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Lettre de Buckland&Taylor, COWI & TAYLOR ‘ (,,O-\M_I_
A: La Société du Pont sur le Saguenay a Tadoussac

Hotel de Ville de Forestville Le 28 aodt 2015

1, 1" avenue
Forestville, Québec, GOT 1EQ

Attention : Mme Micheline Anctil, présidente

Chere Madame,

Cette lettre vise a confirmer nos discussions cette semaine concernant la faisabilitée d'un pont
proposé sur la riviere Saguenay, prés de Tadoussac, Québec. Nous sommes familiers avec les
traversees proposeées dans notre etude de faisabilite de 1999. Nous avons bien pris
connaissance de votre lettre du 23 juillet 2015 que vous trouverez ci-jointe et voici nos
commentaires.

Nous comprenons que le pont principal proposé est tel que démontré dans les documents
intitulés Figures 4 a et 4b de votre lettre, et qu'il a les caractéristiques suivantes :

* Un pont suspendu ayant une portée centrale entre les pylénes de 1,145 metres

* Une hauteur du tablier avec dégagement moyen au dessus des eaux de 60 metres a
mi-portée.

* Une largeur de tablier d'environ 18 métres et ayant 2 voies pour le trafic routier et une
voie pour piétons et bicycles.

* Des tabliers latéraux entre 150 et 250 métres de longueur totale.

Le pont proposé est trés similaire a des ponts suspendus existants comme le pont Hoga
Kusten en Suéde , et les ponts Hardanger et Halogalands en Norvege, tels que listes ci-

dessous. Les colts cités sont ceux présentés au moment de la soumission, convertis en
utilisant le taux de change historique au moment de la soumission.

Hoga Kusten Hardanger Halogaland
Portée centrale (m) | 1210 1310 1145
Largeur du tablier 22 18 18
(m)
Configuration du 4 voies 2 voies + 1 piste 2 voies + 1 piste
tablier vélo velo
Hauteur tablier au 40 55 40
dessus eau
Deébut de 1997 2009 2013
construction
Coits 1 année 1.1BKrt(SC200M) 1.35BKr(SC250M) 1.41BKr(SC250M)
construction

Lettre confirmant faisabilité du pont a “la Boule” de Buckiand & Taylor
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Notre firme est trés familiere avec ces ponts, ayant travaillé sur le design des ponts Hoga

Kusten et Halogalands, Nous n"avons aucune inquietude concernant la faisabilité d'un tel
pont.

La disposition du pont gue vous proposez permettrait la construction des piliers sur terre de
chague coté de la riviere Saguenay. Le prix permettrait de construire un pont suspendu
rencontrant les standards reconnus en Amérique du Nord pour un pont suspendu a longue
portee. Les ameéliorations apportees aux methodes de conception pour la longévité de la
structure et une attention particuliere aux opérations et au programme de maintenance
permettrait aussi a la structure d’étre concue pour atteindre une longévité de 200 ans.

Nous sommes d'avis que sur la base des caractéristique du pont tel que décrites ci-dessus,
avec une longueur totale de 1295m a 1395m , ce pont pourrait &tre construit a un co(t situé
entre 250 millions et 300 millions SCAN . Ce colit est basé sur l'utilisation d’un tablier a
poutre-caisson d'acier orthotropigue qui serait commandé sur les marchés internationaux
pour obtenir les prix les plus compétitifs, semblables a ceux des ponts scandinaves cités ci-
haut.

Nous serons heureux de vous accueillir et de poursuivre une discussion sur ce projet ici a
Vancouver, ou de vous rencontrer a Québec.

Sincerement votre,

Buckland&Taylor

M. Don W. Bergman

Vice-président, Projets Majeurs

Cc M. Pierre Breton, Vice-président, La Société du Pont sur le Saguenay a Tadoussac

M. Pierre Brisset

Lettre confirmant faisabilité du pont & “la Boule” de Buckland & Taylor

Lettre traduite décrivant le projet de pont a |z Boule, adressée aux ingénieurs de Buckland & Taylor et COWI

