits et les niveaux d'eau en fonction du temps.
Le cycle de marée théorique choisi a une durée prototype de 12 heures 42 mi-
nutes, ce qui donne, pour une similitude de Froude,une durée de 15.2 minu-

tes sur le modéle.

Les débits variables avec le temps sont également inversés sui-

vant que !l'on est auflot ou au jusant et sont reproduits sur le modéle

suivant la m&me loi. Ce phénoméne est assuré en alimentant de facon cons-

tante le modéle aux trois extrémités. Le débit est ajusté au pont de Québec
et dans le bras nord de 1'Ile d'Orléans & l'aide de vannes clapets, action-
nées au moyen. de moteurs électriques contrbl_‘és_ ;iu’tomati‘quement par l'inter-
médiaire de cames préalablement étalonnées. Le bras sud est lui aussi équi-
pé d'une vanne clapet mais ne contrdle que le niveau de l'eau. Le débit
arrivant 38 chaque extrémité est constant et les vannes clapets installées au
pont de Québec et dans'le bras nord de 1'Ile d'Orléans laissent passer des
débits déversés connus en fonction de leur hauteur. Dans le bras sud, le
débit introduit est constant mais arbitraire. Seul le niveau étant contrdlé,

tout surplus de débit est nécessairement déversé par dessus la vanne clapet.

4
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Ce systéme assure donc un contrdle continuel des débits et des
niveaux et permet de reproduire les marées. Notons toutefois que le cycle

de marée reproduit sur le modéle est toujours le méme. Il suffirait pour

changer le cycle de modifier les cames de telle sorte qu'elles répondent’

aux exigences des débits et des niveaux pour le cycle désiré.

7.2 ETALONNAGE ET VERIFICATION DU MODELE
\ ' 7.2.1 Etalonnage

Le modele tel que mentionné précédemment, doitrépondre

e & trois contraintes principales & savoir: les débits, les niveaux et la

marée.

Pour fins d'essais, il fut décidé de simuler une marée de vivé et
normale de 17.0 pieds d'amplitude. Cette marée fut rencontrée en nature le
22 juin 1971 au marégraphe de Lauzon. Simultanément 3 cette marée, des
mesures de vitesses étaient effectuées par le Ministére dés Transports a

~

trois sections différentes & savoir: Abraham, Manic et Beaumont.

. L t
o La section Abraham étant située prés de 1'Anse-aux-~Foulons €
celles de Beaumont et Manic situées respectivement dans le bras sud €t

it dans le bras nord de 1'Ile d'Orléans.

& La variation de débit en fonction dutemps pour ces trois s€¢~
‘ tions de jaugeage fut évaluée & partir des mesures de vitesses et des M€

‘ PN . e
sures de niveaux qui furent relevés a Neuville, Lauzon et St-Francgois d

léans.

l
| ! .
3 } Sur madéle les débits et les niveaux furent ajustés au trois

extrémités 3 partir des valeurs mesurées en nature.

4
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7.2.2 Vérification du modéle

a) Vérification de la marée & Lauzon

La marée enregistrée sur le modéle reproduit assez fidé-

lement la marée mesurée en nature comme le montre la figure 7. 2.

Quelques petites différences, principalement dans le bas
et le haut de la courbe,peuvent &tre notées. La différence la plus impor-
tante étant la déformation au double point d'inflexion entre 4h00 et 4h30 &

la marée montante.

La vitesse moyenne a été vérifiée pour une verticale de
la section Abraham; aucune vérification n'étant possible aux stations Beau-

mont et Manic celles~ci étant trop rapprochées des vannes clapets.

Le résultat est montré sur la figure 7.3. Cette mesure,
difficile a réaliser sur le modéle & cause de la rapidité du phénoméne, donne
quand m&me des résultats satisfaisants. Un décalage d'environ une demi-

heure est cependant noté & marée montante entre 2h00 et 3h30.

c)  Vitesses de surface

Des mesures de vitesses de surface furent réalisées en

nature en photographiant les glaces en mouvement au flux et au reflux.

Ces observations furent cependant effectuées d des ampli~
tudes de marée différentes de celles reproduites par le modéle. Avec l'aide
du modéle mathématique et physique au Centre National de la Recherche, il
fut possible de corriger ces vitesses de surface et d'obtenir leur valeur pour

une marée de 17.0 pieds telle que reproduite sur modéle.
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PORT DE QUEBEC

COURBES DE MAREE A LAUZON
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PORT DE QUEBEC

DIAGRAMME DE LA VITESSE MOYENNE
OBTENUE SUR LA SECTION ABRAHAM
A 800" DE LA RIVE SUD
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Les vitesses de surface furent donc mesurées également
sur le modéle. Le résultat fut trés encourageant puisque la valeur moyenne

de l'erreur ne fut que de 0.05%.

Plusieurs autres vérifications furent également effectuées
notamment sur le mouvement des glaces et le transport de sédiment. Dans
chaque cas le modéle semble bien répondre d la nature. Le mouvement des
glaces est relevé p’ériodiquement par photographies aériennes depuis 1970-71.
Les observations ainsi réalisées ont été reproduites sur le modéle. Quant
d la sédimentation des dépots notés sur le modéle prés de l'Anse-aux-Fou-

lons a été confirmé en nature.

Il en va de méme pour les dépots d l'entrée de la cale
séche Champlain de Davie Shipbuilding. Il est a noter cependant que la
sédimentation ne peut &tre quantifiée et que la sédimentation observée sur

le modéle est purement qualitative.

7.3 QUANTITES PHYSIQUES ANALYSEES SUR LE MQDELF

Les principales variables qui peuvent &tre analysées & l'aide
du modéle sont: les vitesses de surface, les courants, la circulation des
glaces, la sédimentation et le vent. Chacune de ces quantités physiques

peut &tre étudiée séparément ou conjointement avec les autres variables.

L'accostage des navires est vérifié avec un modéle réduit de
bateau 4 1'échelle du modéle hydraulique et qui représente en nature un

pétrolier de 100, 000 tonnes et un cargo de 25,000 tonnes.

7.3.1 Vitesses de surface et courants

Le modéle évalue de fagon qualitative et quantitative les vitesses
de surface et les courants. Ces mesures étaient effectuées par chronophoto-

graphie en plagant sur des petites rondelles circulaires ou des flotteurs lestés

L——¥ it
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d 25 ou 55 pieds de profondeur des bougies allumées. Les trajectoires
i laissées sur les photos par les bougies indiquent le sens et la direction

des courants. Il est également possible & partir de la photo d'évaluer la

vitesse de surface ou la vitesse moyenne agissant sur les flotteurs lestés:
) N . meﬂt
Le modéle est donc en mesure de fournir des résultats extrémé

. . ihz . . , et
précieux sur l'intensité des vitesses de surface, la direction des courants

les zones de circulation.

7.3.2 Circulation des glaces

‘ Les glaces sont simulées sur le modéle & l'aide de polyéthyléne'

matériau qui posséde sensiblement la méme masse volumique que la glace
naturelle. Aprés observation des glaces en nature, il fut décidé que la gro®

i seur moyenne des glacons était d'environ 300 pieds de cdté. Des glagon®

de cette dimension furent donc simulés sur modéle et libre de dériver au gré

des marées. La glace statique du bras nord de I'lle d'Orléans fut simulé€

avec le m&me matériau.

gl s al®
Les essais réalisés avec les glaces ne sont que qualitatifs, ™

permettent de trouver les zones de concentration ainsi que d'observer leul

comportement aux endroits stratégiques notamment le long des quais, dans

‘] les darses, dans les estuaires, etc.
|
|

7.3.3 Sédimentation

yif?

. A3 s ita
Les essais de sédimentation réalisés sur le modéle sont quallf loﬂg

mais permettent d'étudier les dangers d'ensablement, les affouillements 1e

R e e P

4 14 . , . . ot5
des quais et le transport de la sédimentation apportée par voie d'égout,®¢)

d'usines ou déversement de neige.

10"
Le matériau utilisé pour les études de sédimentation est du pé

]1 théme qui représente & 1'échelle un sable fin.

S
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7.3.4 ~ Vents

. - Les vents sont simulés sur le modéle par un ventilateur. Les
vitesses sont reliées d une similitude de Froude et les essais ne reprodui-
sent pas l'effet, quand méme mineur pour la région de Québec, de la topo-

graphie environnante et des montagnes.

Des vents de l'ordre de 60 mph ont pu &tre simulés sur le modéle,
Pour la région de Québec les vents prédominants sont nord-est et sud-ouest
donc dirigés presque parallélement & I'axe du bras nord de 1'Ile 4'Orléans.
Les résultats observés sur le modéle correspondent assez bien avec la réa-

lité, particuliérement dans l'estuaire de la riviére St-Charles.

7.4. RECOMMANDATIONS DECOULANT DES ESSAIS SUR MODELE

La présente section donne le résumé des résultats obtenus pour
les différents schémas d'aménagement qui ont été proposés pour les études
sur modéle hydraulique ainsi que les recommandations qui en découlent. Un
premier schéma, contenant deux darses, a permis de dégrossir les probla-
mes hydrauliques rencontrés aux battures de Beauport et d faciliter la con-
ception des implantations subséquentes en vue d'en arriver 4 un schéma

final.

Deux projets d'aménagement monirés sur le dessin No. 625-
400-1 ont été étudiés sur modeéle. Les implantations montrées sur les des-
sins 625-400-2 et 625-400-3 comprennent également 1'étude d'une cale
] sé&che pour super-pétroliers implantée § Lauzon et une étude plus sommaire
du prolongement du quai 26 ainsi que d'un quai & grain montérsur caissons

dans l'estuaire de la rividre St-Charles.