Pierre Brissefl, architecte a la retraite

4346 rue Bourbonniere, Montreal, Qc., H1X 2M4
Tel (514) 599-5314

Lettre de Pierre Brisset @ Peter Buckland le 23 juillet 2015

Objet: Etude de Faisabilité de la Traversée de la Riviére Saguenay
Mansieur,

Nous vous écrivons relativement a I'Etude d’Opportunité de |la Traversée de la Riviére Saguenay
gque vous avez faites en Janvier 1999. Je dois dire que nous étions extrémement impressionnés
par la grande qualité de votre rapport et que nous regrettons gu'on n’ait pas poursuivi le projet
a cause de certaines anomalies dans le traitement de vos documents ici au Québec. Nous avons
aussi lu votre récente présentation corporative et avons été impressionnés par les projets que
vous faites présentement, particulierement par le pont Tappan Zee. Consequemment, en accord
avec La Societé du Pont sur le Saguenay a Tadoussac, présidée, dans les années 2000, par Pierre
Breton, et avec lequel vous avez déja echange correspondance, nous vous ecrivons pour clarifier
notre position en cette matiere.

Annexes laet 1b:

Nous n'avons jamais compris pourquoi apres vous avoir fourni trois projets de ponts en
référence, le premier préparé par le MTQ en 1979, le second par LGL en 1979 et |e troisieme par
nous en 1986, pourquoi dong, on vous a demandé de préparer une analyse sur la premiere
option parmi les 3, plus deux autres (P3 et P5) qui étaient virtuellement impossibles a realiser a
cause d'obstacles topographiques ou de portées centrales excessives.

Annexe 2aet2b:

Permettez-nous d'elaborer notre point de vue lorsque, en 1986, nous avons proposé un projet
intitulé : « Exposé d'un Projet de Pont sur la Riviere Saguenay » qui était un de vos documents
réeference lorsque vous avez fait votre analyse a la fin des annees "90. Essentiellement, cette
année-|a, avec 'aide de deux bureaux d'ingénieurs, nous avons tenté de concevoir un pont sans
tours en ancrant les cables principaux, via des pylones, directement au sommet des montagnes
de part et d’autre. Cependant, nous avons constaté que les nouvelles technologies pourraient ne
pas permettre ce type d'approche.

En conséquence, dans notre présentation, nous avons retenu une option plus conventionnelle de
pont suspendu avec une portée centrale de 1150 metres a 70 metres au-dessus de la ligne
meédiane des eaux. Pour I'essentiel, nous nous sommes basés sur le projet des ingénieurs de LGL
en 1979 et avons abaissé le tablier a 70 metres puisque leur rapport le prévoyait a 150 metres de
haut. C'est une norme de hauteur que vous avez fortement recommandeée dans votre rapport et
qui n'a pas été respectée (Il était indiqueé dans votre rapport que ce type de structure ne devrait
pas excéder 80 metres au-dessus du niveau moyen des eaux). Nous avons compris qu’un pont au
tablier élevé amenerait plusieurs difficultés et c’est pourgquoi nous avons entrepris de trouver un
site qui nous permette d'atteindre le niveau désiré de 70 métres en tracant une route d’acces qui
contourne les montagnes plutét que de les traverser par des tunnels sans fin.{Voir I'extrait des
tracés routiers originaux et leur profil dans le document ci-joint). Oui, notre approche reguiert un

1




4

court tunnel de 600 meétres sur une rive a cause de la topographie, mais cette approche fut
complétement écartée par les autres.

Annexes 3a et 3b:

Sur la feuille proposant différents choix, nous avons été étonnés du manque de continuité dans
le choix du site d'implantation du pont par rapport aux études précedentes. En effet, on a
introduit  d'interminables tunnels pour les options en amont. Essentiellement, on doit
comprendre que |'élévation des plateaux de chagque coté du fjord varie entre 150 et 250 metres
au-dessus de l'eau et que, pour une personne non avertie, ceci pourrait expliquer pourguoi ces
longs tunnels ont été proposés pour atteindre 70 metres au-dessus de 'eau avec des pentes de
5% tel que requis par le MTQ. Dans nos recherches, nous avons trouvé une fagon d'atteindre ce
niveau tel qu'illustré précédemment.

Toutefois, dans les estimés, les régles de trois ont été utilisés contre notre approche. Le tracé P1
a eté estimé a 3 fois la valeur qu'il aurait di I'étre, et ce principalement pour deux raisons
[774MS plutdt que 260MS comme noté sur le tableau 3a).