Pour de plus amples détails sur les résultats d'essais, on voudra : i

bien consulter les rapports émis par le Laboratoire d'Hydraulique La Salle

. | i
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pour le compte du Ministére des Transports et qui ont comme références:

1) Modéle du Port de Québec
Etude du projet d'aménagement numéro 1
LHL - 569
Novembre 1972;

2) Modéle du Port de Québec
Etude du projet d'aménagement numéro 2
LHL - 573
Mars 1973.

7.4.1 Etude de la Variante I

La variante I telle que montrée sur le dessin No 625-400-1
comporte deux darses d'une superficie respective de 142 et 128 acres.
Les deux darses sont séparées par un quai longitudinal d'environ 5000 pieds
de longueur présentant en son milieu une cassure concave de 110. Adjacent
et & I'aval de la darse B, un terre-plein pénétrant jusque dans le bras nord

de I'lle d'Orléans, procure une longueur de quai supplémentaire de 5000 pieds.

Les darses ont été étudiées pour des profondeurs de 42 et 55
pieds morte-eau c'est-a-dire a des élévations de -49 et -62 IGLD. Le quai
central a également été étudié pour ces deux élévations tandis que le quai

nord-est aval a été maintenu a une profondeur constante de -49 IGLD.

Pour cette étude, aucun dragage n'a été effectué dansl'estuaire

de la riviére St-Charles, ni dans le bras nord de I'Ile d'Orléans.

' Les essais avaient pour but de déterminer dans quelle mesure ces
implantations modifieraient les conditions naturelles d'écoulement. On a éga-
lement relevé l'intensité et la direction des vitesses prévalant dans les darses
et le long des quais. L'observation des mouvements de glace et de sédimen-

tation a complété 1'étude hydraulique globale de cette variante. Il est 4 noter
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¢

! .- . s
b qu'une analyse sur les conditions d'accostage de navires de 100, 000 tonneé

|

fut réalisée pour tous les quais et particuliérement & 1'intérieur des darses

o a) Influence_des aménagements projetés sur les conditions

1)  Marée )
L'implantation des ouvrages de la variante 1 n'a auc”

B nement modifié la courbe des marées enregistrée & Lauzon.

| 2)  Vitesses de surface

| D'une fagon générale, la présence des nouveau¥

quais ne change pas grand chose aux conditions actuelles sur le fleuve sanI

1 bien entendu, aux abords immédiats des nouveaux quais.

| Les essais ont été réalisés au jusant et au flot
oté
i avec ou sans couvert de glace. Pour le cas sans couvert de glace, on P

i une réduction des vitesses maximums aux sections en travers étudiées:

2 . or
e La présence d'un couvert de glace dans le bras ?

ne produit aucun changement notable susceptible de nuire a la navigation'

Dans le cas du jusant ou du flot rien ne change le long de la rive sud, ent

i particulier aux abords de la cale séche de Lauzon.

3) Sédimentation

. Le modéle a montré que les ouvrages projetés n'ont
aucune influence sur la sédimentation telle qu'elle se produit dans cett® .
| région du fleuve. Les dépots préalablement notés a 1'Anse-aux-Fou10lrls ¢

. a la cale séche Champlain se retrouvent aux mémes endroits.
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b) Résumé des essais surmodéle et recommandations

Il serait préférable de supprimer le gquai du bras
nord ou tout au moins de réduire son emprise sur ce bras. Ce retrait s8'impose
du fait que ce qual offre des conditions d'accostage trés difficiles et qu'il
ménage un espace de manoeuvre irop réduit.

2)  Darse aval (B)

L'entrée dans cette darse se négocie trés difficile-
ment 4 marée montante et nécessitera des dragages considérables aux abords
de la pointe amont de l'Ile d'Orléans. Cette darse se remplit également trés
vite de glace car en plus de l'apport de glace causé par son propre déflecteur
elle est soumise 3 la pregsion des glaces du bras nord. La température ai-
dant, un couvert de glace solide se formera trés tdt dans cette darse.

Il est suggéré de déplacer la darse aval vers l'a-

mont ou la supprimer,

3  Déflecteur aval
Les essais ont montré qu'il fallait supprimer-ce dé-
flecteur parce que son utilité est médiocre au point de vue de la protection

contre les glaces et que de plus il constitue vne entrave a la navigation et

aux manoeuvres d'accostage dans cette région,

4) Darse amont

Cette darsc est partlcuhérement sensﬂale aux apports

de glace par vents de nord -egt., Il est suggéré d'erlger au mllleu de l'entrée

un mole de protectlon pour permettre 1'entrée des navires par les deux cbdtés.

Les essais d'accostage ont en effet démontré gque les navires doivent pé-
nétrer par le c¢6té amont pour se tenir face au courantau jusant et par le

cbté aval pour retenir face au courant au flot.




e mole

Une mise au point sur la position optimum de €

est proposée pour les solutions subséquentes. La position de ce mbdle devré
i gtre telle que d'une part les courants dans la darse soient modérés pour la
i navigation et d'autre part suffisants pour faciliter 1'évacuation de la glace-
5)  Déflecteur amont
Le déflecteur amont semble limiter la pénétration de?
glagons dans la riviére St-Charles par contre, il ne semble pas assurer un®

protection notable contre les glaces par vents de nord-est.

6) Quai _entre la darse A et B

. . . .mble
Au jusant ou au flot la partie amont du quai sembl
. , si”
assez bien se négocier pour l'accostage. La partie aval cependant, néces

2 o . . : 1im~
tera des moyens spéciaux. Les essais ont montré qu'au flot, le point d

‘e
pact des glaces remontant le bras sud et se dirigeant par la suite vers ERY
i nord se situe 4 peu prés 3a la cassure concave du quai longitudinal.

) | | 7)  Estuaire de la riviére St-Charles

L'estuaire de la riviére St-Charles conserve a pey

. t
prés les m&mes conditions qui prévalent actuellement. Le déflecteur amo”

; a-
| géne cependant quelque peu l'accés aux quais des battures. Au flot 1€5 n

2 2 N 2. 1'
» vires devront raser le déflecteur et pénétrer dans le bassin par le coté avé

N 8) Aﬁ@&@ﬂ%@iki&ﬁiggam@EL

D'aprés le modéle, il semble qu'aucun danger

- sérieux d'ensablement ou d'affouillement n'existe au droit des ouvrages

| i ‘; existants ou proposés, sauf & 1'extrémité des déflecteurs. D'autre part

RE tout autre apport de sédiment par voie d'égout, rejets d'usines, déversel’
. ! ment de neige, etc. qui se ferait au voisinage ou 4 I'aplomb des ouvrage®

ne serait pas entrainé.




7.4.2 Etude de la variante 1I

La variante II est 1'implantation logique découlant des études
économiques et des études sur modéle hydraulique de la variante I. Cette
variante, telle que montrée sur les dessins Nos 625-400-2 et 625-400-3

ne comporte qu'une seule darse dont la superficie est de 130 acres.

Les études sur modéle hydraulique ont été réalisées en deux
étapes principales soit 1'étude de la variante II-A montrée sur le dessin
No. 625-400-2 et celle de la variante II-B montrée sur le dessin No. 625-
400-3. La différence principale entre les deux étapes étant la position du

mble de protection & I'entrée de la darse.

Cette hypothése d'aménagement comporte également une étude
de cale séche d Lauzon et une étude sommaire du prolongement du quai 26,
d'un quai 4 grain monté sur caissons dans l'estuaire de la riviéres St-Char-

les et d'une modification de I'entrée du bassin Louise.

Les essais effectués avec la variante I ayant montré Vinfluence
abéolument négligeable qu'avaient les nouveaux aménagements sur les con-
ditions hydrauliques existantes dans la région de Québec qu'il fut décidé,
vu le court laps de temps mit & notre disposition,d' étudier sur le modéle

hydraulique que les phases I et II du scénario de développement.

Les dragages de l'estuaire de la riviére St-Charles ainsi que
ceux nécessaires 4 compléter la darse ont été fidélement reproduits sur le
modéle; cependant, leé dragages de la phase III prévus dans le bras nord
a l'amont de 1'Ile d'Orléans n'ont pas été reproduits. Il est 4 noter cepen-
dant que la section de contrdle du débit dans le bras nord de 1'Ile d'Orléans
se situe & plusieurs milles & 1'aval du pont reliant 1'Ile d'Orléans & la rive

nord et par conséquent trés éloignée des zones de dragages ce qui permet

4



: de penser que ces dragages effectués dans le bras nord n'auront & peu prés
| pas d'effet sur les aménagements. D'ailleurs,les essais entrepris lors de
1'étude de la variante I, ol l'entrée du bras nord avait été draguée a 1'glée-
‘ 1 vatioﬁ -49 1. G.L.D., avaient montré que l'influence de ce dragage était

absolument négligeable sur les conditions hydrauliques.

De plus, la réalisation des terre-pleins de la phase III, et paf -
conséquent des dragages & l'entrée du bras nord, ne commenceront, dans le
meilleur des cas,qu'en 1981. Il sera alors possible de concevoir un agen~
cement de quai ou digue n'affectant pas la partie existante du développe~

ment. Ceci pourrait faire 1'objet d'études complémentaires sur modéle.

Les essais hydrauliques avaient pour buts principaux d'étudiér

I'influence des déflecteurs, d'optimaliser la position du mé6le de protec’ﬁiorl

d l'entrée de la darse et de vérifier la possibilité d'implanter une cale se~

che a Lauzon.