1) En se basant sur les estimeés que vous avez fourni pour les options P3, P4 et P5, nous avons
extrapolé la valeur de P1 comme étant 174MS plutdt que 234MS pour un pont de portée
centrale de 1150 métres avec 250 métres de tabliers d'approche. Notez, que l'option P2,
avec une portée centrale de 1,200 metres, a été correctement estimée a 187MS, alors,
qu’est-il arrivé avec I'option P1 7
Faute d'explications de la part de Génivar, nous avons utilisé votre approche a C544,000 le
métre linéaire pour les travées d'approche multiplié par la longueur de ces travées et nous
avons noté que tous vos estimés de la travée centrale, tout comme l'estimé de P2, étaient
vérifiables par la méthode du carré moyen. (Voir les notes au bas du tableau 3b). Donc le
tracé P1, étant 3 11.50 métres(en unités de 100 metres) mis au carré, donne 132.25 ajusté a
134 plus 11 MS pour les travées latérales plus 20% de dépenses imprévues donne notre
estimé total de 174MS en appliquant la méme méthode que les estimés des quatre autres
tracés.

2) Tel que mentionné, avec la route d’approche qui contournera la montagne en rive droite,
seul un tunnel de 600 meétres sera nécessaire au colt de 45MS, soit la moitié du montant
cité pour le tunnel de 1,200 métres de "option P4.

Pour les estimés des travaux routiers, nous avons utilisé les prix unitaires par kilometres des
travaux routiers dans les autres estimés, soit 1.6MS par kilomeétre.

Veuillez noter gue ce type d'estimation par extrapolation ou prédictions numériques et
tendances aurait pu étre préparé par n'importe quel étudiant au secondaire ou au CEGEP.

Toutefois, dans une courte période de 5 ans aprés la publication de I'Etude d’Opportunité de
1999, |la valeur de I'option P4, établie 3 370MS, était encore triplée a prés d’un milliard de dollars
en passant le pont au-dessus des montagnes pour éviter de construire un tunnel sur ce trace.

Evidemment, le projet a été tabletté & cause d’'une estimation inexacte et de |la peur des tunnels
gue nous avons au Québec. C'est une étrange coincidence que, depuis lors, des ponts suspendus

Lettre décrivant le projet de pont 2 |2 Boule, adressée aux ingénieurs de Buckland & Taylor et COWI

a longue portée avec des tabliers de largeur de 15 a 18 metres aient été construits en Suéde
(Hoga Kusten) et en Norvége avec le pont Hardanger, de portée centrale de 1310 métres avec
deux voies et une piste cyclable, ouvert en 2013 ,au co(t d’environ 250MS et aussi le pont de
MNarvik, de portée centrale de 1145métres encore deux voies et piste cyclable, présentement en
réalisation par votre firme COWI pour un co(t d’environ 250MS pour le pont seulement (a étre
confirmé).

Annexes da et 4b :

Nous vous transmettons, pour lecture, notre tracé routier modifié et les plans détaillés ainsi que
les niveaux d'approche du site proposé pour le pont de maniére a ce que vous puissiez nous
confirmer sa faisabilité technique et que en effet, ce pont peut étre construit avec une portée
centrale de 1150 métres , un tablier a 70 métres au dessus de |'eau aux tours (le pont doit aussi
avoir une légere cambrure ascendante ,relevant ainsi son niveau au centre de la travée centrale
de 3 & 5 métres).

En se basant sur les nouvelles informations fournies et considerant |'option du tablier a 2 voies
plus piste cyclable, comme dans les ponts norvégiens cités, nous estimons que tout le projet
peut étre réalisé pour une somme d’environ 400M5. (250M5S pour le pont lui-méme,50MS pour
le tunnel et 100MS pour les routes)ce qui se traduit par des frais financiers annuels de 20MS & un
taux de 4%, plus 4MS a 6MS de colts d’entretien annuels. Soit des colits totaux annuels pour le
pont d'environ 25MSpar année comparativement aux co(ts annuels estimés pour les nouveaux
traversiers plus gros, qui remplaceront les traversiers actuels, de 32MS a 34MS par année. Notez
que ces nouveaux bateaux peuvent étre déplacés en tout temps vers les autres traverses du
Québec.