La présente étude a permis de déterminer plus précisé-

ment l'influence qu'ont les déflecteurs sur les conditions de vitesse préve”
lant & l'intérieur de la darse et sur le mouvement des glaces.
Le modéle a montré que toute suppression des déflecteurs

amont ou aval entratne un accroissement notable des vitesses le long du

d
i
o
i
it
i
i
i

quai opposé. Les vitesses le long des autres quais de la darse sont m@~
2 l jorées mais dans une moins grande proportion. En conclusion, la suppfes‘
| sion d'un déflecteur est surtout préjudiciable au quai de la darse oppoSé
i au déflecteur enlevé. Cette étude a 6té réalisée avec une digue de prote®”
tion rectiligne située & 100 pieds & 1'extérieur de la ligne joignant 1' extré”

; mité des deux déflecteurs et ménageant deux passes de 1000 pieds.

W | ‘
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Les avantages des déflecteurs étant limités devant les in-
convénients qu'ils entralnent notamment pour les manoeuvres d'approche et
d'accostage des navires en raison des obstacles qu'ils constituent, il fut
décidé de supprimer le déflecteur amont pour 1'étude du positionnement du
mole de protection. Quant au déflecteur aval il fut supprimé mais le quai

- nord-est fut aligné sur l'exirémité sud-est de ce déflecteur conservant ainsi

1'influence qu'avait cet épi sur le détournement des courants et des glaces.

La suppression des déflecteurs entraine, comme il a été
mentionné précédemment, un accroisgsement de vitesse dans la darse. Ceci
implique la recherche d'une nouvelle implantation de la digue de protection.

Plusieurs solutions comportant différentes positions ont été étudiées.

Etape II-A Méle de protection ménageant deux passes
pour l'entrée des navires (dessin No, 625-400-2)

La solution avec digue de protection ayant la m@me orien-
tation que le quai nord du bassin St-Charles (m&me alignement au 100
3 l'extérieur) semble &tre celle qui donne les meilleurs résultats. En effet,
elle résorbe partiellement I'accroissement de vitesse se produisant le long
des quais amont et nord. Elle amélicre également les vitesses le long du
quai nord du bassin St-Charles. D'autre part, elle conserve les deux chas-
ses se produisant approximativement a 1' étale haut et bas. Il semble cepen-
dant que 1'exiguité relative des passes et l'impértance des courants ne per-
mettront aux gros navires que de pénétrer difficilement en dehors des étales

de marée, !

s
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Cette solution & deux passes de 1000' avait été choisié

. N . N mil-
i pour rendre la darse accessible & des navires de tonnage moyen, 25 a 30

les tonnes tant au flot qu'au jusant.

Toutefois, lors d'une réunion organisée au Laboratoiré du
Ministére des Transports en décembre 1972, les Pilotes du St-Laurent ont
:‘} nettement favorisé la solution i passe unique plus large, 1700' en 1’ occy”
’ rence. A leur avis, les difficultés d'accés accrues au flot seraient compe”” ,
sées par la plus grande sécurité prOCuréé par une passe plus large. A la
suite de cette réunion, 1'Etape Il B ~ passe 2700' - digue de protection dan®
le prolongement du quai nord du bassin St-Charles fut étudiée.

. ' Se
Etape IIB Mble de protection ménageant une sw

de 1700 pi. de largeur (dessin No. 625-400

La solution-ayant la préférence des pilotes donne d' excelf
lents résultats & l'intérieur de la darse. Son effet est moins intén:l:ssaflt or
ce qui concerne le quai nord du bassin St-Charles. Il faut ajouter qué dan?
cette solution le double effet de chasse est considérablement atténué dan®

le temps et dans l'espace. Le bassin reste plus encombré et1'onn' observe

-
plus & l'intérieur cette mobilité des glacons qui caractérisait la solu’clOnI

Un vent de nord-est refoule les glaces vers le fond du

3 . , : ‘ . . e
i bassin mais ménage vers la passe un chenal d'accés relativement libré d

i

glaces.

‘ 12
b En ce qui concerne le bassin de la riviére St-Charles-

position de la digue ne change pas appréciablement la pénétration des co¥”
rants de chasse. Aussi ce bassin se remplit et se vide-t- il alternativemer1
i Par vent de nord-est, ce bassin est complétement recouvert par les glaCes

qui sont refoulées jusqu'au fond du bassin, phénoméne qui est la r(s,\pétitior1

de ce qui se produit actuellement.

- 4
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L'avantage principal de cette solution est d'offrir une passe
nettement plus grande et par conséquent un meilleur accés aux navires, notam-

ment au jusant. Cette solution aurait avantage 3 étre étudiée plus en détails.

c) Implantation d'une cale séche d Lauzon

Simultanément aux essais hydrauliques réalisés aux bat-
tures de Beauport-Montmorency, une étude sur la possibilité d'implanter

une cale sé&che aux battures de Lauzon était entreprise.

Un premier schéma d'aménagement, basé uniquement sur -
des considérations théoriques et montré sur le dessin No. 625-400-2, était
proposé pour études sur le modéle hydraulique. Les essais ont montré que
sans la jetée de protection nord montrée sur le dessin No. 625-400-3, il

était trés difficile d’amener un navire 3 entrer dans la cale sé&che.

Aprés moult essais, le schéma d'aménagement montré sur

le dessin No. 625-400-3 est celui qui donne les meilleurs résultats.

I1 est également_é noter que les glaces sont détournées
de l'entrée du chenal d'accés d cause de courants favorables et que de plus,
aucune sédimentation n'a été observée. L'implantation de la jetée nord,
entre autre, a éliminé les dépots de matériaux qui originairement se dépo-

saient 3 1'entrée de la cale séche Champlain.

Il serait souhaitable cependant, d'avoir une forme d'entrée
conique pour la cale séche afin d'éviter toute poussée excessive due aux
glaces. Il est possible également qu'une estacade de retenue soit nécessaire «
pour éviter une trop grande accumulation d'algues marines & l'entrée de la |

cale séche, particuliérement au printemps.

‘ _.
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1' d) Autres études

a Les essais ont montré que si 1'on supprime le deflec”
teur amont de la darse, il est possible de prolonger le quai 26 sans affectel
les conditions d'accés au bassin St-Charles. Des formes d'extrémité en
quart ou demi cercle ont été analysées pour répondre 4 une suggestion des
pilotes. La solution la plus intéressante au point de vue agitation du planl
d'eau en est une ‘de compromis, c'est-d-dire oll les pans coupés proposés

seraient remplacés par des arrondis d'angle.

2) Quei d grain

. é
Le quai 4 grain monté sur caissons tel que propo®
est trés bien protégé des courants et glaces en mouvement, surtout si ! on

prolonge le quai 26. Toutefois, en raison justement de 1'ascension de co¥

rant, il faut s'attendre & une prise rapide des glaces prés duguai mais

LB “si l'on utilise qu'un seul poste en hiver, il sera toujours possible de

chasser la glace entre les caissons. Bien entendu, des brise-glace oY
|- remorqueurs devront préter assistance aux navires 8 moins qu'un systéme

a bulles d'air ne soit installs,

L'implantation de ce quai pourrait étre étudié plu®

i
i
1 ! en détail afin d'en faciliter 1'acces.
j
I

3) Entrée du bassin Louise

Pour des raisons de facilités de manoeuvres, 1€°
pilotes suggéraient de situer les nouveaux murs de quai proposés (voir

plan No. 625-400-2 ) dans le prolongement du quai 26 et d'arrondir 1€%
pro”

i angles extérieurs (coté fleuve). Cette recommandation ne pose aucul

entrée du bassin.

; , bléme hydraulique et pourra servir de base & la conception de la nouvelle
i ‘
|




7.4.3 Etude de la variante III

Faute de temps, la variante III n'a pu &tre ‘étudiée sur modéle
hydraulique. L'implantation de cette variante est donc basée sur des consi-
dérations théoriques, par contre, elle reproduit quelque peu les conditions
existantes de 1'Anse-aux-Foulons. Il y a donc lieu de penser qu'au point

de vue hydraulique, elle pourrait donner des résultats satisfaisants.

Il est certain que si cette variante était retenue des investiga-

tions sur modéle hydraulique s'avéreraient nécessaires.
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8. PRESENTATION DU CHAPITRE

Le Port de Québec peut étre considéré comme un port ouvert
toute 1'année & la navigation, avec cependant de trés courtes périodes plus
ou moins critigues en hiver, et ceci en fonction des températures de 'action

des vents ou encore du mouvement quelquefois capricieux des glaces.

Un facteur important de 1'efficacité du port est donc la dispo-

nibilité en permanence d'un service de brise-glace efficace.

‘Pendant les périodes d'hiver les brise-glace ont leur port d'at-
tache a Sidney (N.E.) pour l'ensemble des opérations dans le golfe du ,
Saint-Laurent. Ceci les éloigne beaucoup du Port de Québec et il est trés

possible que les consignes données depuis la base de Sidney ne corres-

~ pondent pas exactement aux exigences du Port de Québec.

Il serait donc souhaitable que Québec puisse disposer d'une
flotte de brise-glace plus nombreuse et plus proche de son port, dégagearit

le fleuve en aval.

Ceci suppose naturellement une augmentation du nombre de ces
navires d'au moins deux unités, lesquelles devraient &tre munies des der-

niers perfectionnements etd'une puissance suffisante.

Une ordonnance interdit aux navires marchands, qui n'ont pas
été construits et renforgés pour naviguer dans les champs de glace, de
circuler dans le golfe en hiver. Cette interdiction n'est malheureusement
pas suivie & la lettre, ce qui a pour effet de surcharger, & certaines époques,

les brise—glace'Aen service qui doivent se porter & leur secours.

Les expériences réalisées dans le domaine des glaces par des
pays tels que 1'URSS ou les pays scandinaves démontrent que ces problé-

mes ne sont pas insolubles et qu'il suffit simplement d'avoir une politique

réaliste et active dans ce sens.
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11 n'est pas dans le mandat de 1'Expert-Conseil d'étudier
a fond et en détail ce probléme complexe. Cependant, il est de notre
devoir d'attirer 1'attention des autorités concernées sur la trés grande
importance qu'il faut y attacher car son impact se répercutera non seule-
ment sur le Port de Québec lui-méme mais également sur 1'économie d'uné

bonne partie de 1'est canadien.

Nous droyons également qu'il serait opportun d'étudier plus
attentivement les mouvements des glaces dans la région du golfe St-Lau~
rent. Les informations disponibles pour ce secteur du fleuve sont nette~
ment insuffisantes. Au cours des_} enqueétes, il a été constaté que les
principaux problémes de la navigation d'hiver ont leur origine dans ce

secteur.

Une prolongation de la saison de navigation d'hiver dans la
voie maritime du St-Laurent serait un atout majeur pour le -Port de Québec:

surtout en ce qui concerne les barges de Lash et Seabee.
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9. PRESENTATION DU CHAPITRE

9.1 Installations existantes

Un relevé de toutes les installations actuelles du Port de Qué-

bec a été réalisé et a fait 1'objet d'une étude trés détaillée, avec une mise

(1)

en plans des postes et des facilités aux différentes parties du port soit:

- Le Bassin.Louise:

‘1'Anse-aux-Foulons;

L'Estuaire de la riviére St-Charles:

- Lauzon;

Dans l'ensemble, et sous réserve de certaines améliorations, les
aménagements du port sont encore valables en 1973 . sauf quelques points

particuliers qu'il convient de noter ici.

a)  Bassin Louise
- L’entrée du bassin doit étre améliorée;
- L'ancienne écluse et la digue devraient 8tre enlevées
de fagon & ne former qu'un seul grand bassin, avec

rectification des quais et de 1'ancien bassin intérieur;

- L'estuaire de la riviére St-Charles doit étre dragué
pour permettre aux céréaliers importants d'accoster
prés des silos & grains;

- Un nouveau quai pour céréaliers doit étre construit,
parallélement au quai 27 pour amarrer ces mémes
. céréaliers;

- Les mécanismes de chargement des grains doivent

8tre repensés.

Ces travaux sont indépendants des aménagements prévus pour le

nouveau super-port de Québec. On doit les considérer comme des travaux

(1) Voir Annexe 3




256 _

normaux d'entretien et d'amélioration des installations existantes, et dans

ce cas, sauf pour le dragage de l'estuaire de la riviére St-Charles, qui
profite auremplissage des battures de Beauport, le montant de ces travaux
ne figure ni dans les évaluations des aménagements anciens, ni dans 1es

travaux futurs proposés pour l'agrandissement du port.

9.1.1 Valeur des installations existantes

Le tableau 9. 1.A ci-aprés donne la valeur des biens du Port
de Québec, tels que figurant aux livres & la date du ler janvier 1972, et

qui se chiffrent & $§ 43,075, 737.26.

A titre de vérification, il a été procédé a une évaluation complé

te des hangars et différents immeubles appartenant au port (Voir tableau
9.1.B).

Cette évaluation est basée sur trois critéres d'évaluation comP

table différents, qui sont:

A) la valeur aux livres
b) la valeur fiscale pour fins d'imp6ts
c) la valeur basée sur le co0t de remplacement actuel

moins la dépréciation.

On constatera que la valeur obtenue par cette derniére méthode
d'évaluation est supérieure aux deux autres valeurs. Cependant, il ne sem

e:
.. . abl
be pas que l'on doive modifier la valeur aux livres qui est jugée comme val

9.1.2 Qualité des installations existantes

. y . idé~
I1 convient d'ajouter que certains éléments devront étre col‘lsld
rés comme difficilement utilisables. Il s'agit notamment des édifices sui”

vants:

a) Hangar No. 8

[
Ce hangar placé le long du fleuve & 1'extérieur du bassin Louise ne rend plu
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EVALUATION AUX LIVRES DES PROPRIETES
DU PORT DE QUEBEC
AU ler JTANVIER 1972 TABLEATU 9.1. A

Valeur 1972

. Quais généraux $21,101,799.93
Quais & ciel ouvert 870,177.84
Terminus canterieurs 22,786.70
Terminus passagers, 15,318.00
Terminus hangars 3,712.249.59

Terminus liquides 1,421,210.10
Entrepét frigorifique 377, 550.86
Terrains généraux 4,566,856,87
Edifices généraux 359,926.28
Elevateurs d grain 8,495,421.97
Locomotives 4,037.04
Voies ferrées 565,647, 58
_Routes, égouts, drains et clotures 542,868.71
Equipements de bureau 9,357.48
Eclairage public o 63,416.39
Equipement d'atelier 170,531.57
Distribution électrique 420,196.60
Aqueduc 114,853, 30
Equipement flottant 15,023.79
Equipement portuaire 8,371.85
Téléphone interne 23,716,722
Pont routier © 80,188.75
Travaux en cours 84,229.84
TOTAL $ 43,075,737.26
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EVALUATION OF QUEBEC HARBOUR BUILDINGS (N.H.B.) TABLEAU No 9.1-B
AIRE DES BUREAUX ANNEE DE EvA ALEUR DE
Nos 0 | SURFACELyoiume toraL | aire DEnTRePOSAGE VOLUME EVALUATION LUATION v AMORTI SSEMENT VALEUR
EDIFICE LOCATION TOTALE D'ENTREPOSAGE ET SERVICES CONSTRUCTION FONC | ERE REMPLACEMENT
icu. i.ca. AUX LIVRES
REFERENCE( ;. plocy pi.cs pi.cu. pi.ca. ET MDDIFICATIONS 1974 1972 0BSOLESCENCE ACTUELLE
: REMARQUES - REMARKS
FFI YEAR OF REAL ESTATE 3
REFERENCE| OTAL TOTAL  VDLUM STORAGE  AREA STORAGE  VOLUME OFFICES AND REPLACEMENT DEPRECIATION | APPRAISED)
BUILDING LOCATION AREA cu.ft . f SERVICES AREA CONSTRUCTION BOOK  VALUE EVALUATION VALUE
At sq.ft. cu.ft.
No ot — AHO MODIF ) CATI ONS 071 o2 ABSOLESCENCE VALUE
WANGAR No 1 | ANSE AUX FOULSNS| s00-19 s ; s
’ 0 1.8 1,156,248 ' 1956 897.748.76 362,178, 90 818,990 50,008 768,068
SHED  No 1 ¥SLVES cove | see.ps | 00380 178888 §r.802 582
WANGAR: No 3 | ANSE AUX FOULGNS| S66-16 | oo o0 1,348,490 85,608 1,202,580 NiL 1985 569,683, 18 293,878.00 708,900 52,908 856,000
SHE® No 3 WSLYES COVE 566-79
HANGAR - No 4 [ ANSE AUK FDULDNS| S00-10 | 40 400 2,584,968 129,586 2.857.368 3.300 1931 595.706.39 544.593 1.390. 006 §25.000 165008
SHES Mo 4 ADLVES  COVE | 586-71
5 VIELLE PARTIE SEULENENT
HANSAR No 2 gAssIN Lowrse | 20808 5,768 188, 440 HiL NIt 5,150 1913 §2.89 10,658 49,008 26,000 14,000
SHES  Ho 2 500-58 0LO SECTION ONLY
ROBTN ROOD ' 0 ' T EVALUATIGN N TNCLUS PAS LUEDUIPEMENT ET LES BIVISIBNS
HANGAR  Ho 6 596-8 1413 8.3 3.132 1915 1958 INTERTEURES
SHES No B BASSIN LBUISE | gop gy | 28-043 78,506 ABANAC 87,300 12,198 1987 17.978. 60 154,243 . 24D.600 182,868 $8.000 | rye EVALUATIBN DSES NGT INCLUDE EQUIPNENT 8R (NTERIGR
5.975 PARTITIGNS.
NANGAR No 7 50D-8
8 -
SHEB No 7 BASSIN LSUISE 580-52 8.813 155,034 8239 131,680 NIL 1813 29,887.25 N 85.000 82,880 33,080
HANGAR No 8 580-8
SSIN LO 3.680 875, . 048 t48g 1858 185,184.93 144,168.00 288,090 L0800 .a00
SHES no'p a4 TELI Ibodbi ETR 180 37,912 543,04 e 242
HANGAR No 14 500-8 T4A-1928
SHED Kok sassiu tousse | o0l [ raae 252,588 12,491 181,120 34 1481891 s 19,034, 00 114,080 38,000 18,080
HANGAR No 18 500-8
IN LDUISE 197 t.B12.137 45,186 722,978
Sheo et BASS vis 20505 | 4 4,500 1851 197 628, 41 225,416.00 520,008 58080 484,000
HANGAR No 25 566-8 1932- BRULE - RECONSTRUIT EN 1835
BASSIN LOUISE 9 NIL
cHEs Mo 25 o055 | 54.705 1,312,920 54,708 602,633 1932 199,918, 5 510,006 230,808 280. 000
546, 185,00
} EN 1935
WANGAR No 28 508-8 1932 1983 BRULE - RECONSTRUIT
SHEB No 26 BASSEN L8UISE 560-57 87,1758 1,970,426 83.320 P 418,440 1,288 1963 203,735.68 710,089 241,000 488,000 AGRANB! EN (BB3
HANGAR No 2T 500-8
SSIN 628, 60 1 i ) 288,29 58,089.00 486,060 168,008 292,080
SHED No 27 BASS LSUISE 596-59 48 860D 1,628,800 48, 0 95,600 NIL 38 82,128
HANGAR No 28 sasson Lousse | 3008 fgg g 1170, 680 57,408 1,197,068 NIL 1936 245,512, 51 131,753, 840,000 220008 120,000 [Ro/Ro  RAMPE AJOUTEE
SHED No 28 500-59
: NANGAR BRIGIHAL CONSTRUIT EN 1917
NANGAR No 29 sassin teuise | 200 22045 2,207,816 121,500 2,965,508 2,209 1953 596,634.91 317,355, 1 188,908 359999 B18.990 {RecONSTRUIT EN 1953
SHER No 28 588-60 ) AGRANEI EN 1853
HANGAR No 8D 560-8
1 . . i
SHes wa 50 BASSIN Lsise | Jo0 Tl | s ran 187,088 23,908 239,008 48.008 1924 332.557.94 939,988 415,908 415,908
237.512.97
HANBAR No 82 588-8 EVALUATISN N'INCLUS PAS LE SYSTENE
SHio Ho 82 BassiN Lsvise |0t | 4 e 55,430 m NIL 4826 1824 19,508.75 52,809 31.088 21,898 | 5r RETRIGERATION
NANGAR No 81 508-8
1 oul 18, ., 8,900 . K 19 8.8 = 5,321.68%
SHED N 81 sASSIN Louise | Lol 828 112,840 99,999 3,208 24 138,998,902 5 248,808 120,800 120,998
EDIFICE BE 588-8 !
LUABNINISTRATION | BASSIN LDUISE o 18,319 218,818 'm NIL 18,318 1914 54.388.70 148,888, 145, 000 469,889 278,908
BUILBING 508-83
ESIFICE DE LA seee
JETEE SASSIN LOUISE 5,850 59,688 L NIL 5,858 1984 112,884.8¢ B4, 980 103,080 5,098 95,988
krasswalL susL8Ing ELLRLL
POSTE DE POLICE 580-8
[ L 884 5 218.178
peLICE staTigy | SASSN LsuisE [ 2000 192 2000 NI NIt 192 198 1 5,880 | 8g8 7,088
ATELIER C 2 8 506-9
L 1843 55.863.8
YURKSHOPS C & p | PASSIH LouisE 5.5 | 48-980 481,520 NI NIL 48,980 5.963.89 113,898 179,008 190,888 218,880
BUREAU 8U MAITRE 5898
8E LA COUR BASSIN L8UISE 588-98 838 9,888 NIL NIL 838 1888 11.898.74 18,178 21,088 1,080 28,888
ARG NASTER'S BFFICH]
SALLE 96 REPS 5888
SIK LD 18, NIL N 1070 33.431.20
REST HOUSE BAS VISE | Coi e 11 [11] n 1000 33,000 2,880 11,080
CENTRALE ELECTAIOUE 5088
ELECTRICAL BASSIN LBU!SE 500-87 4,303 108,211 NIL NIL 4,303 1043 172,000 52,000 128,808
SUBSTATION
BUREAU DES .
ELEVATEURS A GRAINS - 1250 25.000 it 1ete 38
GRAIN  ELEVATBRS | CASSIN LOVISE 1 o0 gy 2 s L 1258 8 25.080 10,800 3.080
WANGAR POUR ENGIN 508-0
ENGINE SNES BASSIN LOVISE 508-88 6075 134,017 NIt NIL 8,675 1828 i7.508 130,000 05,008 45.008
STATION 5085
DE PENPAGE BASSIN LBUISE o008 168 3.080 NiL NiL 308 1043 1158 10,088 3. 008 7.300
PUMP HBUSE Ll .
POSTE Q€ PILICE 590-8
L] rog 1.5680 NIL NIL 11 07e 13.750.53 L 808 7,
povice starion | massiwvouise | 2R 1 8 500 500
SALLE 9€ REPOS [ANSE AUX FOULGNS | 508-19
198 n NIL 108 3 2.000 1,000 11,390
REST HOUSE YBLVES COVE 58872 : 8688 N 3 1883 ?
CENTRALE
ELECTRIQUE ANSE AUX FBULONS 588-10 I NIL 100 248
ELECTRICAL YBLVES COVE so8.72 | '10° 17.800 N 1858 2. 75.000 5.080 28,000
SUBSTATIBN
SATTURES .
POSTE BE PSLICEL o gghupant §00-23 210 2000 Nl NiL 228 972 10000 0 10.008 [EW CONSTRUCTIGN
POLICE STATIGN FLATS 58073
TOTAL - 969,568 18,244,781 790,130 13,353,766 165,583 - 4,179,404 3,716,339 10,526,000 3,741,500 6,783,588
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de services suffisants et 1'on envisage de le démolir ou de 1'affecter &