Nous anticipons rencontrer le Ministre des Transport du Québec d'ici quelques semaines pour lui
expliquer les raisons pour lesquelles la derniére option proposée (au dessus d'un milliard de
dollars) doit étre mise de coté et lui indiquer gu'il est dans l'intérét publique d’évaluer la
faisabilité de I'option P1 proposée par LGL en 1979, considérant la possibilité d'importantes
economies de fonds publiques tout en permettant de donner un acces routier ininterrompu a la
region de la Cote-Nord du Québec et a la province la plus orientale du Canada, Terre-Neuve et
Labrador.

En conclusion, il est vraiment regrettable que votre travail remarquable n’ait pas été pris en
considération et nous apprécierions que votre compagnie, COWI, nous confirme le coiit reel du
pont de Narvik lui-méme, sans les routes d'approche (viaducs et tunnels). Au surplus, nous
aimerions profiter de cette opportunité pour vous demander s'il serait possible de wvous
rencontrer a votre siége social, a Vancouver, pour discuter des possibilités de réactiver le projet.
Pour dire le moins, nous sommes convaincus que nous pouvons remettre ce projet sur les rails
avec l'aide de votre expertise exceptionnelle.

Meilleures salutations,

Pierre Brisset Arch. (MOAQ#1382 retraité)

*N.B. Lo traduction des documents a été réalisée por La Société du Pont le 17 septembre 2015,
Nous ajoutons donc en annexe un courriel résumant les échanges ovec les ingénieurs de COW/
gui expligue qu'il a été convenu de ramener la hauteur du tablier a 60m. 3
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INTRODUCTION Bridge Engineering

® Relevés Bathymeétriques et Sismiques 1977 Tome I,

e Lien 2 Travers la Riviére Saguenay Reliant Baie Ste-Catherine a Tadoussac,
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® Analyse de Fréquence des Vents de la Station de L'lle Rouge Pour le Projet
de Pont Suspendu sur la Riviére Saguenay, Septembre 1998.

Fig. 2.1: Proposed Bridge Alignments
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Tableau k6 Colits des différentes options d'aménagement d'un pont

Ootion F1 . Port ea amont de ia ligre hydmélectraus
LOTgQUeUTS
Seniver Inveslissement  Amortaserrent T Emtrot.or Coarstan Tatal
14 000m Route 21 T50m 350 —0% 265 530 § 720 607 5 23% 170 S 132 150 S -S 16381168
6 450m  Tenned B0 45 0 8% T50 000 § SE54 8098 17088029% 6048875 S -3 DT/ TAS
1 550m Sruciure 250m 60 B256250% 2032728 12738038 282035 -§ 21052795
140Cm Pont 1 400m 174023000 000 5 27545988 BTO'18E8 S 29250005 -5 143BOBSS
23.4km  Total 24 km 260,0 774471 750 § 957313768 28798389 § 9532228 8 -§ 479039938
Coltce capital 38371 765% Fonctionnement 9532228%
Cplion P2 - Pont en aval de la ligne hydrodlectrique
IMvesUsSement  Amorissemen et Entreten Cpamtion Tatal
FRoute 15 597 500 & 500 301 § E70008 & D1750S -§ 1172037%
Tunnel 608 625 000 § 71205488 2251987 S 757031318 -5 IT297588
Structure 9 787 5005 M52215% 3631044 § 122344 % -$ 601 5088
Pomt 1E7 000 00D S 2201404 8 60535128 23ATSN0 S -8 114924188
Tota! 818010000 % 9E4ATAS MANTINS 10121906 S -3 iﬂﬂ-ﬁﬁi!
Coltcecapital 40383 8'335 Fonctionnement 10 121 900 3
Option PJ - Pont dans FMaxe du cap Blanc ot de la pointe & la Croix
Investssement  Amortissemeont Inteérdt Entreten Ope-aton Toka
Route ToT3 0005 265 740 B 208 472 § 46 GO0 § -3 500112 S
Tunnal £21 250 000 S G1382678 193 450 % B5156258 =3 WIS
Pont 234 000 000 S 27545698 8 A7T01 186 8 29250008 -3 14380885 S
Total TE3 ZZ3 000§ 91467058 28380109 % g4875253 =3 4T0N43348 8
Coltdecapital 37526814% Fonctionnement 94875258
Option P4 . Pont & proximite de la raverss actuelie
investssement  Amortissemert inerot Entretien Oporaton Towl
Towe 10761 000 S 345 167 5 a00 153 § 63 300 § -3 BOB 010 S
Tunnel 1 Z0O0m 8BS 250 000 S 10153548 232071888 1070125 8 -§ S30084TS
Strusturp 20662 500% 243241 %8 TER G $ 258 261 8 -8
Powy 253 000 000 S 297830 S FAlTER3E 31625008 - § 1551-!5!:5
Total IT0ETISO0S 45821MS§ MTEAI0S 4562206 3 «§ 2165780 S
Colldecaptal 133546435 Fooctionnement 455622068
Option PS - Pont dans Maxe 0@ a pointa Koire ot Oe la pointe Rouge
Imvesiasement  Amorasenen interat Entenen peranon Tom
Foue 10 <B4 00U 3 335 040 289 059 5 &7 200 3 ) 8119095
Port AQZ 4 -9FP-000000 § 4428125% 1401BETBE 4712600 % «§ At 2038
Totsl 412 9 -907-464 000 8 ATTITE5 S 14 40T ETTS 4T85 ToO 3 -§ 238811438
Coltdecapital 19181 243§ Fonctionnement 47997008
Dption P& - Jetée et pont & haubans dans |'estuaire
investssenent  Amortasement Intérén Entotien Dptrlmn_ "Iiutﬂ
Route 10320000 S 3310218 3837455 88 000 § -8 BO0 768 §
Jotée e pont 543 500000 S 630812098 202098075 67907508 -$ 334017568
Total 553 820000 § 67292208 205935515 879 750 8 -3 34202522 %
Collde capital 2I73227728 Fonctonnemen! OCET9TE0S
CONSORTIUM Elude dopponundéd, traversée du Saguenay
NATURAM-GENIVAR 219