d'autres usages que celui du port.

b)  Entrepdts frigorifiques

Ce baAtiment construit sur plusieurs étages ne répond plus aux
normes actuelles. Son exploitation est difficilement rentable. Il est logi-
que de considérer qu'un nouvel entrepdt frigorifique plus complet et plus

fonctionnel sera construit sur les battures de Beauport.

c)  Quais 3 grains

Les quais 28/29, 29E et 290 ne correspondent plus aux néces-
sités actuelles des navires céréaliers, ils devront étre remplacés par un
nouveau quai 38 double accostage dont le coOt pourrait atteindre $3 millions.
Ce nouveau quai pourrait &tre construit parall@élement au quai No. 27, &

environ 400 pieds & 1'ouest de celui-ci.

d  Hangars 28/29
On doit signaler les difficultés rencontrées dans l'utilisation de
ces hangars du fait de leur proximité des galeries de chargement des grains.

Les utilisateurs sont génés par les poussiéres dégagées.

Bien qu'ils ne soient pas enti@rement inutilisables, on devrait
envisager de les remplacer par d'autres sur les battures de Beauport, sur-
tout en ce qui se rapporte & 1'emmagasinage des papiers et pates de pa-

pier qui sont facilement contaminés par ces poussiéres.

e) Batiments d'administration
Etant donné que le centre stratégique du port se déplace vers
les Battures de Beauport et considérant également que les locaux actuels abri-

tant les bureaux du Conseil des Ports Nationaux et les douanes sont anciens

s 32 2
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et ne répondent plus aux exigences futures d'un grand port, il est souhd*”

: ‘ . 2 35 £4 s que
~ table de regrouper tous les services et organismes dans un édifice unigqu®’

qui est intitulé "Maison du Commerce" et dont 1'utilité est traitée en

6.3, paragraphe i).

De tout ce qui précéde on peut considérer que si la valeur au¥

livres est de $43,075,737.26 au ler janvier 1972, il serait prudent dé

réduire cette valeur & $40, millions pour tenir compte de 1'obsolescenc®

ce qui représente une diminution de l'actif de 7%.

9.2 INSTALIATIONS FUTURES

9.2.1 Prix unitaires

2 'On
Chacune des variantes proposée a fait 1'objet d'une évaluat!

des cotts, laquelle est basée sur des prix unitaires qui sont expliqués ci”

f apres.

a)  Dragage-remplissage |
Les équilibres dragage-remplissage ont démontré qué tov?
les terrains portuaires ainsi qu'industriels proviennent uniquement de ma~
tériaux dragués. C'est donc un co(t unitaire des plus importants pour les

évaluations.

t
Le taux choisi est de $0.65 la verge cube. Ce prix es
Ve
évalué en fonction de contrats antérieurs qui ont été attribués & $0.53 1
ge cube en 1969. Depuis cette date des augmentations de salaire subtal”

. jons’
tielles ont été octroyées et le cotit du KW a été relevé. Aprés discussio?

avec des spécialistes du dragage, il est apparu qu'il était raisonnable

e
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d'adopter en 1972, le prix unitaire de $0.65 dans une évaluation pour fins

budgétaires. Ceci tient compte également de 1'effet de masse, mais a la

condition que les contrats ne soient pas trop fractionnés.

b Quais
Le prix unitaire de $2,900. a été admis pour les raisons
suivantes:
1) Les quais 53/54 de construction récente (1969) ont

cofité environ $1,600. le pied.

2) Depuis cette date, si 1'on admet une inflation de

5% par an, cette méme construction cotterait en 1972, $2,000 le pied environ.

3) I1 faut tenir compte d'une profondeur additionnelle

de 5 pieds qui porterait le cott des caissons & $2,420.

4) Une somme additionnelle de $500. 00 par pied de
longueur a été admise pour certains travaux tels le trainage de surface, un

pavage total, les clotures et 1'éclairage. Les services et voies ferrées

sont évalués séparément.

c) Digues
Les digues sont de deux sortes: celles qui sont au bord
du fleuve et remplacent les quais la ol ces derhiers ne sont pas nécessaires
et celles qui servent uniquement a retenir les remblais entre les phases en

cours de construction.

Dans le premier cas le prix unitaire des digues est de $600.
le pied linéaire de longueur. Dans le deuxiéme cas ce cott est de $400. le

pied.

Ces prix unitaires sont basés sur un calcul approximatif
du volume respectif de ces digues auquel on a attribué une valeur 38 la verge

cube de $1.50. qui correspond en fait & $2.15 puisque une partie de ces

4 2 2
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digues remplace le matériau de remplissage lequel vaut $0.65 la verge cube-

d)  Mble de protection
La technique de construction de ce méle s'identifie a
celle des quais décrits ci-dessus.
c s jére
Cependant n'ayant pas de remplissage de terrain a 1'arrié
. 5 d€
mais deux faces verticales en béton le prix unitaire par pied a été évalu® d

la fagon suivante:

Caissons $ 2,400.

Mur intérieur 500.

Remplissage entre

g les deux murs 100.

il Total

,‘ $_3,000.

e) Voies ferrées

nt
Le cott de $30.00 le pied linéaire a été admis en calcul?

) s 1 - es
E que les rails pourraient &tre des rails de récupération non utilisables sur 1

f lignes & grande et rapide circulation, et que d'autre part les travaux dé tef
“ . . , ité
rassement des plateformes sont négligeables en raison de l'horlzon’tallt

réguliére des battures de Beauport.

f) Hangars 40
e
Le coft unitaire de $12.00 le pied carré de surface couV 18
. de
a été adopté, comme étant généralement le prix appliqué dans le domain®

construction pour des fins d'évaluation budgétaire.

g) Maison du Gommerce

es
Cette construction & usage de bureaux contenant tous 1

s (2]
‘ services habituels, tels que chauffage, ventilation, ascenseurs, éclalrag

garages, etc. a été évaluée & $26.00 le pied carré. (Valeur 1972)

Y €
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h)  Services
En ce qui concerne la zone industrielle seulement le co0t
des services, qui comprend les routes, 1'éclairage des routes, le service des
' eaux, les égofits, et les raccordements au chemin de fer, la protection incen-
die, etc. a été évalué au prix unitaire de $15, 000 par acre. Ce cofit a été
vérifié avec les responsables de la C.U. Q. et correspond & des cofts réels

en 1972 dans des parcs industriels de la région du Québec Métropolitain.

En ce qui concerne la zone portuaire proprement dite, les

services sont évalués séparément.

9.2.2 Evaluation des colQts

En partant des prix unitaires décrits en 9.2.1, il a été possible
de calculer les cofits de chacune des trois variantes d'aménagement proposées

qui se décrivent comme suit:

Battures de Beauport

Variante I avec deux darses
Variante II avec une seule darse

Variante III sans darse

De plus, chaque variante est possible avec trois scénarios de

développement qui sont:

A Hypothése forte
B Hypothése moyenne haute
C Hypothé&se moyenne basse

Ceci conduit donc a neuf possibilités d'aménagement dont les
prix directs et indirects excluant les cofits de financement sont décrits

dans les tableaux suivants 9.2.1 a 9.2.20 inclus.

e
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1 Ces tableaux sont nécessaires surtout pour les études de

: cofit- bénéfice.

' Par ailleurs, la cale séche et les battures de Lauzon sont évar
ij luées séparément pour faciliter 1'étude des stratégies d'aménagement qui

sont développées dans le volume D,




TABLEAU RECAPITULATIF DES DIFFERENTES VARIANTES

Hypothése G

. Cofits (valeur 1972) et terrains industriels
de développement

9.2-1
BATTURES DE BEAUPORT BATTURES DE LAUZON TOTAL - TERRAINS INDUSTRIELS
VARIANTES Implant. |Terrains TOTAL Cale Terrains TOTAL |GENERAL BB B L TOTAL
portual‘sre industriels 6 séche6 industrie&s 6 6 s T
$x 10 $ x 10° $x 10 $x 10 $ x 10 $x 10 $x 10 Acres Acres Acres
1 A* 95.66 41.50 137.16 53.70 10.70 64.40 201.56 969 326 1,295
1 B* 70.20 51.60 121.80 53.70 10.70 64. 40 186 20 1,056 326 1,382
1 C* 62.80 53.00 115.80 53.70 10.70 64.40 180.20 1,081 326 1,407
II A 90.27 49.66 139.93 53.70 10.70 64.40 204.33 1,091 326 1,417
II B 54.77 59.31 114.08 53.70 10.70 64.40 178.48 1,178 326 1,504
II1 C 45.85 59.31 105.16 53.70 10.70 64.40 169.56 1,203 326 1,529
IIIr A 75.50 55.00 130.50 53.70 10.70 64. 40 194.90 1,127 326 1,453
”IIIB 48.20 59.40 107.60 53.70 10.70 64.40 172.00 1,214 - 326 1, 540
III1 C 37.60 60.50 98.10 53.70 10.70 64.40 162.50 1,239 326 1,565
III D* 33.00 62.25 95.25 53.70 10.70 64.40 159.65 1,252 326 1,578
* A Variante forte - quais =15, 000’ C Variante moyenne basse - quais = 6, 000’
B Variante moyenne haute - quais = 8, 000' D Variante moyenne trés basse - quais = 5, 000"

L92






SOMMAIRE DES COUTS TOTAUX

INSTALIATIONS PORTUAIRES ET TERRAINS INDUSTRIELS AUX BATTURES DE BEAUPORT

(Sans frais de financement)

9.2-2

VALEUR 1972

HYPOTHESES D'AMENAGEMENT DE TERRAINS INDUSTRIELS

HYPOTHESE
A B C D E F G
DE SCENARIO D SCENARIO D | SCENARIO D BCENARIOS B&QSCENARIOS B&( SCENARIOS B & C
Rvthme de Rvthme de Rythme de Rythme de Rythme de .
4 v laa dagoeln 4 va s ] Rythme de développement
TRAFTC développement [développement{développement{développement |développement
FAIBLE MOYEN BAS MOVYEN HAUT ; MOYEN BAS MOYEN BAS MOYEN HAUT
P Cott Surf, | Coft Surf, | Cott Surf, | Coft Surf, | Cofit Surf., | Cofit Surf. | Cofit Surt.
total acres | total acres | total | acres | total acres | total acres | total acres total acres
'AMENAGEMENT & . 6 ) A 8.
D AMENAGEMENT 106 (x10°) (x10") (x10°) (x10") x10) (x10°)
HYPOTHESE
FORTE TRAFIC
VAR. II A - - - - 124,95} 772 - - 123.63 772 1138.0311,057,1139.93}1,057.
Quai 15,000
HYPOTHESE
MOQOY.HTE TRAF,
VAR, II B 58.27f 125 86.15} 575 99.59| 860 84.891 575 98.27 | 860 |112.67/1,145.]/114.08]1,145.
Quai 8,000
HYPOTHESE
MOY,BASSE TRAH.
VAR, II C 49,35 125 77.23] 575 90.67| 860 75.971 575 89.35 860 |103.75f1,145.|105.16 {1, 145,
Quai 6,000
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BATTURES DE BEAUPORT

ETUDE DU PORT DE QUEBEC
SOMMAIRE D'EVALUATION DES COUTS

(sans frais de financement)

9.2-3
IMPLANTATION PORTUAIRE VALEUR 1972
PHASE I PHASE 1II PHASE III TOTAL
HYPOTHESE| Type 1974-1977 1978-1981 1982-1985 PHASES I, 1I,ITI
VARIANTE DE d'instal-
TRAFIC lation Longueur{Cott total] Longueur] Colt total] Longueur |Cott total] Longueur]Co0t tota
quais pi. (x109  lquais pi. (x100) | quais pi. | (x109 Jquais pi.] (x10)

I A Forte 2 darses 8,000 55.40 - - 7,000 40.26 15,000 95.66

I B Movanne 2 darses 8,000 55.40 - - - 14.80 8,000 70.20
haute .

1 C Movenne 2 darses 6,000 48.00 - - - 14.80 6,000 62.80
basse

I1 A Forte 1 darse 5,500 43,97 4,900 22.90 4,600 23.40 15,000 90.27

II B Moyenne 1 darse 5,500 43.97 2,500 10.80 - - 8,000 54.77
haute

II C Moyenne 1 darse 5,500 43.97 500 1.88 - - 6,000 45. 85
basse ~

III A Forte sans darse 5,000 33.00 3,000 15.20 5,000 27 .30 15,000 75.50

IIT B Moyenne sans darse| 5,000 33.00 3,000 15.20 - - 8,000 48.20
haute ,

II1C Movyenne sans darse| 5,000 33.00 1,000 4.60 - - 6,000 37.60
basse

III D Moyenne sans darse 5,000 33.00 - - - - 5,000 33.00
basse

WA
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Battures de Beauport

Variante I ~ Scénario A, fort
Longueur de quai, 15,000 pi.lin.

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-4

VALEUR 1972

Cofts PHASE I PHASE II PHASE III
o 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS :anilres Quantgtés Coﬁtes Quantitdés Coutg Quanti%és C00t56 Quantigés Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 107 x 10 x 10 x 10
Terrain disponible acres 174 . 147 . 323
pour ZIP
Dragage-remplissage 0.65§17,800.00 11.57 10, 220.00 6.64 [28,020.00 18.21
Mbdle 3,000.00 1.25 3.75 0.50 1.50 1.75 5.25
Quais pieds |2,900.00 8.00 23.20 7.00 20.30 15.00 43.50
Hangars pi.ca. 12.00 300.00. 3.60 300.00 3.60 600.00 7.20
Maison du Commerce pi.ca. 26.00 89.60 2.33 2.33
Voies ferrées pieds 30.00 20.00 0.60 17.50 0.53 37.50 1.13
Routes et services 1.12 0.98 2.10
Cofts directs 46.17 33.55 79.72
Coats indirects (20%) 9.23 6.71 15.94
TOTAL 55.40 40.26 95.66
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 1 1975 1976 ] 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
6.00]| 19.00f 15.00} 15.40 4.26 14.00 11.00 11.00 95.66
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ETUDE DU PORT DE QUEBEC.

Battures de Beauport 7 9.2.5

Variante II - Scénario A, fort EVALUATION DES COUTS

Longueur de quai , 15,000 pi.lin. VALEUR 1972

Codts PHASE 1 PHASE II PHASE III
uni - 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant}tés Coﬁtss Quanti%és Coutg Quantisés Cotlts6 Quantigés Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 - x 10 x 10 x 10

Terrain disponible acres 12§ 125

pour ZIP .