|Figure 3a

Saguenay River Crossing
Feasibility Study

COSTS & QUANTITIES

7.1

COST SUMMARY

Table 7.1: Cost Summary

BUCKLAND
& TAYLOR wo.

Bridge Engineering

ALIGNMENT

ANCHORAGE | my 8,000 [$20.0

PYLONS m? |35.000 |¢62.6 | 62,000 |$93.0 [31,000 |$46.5 |
GIRDER t 11,400 |$57.0 |17,800 |$89.0 (10,600 |$53.0
CABLE t | 9,400 |¢70.56 |15,300 |$114.8 | 9,000 |%467.5
SUB-TOTAL | $196.3 $316.8 $183.3
NORTH APP. |2 |[5.3%0 |[$9.7 5880 |$10.6 [4.410 |[$7.9
SOUTH APP. |2 |2,450 |[s34.4 4,410 |$7.9 1,960 [$3.5
SUB-TOTAL 320x44 k- $14.1 420x44 K $18.5 260x44K $11.4
CONTINGENCY $42.1 $67.1 $38.9
(20%)

TOTAL $252.5 $402.4

a. Costs are expressed in millions of dollars.

The summarized costs include separate sub-totals for the construction capital

costs of the suspended spans and the apprcaches.

Engineering, project

management, administration and quality assurance costs, including those of

the Ministry of Transportation of Québec, are added separately as a 20%

contingency.

Engineering costs encompass wind tunnel (2erodynamic)

investigations, detailed geotechnical studies, development of design criteria

documents, preliminary design and the like.

N.B. Tous les éléments en rouge sont les ajustements réalisés par P. Brisset

Tracé | Longueur | Facteur Codts Approches | Cont. Colt | Co.
ajustés 44k x long | (20%)

P-5 17,802 316,84 316,8 18,5 67,1 4024 B&T
P-4 14,202 201,64 196,3 14,1 42,1 | 2525 B&T
P-3 13,602 184,96 183,3 11,4 38,9 | 2336 B&T
p-2 12,001 144,00 1472 8,8 31,2 1870 Génivar

= (ext.)
P-1 11,502 132,25 1340 11,0 29,0 174,0 | extrapolé

Figure 3b
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