Digues de protection 2.5 1.50 2.5 1.50

Dragage-remplissage v.ca 0.65104,660.00 9.53 | 2,220.00 1.44 | 4,255.00 2.76 21,135.00 13.73

Mbole ,piedJ 3,000.00 1.25 3.75 1.25 3.75

Quais piedd 2,900.00 5.50 15.95 4.900 14.21 4.60 13.34 15.00 43.50

Hangars 12.00 200.00 2.40 200.00 2.40 200.00 2.40 600.00 7.20
| Maison du Commerce pi.cd 26.00 89.60 2.33 89.60 2.33

Voies ferrées pieds 30.00 13.75 0.41 12.25 0.37 11.50 0.35 37.50 1.13

Routes et services 0.77 0.68 0.65 2.10

Cofts directs 36.64 | ~ 19.10 19.50 75.24

Cotits-indirects (20%) 7.33 3.80 3.90 15.03
t TOTAL 43.97 22.90 23.40 90.27

MOUVEMENT DE FONDS (x 106) _
1974 197541 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
4.80 |14.98} 12.04}12.15 2.90 9.00 5.00 6.00 3.00 9.40 5.00 6.00 90.27

SLT
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Battures de Beauport
Variante II

- Scénario B, moyenne haute

Longueur de quai, 8,000 pi.lin.

LT ULE DU FORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-6

VALEUR 1972

Cofts PHASE I PHASE 1II PHASE III
i 1974-1977 1978-1981 - 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant}tés Coﬁtss Quantitsés Coutg Quantitsés Cotlts6 Quantitsés Coﬂtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10

Terrain disponible acres 125 125

pour ZIP »

Digues de protection 600. 00 | 2.5 1.50 2.5 1.50
Dragage-remplissage v.ca 0.65]14,660.00 9.53 14,660.00 9.53
Mbéle pieds|3,000.00 1.25 3.75 1.25 3.75
Quais pieds}2,900.00 5.50 15.95 2.50 7.25 8.00| 23.20
Hangars pi.ca 12.00 200.00 2.40 100.00 1.20 300.00 3.60
Maison du Commerce pi.ca 26.00 89.60 2.33 89.60 2.33
Voies ferrées pieds 30.00 13.75 0.41 6.25 0.20 20.00 0.61
Routes et services 0.77 0.35 1.12
Cofits directs 36.64 9.00 45.64
Cotts indirects (20%) 7.33 1.80 9.13
TOTAL 43.97 10.80 54.77
) MOUVEMENT DE FONDS (x 106)

1974 | 1975] 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
4.80 |14.98|12.04 | 12.15 3.60 3.60 3.60 54.77
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Battures de Beauport

o ooy e etCw e e i ae

EFVALUATION DES COUTS

. 2=7

Variante II - Scénario C, moyvenne basse VALEUR 1972
Longueur de quaj, 6,000 pi. L
Colts PHASE 1 PHASE 1I PHASE III
unie 1974-1977 . 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant}tés Goatg Quantigés Coutg Quanti‘&és Cof_‘lts6 Quanti&és Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10
Terrain disponible acres 129 | 125
pour ZIP
Digues de protection 600,00 2.5 1.50 2.5 1.50
Dragage-remplissage v.ca 0.65 114, 660,00 8.53 14, 660. 00 9.53
Mbéle pieds{ 3, 000.00 1.25 3.75 1.25 3.75
Quais pieds|2, 900,00 5.50] 15.95 0.50 1.45 6.00| 17,40
Hangars pi.ca 12,00 200.00 2.40 200.00 2,40
Maison du Commerce pi.ca 26,00 89.60 2.33 89.60 2.33
Voies ferrées pleds 30.00 13.75 0.41 1.25 0.04 15.00 0.45
Routes et services 0.77 0.07 0.84
Cofits directs 36.64 1.56 38.20
Coats indirects {20%) 7.33 0.32 7.65
TOTAL 43,97 1.88 45.85
MOUVEMENT DE FCNDS (x 106)
1974 3 1975 1978 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
4.80 1 14.98712,04 | 12.15 0.94 0.94 45.85
3
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Battures de Beauport

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-8

Variante III - Scénario C, moyenne basse VALEUR 1972
Longueur de quai, 5,000 pi.lin.
Cofits PHASE I PHASE II PHASE III
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quantités Coﬂtés Quantigés Coutg Quantigés Coflt56 Quantigés Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10

Terrain disponible acres .146 .. .146
pour ZIP
Dragage-remplissage v.cC .65 |11,020.00 7.16 11,020.00 7.16
Digue de protection pieds
Quais pieds|2,900.00 5.00 14.50 5.00 14.50
Hangars » pi.ca 12.00 200.00 2.40 200.00 2.40
Maison du Commerce pi.ca 26.00 89.60 2.33 89.60 2.33
Voies ferrées pieds|. 30.00 12.50|" 0.38 12.50 0.38
Routes et services 0.70 0.70
Colts directs 27.47 27.47
Coqts indirects (20%) 5.53 5.53
TOTAL 33.00 33.00
_ MOUVEMENT DE FONDS (x 10")

1974 | 1975] 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
3.50 {11.50] 9.00] 9.00 33.00
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Battures de Beauport ZIP

Variante I, Scénario A SOMMAIRE D'EVALUATION DES COUTS
Moyenne forte, Quai 15,000 (Sans frais de financement) 9.2-9
1 darse ;
Valeur 1972
PHASE I PHASE 1I PHASE III TOTAL
HYPOTHESES 1974-1977 1978-1981 1982-1985 PHASE I,1I,I1II
. Coats. [BAc. Cotts |$%4Ac. Coftits [$/ac Cofits [$/a

D'AMENAGEMENT ’

| Acres) (o 10%) (x103)*TS | (x 106) kx 103 1S (x 109 Ix 109 125 | (x 106) |(x10

A Surface totale - - - - - - - - S - - ‘ -

Surface nette - - - - - - - - - - _ -

B Surface totale - - - - - - - - - - - -

Surface nette - - - - - - : - - ~ - - -

C  Surface totale 125 195 452 772
Surface nette 106 3.50| 33.0}f 166 10.72 | 64.6 | 384 | 20.46 53.3 656 34.68| 52.9

D Surface totale - - - - - - - - - -~ - -

Surface nette - - - - - - - - - - - _

E  Surface totale 545 ' 227 ‘ 772

Surface nette 463 25.62]55.3]193 7.74 140.1 656 33.36¢ 50.8
F  Surface totale 545 256 ' 256 1,057

Surface nette 463 25.62155.3]218 11.07 150.8 217 | 11.07 50.8] 898 47.761 53.2
G  Surface totale 125 420 512 1,057

Surface nette 106 3.50133.0}357 23.60 66.1] 435 | 22.56 51.9} 898 49.66| 55.3
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Battures de Beauport ZIP

Varlante II, Scénarios B & C SOMMAIRE D'EVALUATION DES COUTS i
Moyenne haute et basse (Sans frais de financement) 9.2-10
Quai B,OOQ' Valeur 1972
, PHASE I PHASE 1I PHASE III TOTAL
HYPOTHESES 1974-1977 1978-1981 1982-1985 PHASE 1,1I,1I1
. : ' ‘ Cott ac. |, Cotits |$4c. Cotts |$/ac Cofits }$/ac.
D AME'NA‘GEMENT Acres (x 10%) (x103) Acres (x 105) kx 10% Acres (x 105) (x 10% Acres (x 105 |x10
A Surface totale-. 125 \ 125
Surface nette 106 3.50 | 33.0 106 3.50] 33.0
B Surface totale 125 225 225 575
Surface nette | 106 3.50 }133.0(191 14.20 174.3 191 | 13.68 71.6] 488 31.381 64.3
C  Surface totale 125 225 510 860
Surface nette ‘106 3.50133.0(191 | 14.20 {74.3 | 433 | 27.12 | 62.6| 730 | 44.821 61.4
D  Surface totale 350 225 | - 575
Surface nette 297 | 16.44[s5.3}191 | 13.68 |71.56 488 | 30.12|61.7
E  Surface totale 575 285 - 860
- Surface nette 488 | 29.10[59.6{242 | 14.40 |59.5 730 | 43.50( 59.6
F  Surface totale 575 285 285 1,145
S Surface nette 438 29.10§59.6 (242 14.40 }59.5 242 {14.40 59.5] 972 57.90{ 59.6
G . Surface totale 125 450 570 1,145
Surface nette 106 3.50 133.0]382 26.96 {70.6 485 1 28.85 59.5] 973 59.31761.0

98¢




DITTNE TeT IIT 267 FTeT o 7o

AT T OF oOdiigs &Yy




Battures de Bza upoft

Zone Industrieile Portuaire {(ZIF)

Variante Il - Scénarios Bet C

LL LILIL L7 £7CINT Lo QU LOLC

EVALUATION DES COUTS

9.2-11

VALEUR 1972

Cotts PHASE 1 PHASE 11 PHASE III
e 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant}tés Coﬁtés Quanti%és Coutg Quantigés Comts6 Quantigés CoOtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10
HYPOTHESE "A"
Terrain disponible acres 125 125
Terrain @ récupérer N - -
Surface totale " 125 125
Surface nette ! .106 106
Dragage-remplissage v.ca
Digues de protection 1.00 1.00
Rogtes et Ferv1ces et 1.90 1.90
Voies ferrées
Contts directs 2.90 2.90
Cofits indirects 0.60 0.60
TOTAL 3.50 3.50
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 1975] 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- - 2.00 1.50 3.50
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Battures de Beauport

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)
Variante Il - Scénarios B et C -

LL LI L7 LCORL DE5 QULOLC

EVALUATION DES COUTS

9.2-12

VALEUR 1972

: Cotits PHASE I PHASE 1I PHASE III
‘ unie 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS o "
taires Quantjtes Coﬁté; Quantigés Coutg Quanti‘gés Cotlts6 Quanti%és CoOtg
o x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10
HYPOTHESE "B" |
Terrain disponible acreg .125 -
Terrain a récupérer " - .225 . 225
Surface totale " .125 .225 .225 .575
Surface nette " .106 .191 .191 .488
Dragage-remplissage v.ca|  0.65 10, 480. 6.80 | 10, 480. 6.80 | 20,960, 13.60
Digues de protection 1.00 1.60 1.20 3.80
Routes et services et 1.90 3.40 3.40 8.70
Voies ferrées
Cofts directs 2.90 11.80 11.40 26.10
Cofits indirects 0.60 2.40 2.28 5.28
TOTAL 3.50 14.20 13.68 31.38
_ MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 | 1975 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
2.00 1.50 3.55 3.55 3.55 3.55 3.42 3.42 3.42 3.42 31.38
N
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ETUDE DU PORT DE QUEBEC

Battures de Beauport 9.2-13

Zone Industrielle Portuaire (ZIP) EVALUATION DES COUTS VALEUR 1972

Variante II ~ Scénarios B et C

Cott PHASE I PHASE 11 PHASE I11
N 5 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant&'tés Coﬂtbs Quanti%és COutg Quantigés COﬂtSG Quanti%és Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10

HYPOTHESE "C" '

Terrain disponible acres 125 . 125

Terrain 4 récupérer " - .225 .510 .735

Surface totale " .125 .225 .510 . 860

Surface nette " .106 .191 .433 .730

Dragage-remplissage 0.65 - - 10, 480. 6.80 | 18,080. 11.75 28,560, 18.55

Digues de protection 1.00 1.60 3.20 5.80

Routes et services et 1.90 3. 40 7.65 12.95

Voies ferrées

Colts directs 2.90 11.80 22.60 _ 37.30

Coftits indirects 0.60 2.40 4,52 7.52

TOTAL 3.50 14,20 27.12 44,82

MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 19751} 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
2.00 1.50 3.55 3.55 3.55 3.55 6.78 6.78 6.78 6.78 44,82
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Battures de Beauport

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)

Variante II - Scénarios B et C

ETUDE DU PORT DE QUEBEC
EVALUATION DES COUTS

9.2-14

VALEUR 1972

Colts PHASE I PHASE II PHASE I1I
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENT e 2
GEM S taires Quantjtes Coﬁt6s Quantigés Coutg Quanti'éés Co(lts6 Quanti%és Contg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 .x10 x 10
HYPOTHESE "D"
Terrain disponible acres .125 .125
Terrain & récupérer " . 225 .225 .450
Surface totale " .350 .225 .575
Surface nette " .297 .191 .488
Dfagage—remplissage 0.65 10, 480. 6.80 10, 480. 6.80 20, 960. 13.60
Digues de protection 1.60 1.20 2.80
Rogtes et Fermces 5.30 3.40 8.70
Voies ferrées _
Colts directs 13.70 11.40 25.10
Cofts indirects 2.74 2.28 5.02
TOTAL 16.44 13.68 30.12
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 19751 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- 4.441 6.00 6.00 3.42 3.42 3.42 3.42 _ _ _ _ 30.12
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Battures de Beauport

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)

Variante II, - Scénarios B et C

ETUDE DU PORT DE QUEBEC -

EVALUATION DES COUTS

9.2-15

VALEUR 1972

Cofts PHASE I PHASE II PHASE III
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant&tés Coﬁtss Quanti’sés Coutg Quantigés Cotlts6 Quantigés Coatg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 .x10 x 10
HYPOTHESE "E"
Terrain disponible acres| .125 .125
Terrain a récupérer " .450 .285 .735
Surface totale " .575 . 285 .860
Surface nette " .488 .2492 .730
Dragage-remplissage 0.65 20,970, 13.63 7,600. 4.94 28, 570. 18.57
Digues de protection 2.00 2.80 4,80
Routes et services et
Voies ferrées 8.62 4.28 12.90
Conts directs 24.25 12.02 36.27
Conts indirects 4.85 2.38 7.23
TOTAL 29.10 14.40 43.50
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 ] 19751 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- |9.70 | 9.70} 9.70 3.60 3.60 3.60 3. 60 43,50
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Battures de Beauport

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)
Variante II - Scénarios B et C

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-16

VALEUR 1972

Cofits PHASE I PHASE 11 PHASE 111
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant%tés Coﬂtss Quanti’sés Coutg Quanti’gés COCltSG Quanti%és Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10~ x 10 x 10 x 10
HYPOTHESE "F"
Terrain disponible acres .125 X .135
Terrain & récupérer " .450 .285 .285 1.020
Surface totale " .575 .285 .285 1.145
Surface nette " .489 _ .242 .242 .973
Dragage-remplissage 0.65 20,970. 13.63 7,600. 4.94 | 7,600. 4.94 | 36,170. 23.50
Digues de protection 2.00 2.80 2.80 7.60
noutes et services et 8.62 -4.28 4.28 17.19
Voies ferrées
Cofits directs 24.25 12.02 12.02 48.29
Cofts indirects 4.85 | 2.38 1 2.38 9.61
TOTAL 29.10 14.40 14. 40 57.90
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 1975} 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- 9.70 9.70 9.70 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 57.90
Ny
[(e]
N



48310 Jd I140d Na FJanid




Battures de Beauport

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

9,2-17
Zone Industrielle Portuaire (ZIP) EVALUATION DES COUTS
, . VALEUR 1972
Variante I -~ Scénario A
Cotits PHASE I PHASE 11 PHASE III
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quantétés Coﬁtss Quanti%és Coutg Quantigés Coot56 Quantigés Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 _x10 x 10
HYPOTHESE "G" |
Terrain disponible acres| .176 - . 147 .323
Terrain 8 récupérer " - .412 .234 . 646
Surface totale " .176 .412 . 381 . 969
Surface nette " . 150 . 350 .324 .824
Dragage-remplissage 0.65 10,220. 6.64 |10,230. 6.65 ]20,450. 13.29
Digues de protection 0.90 2.00 4.50 7.40
Routes et services et 2.00 6.18 5.70 13.88
Voies ferrées _— —_—
Cofts directs 2.90 14.82 16.85 34.57
Cofts indirects 0.60 2.98 3.35 6.93
TOTAL 3.50 17.80 20.20 41,50
MOQOUVEMENT DE FONDS (x 106)

1974 | 1975| 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
Ny
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Battures de Beauport

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)

Variante III - Scénario D

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-1

8

VALEUR 1972

Colts PHASE I PHASE II PHASE III
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quantgtés Coﬁtsc, Quantigés Coutg Quanti%és Cot’.lts6 Quanti%és Contg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10

HYPOTHESE "G" |
Terrain disponible acres| .146 - .146
Terrain 8 récupérer " - .535 . 570 \ 1,105
Surface totale " .146 .535 . 570 1.251
Surface nette " 124 .455 .485 1.064
Dragage-remplissage 0.65 23,000. 14.95 }15,200. 9.88 138,200. 24.83
Digues de protection 0.80 1.90 5.60 8.30
Routes et services et 2.20 8.01 8.55 18.76
Voies ferrées | —
Cotts directs 3.00 24.86 24.03 51.89
Cotts indirects 0.60 4.94 4.82 10.36
TOTAL 3.60 29.80 28.85 62.25
| MOUVEMENT DE FONDS (x 10°)

1974 | 1975} 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
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Battures de Lauzon

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-19

Cale séche VALEUR 1972
Codts PHASE I PHASE 11 PHASE III

uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL

AMENAGEMENTS taires Quanté'tés Coﬁt6s Quanti&és Coutg Quantigés Cotl'cs6 Quantigés Coutg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10
Dragage-remplissage v.ca| 0.6514,250.00 2.76 |4,250.00 2.76 8,500.00 5.52
Cale séche P.F. 9.00 21.00 30.00
Quais pieds] 2,900.00 1.50 4,35 1.50 4,35 3.00 8.70
Voies ferrées pieds 30.00 7.50 0.23 7.50 0.23
Services 0.27 0.27
Coflts directs 16.11 28.61 44,72
Cofits indirects 3.24 5.74 8.98
TOTAL 19.35 34.35 53.70
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)

1974 1 19751 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- - 2.35 17.00 18.00 16. 35 53.70
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Battures de Lauzon

Zone Industrielle Portuaire (ZIP)

ETUDE DU PORT DE QUEBEC

EVALUATION DES COUTS

9.2-20

VALEUR 1972

Cofits PHASE 1 PHASE II PHASE III
uni- 1974-1977 1978-1981 1982-1985 TOTAL
AMENAGEMENTS taires Quant&tés Coﬁtg Quanti%és Coutg Quantigés Cotlts6 Quantigés Coﬁtg
x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 x 10 vxlO xlO‘
Terrain disponible acres .163 .163 . 326
Terrain & récupérer " - - -
Surface totale " .163 .163 .326
Surface nette " .139 .139 .278
Dragage-remplissage v.ca
Digues de protection 2.00 2.00 4.00
Routes et services et 2.45 2.45 4,90
Voies ferrées
Cofts directs 4,45 4.45 8.90
Coftts indirects 0.90 0.90 1.80
TOTAL 5.35° 5.35 10.70
MOUVEMENT DE FONDS (x 106)
1974 | 19751 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 TOTAL
- - 2.67 2.68 2.67 2.68 10.70
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