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"INTRODUCTION

Au début du XXe siécle, le transport ferroviaire était le seul mode
de transport ferrestre capable d'acheminer des marchandises lourdes
sur de longues distances et i1 s'est étendu, de fagon parfois anar-
chique, en un réseau ramifié dans la majorité des régions du Qué-

bec.

Avec 1'avénement de concurrents aérien, maritime et surtout routier,
les entreprises de transport ferroviaire ont tenté de s'ajuster au
nouveau contexte, malgré, entre autres, une réglementation trés
contraignante issue de leur situation de monopole, et les difficul-

tés inhérentes a leur fonctionnement en site propre.

Malgré qu'elle soit récente, la Loi nationale de 1987 sur les trans-
ports {(LNT de 1987) ne donne pas aux entreprises de chemins de fer
la marge de manoeuvre leur permettant de retenir le trafic a faible
densité des lignes 1oca1es; Cet handicap, et bien d'autres, les
forcent 3 demander.1'abandon de'ces dessertes sur la base de la non-

rentabilité commerciale, en ignorant 1'intérét public méme lorsque

‘ces lignes contribuent au soutien et au développement de 1'activité

économique régionale.

Aujourd'hui, i1 convient de révoir la situation des chemins de fer

au Québec. I1 faut s'orienter vers la capacité de choix du mode du
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transport le plus économique pour les usagers et simultanément vers
un objectif de société, a savoir la moindre dégradation du réseau

routier, conséquence du transfert modal rail-route.

Aprés avbir identifié les besoins actuels et potentiels des‘usagers
par des rencontres avec ces derniers et avec les entreprises de
chemin de fer, le Ministére présente dans ce rapport une nouvelle
vision de 1'apport du transport ferroviaire ainsi qu'une description
du réseau ferroviaire de base qu'il faut conserver au nom de 1'inté-
rét public, conformément a la-lettre et 3 1'esprit de 1'article 3(d)
de la Loi nationale de 1987 sur les transports, lequel constitue un

€lément fondamental de la politique nationale sur les transports.

De plus, le Ministére met de 1'avant certains moyens que les gouver-
nements canadien et québécois, de concert avec les entreprises fer-
roviaires doivent privilégier afin de garantir 1'existence et 1la

rentabilité de ce réseau ferroviaire de base.

A 1'exception des réseaux des compagnies de chemin de fer Rbberva]/
Saguenay et Matane et du Golfe, lesquels sont sous juridiction qué-
bécoise, ce document ne traite que des réseaux du Canadien National
(CN) et du Canadien Pacifique (CP), mais exclut les embranchements
urbains de ces derniers. Les réseaux non-reliés de la Cdte-Nord
n'ont pas &té traités, puisqu'ils comblent un besoin particulier et
bien défini et qu'il existe des liens corporatifs entre ces chemins

de fer et leurs principaux clients.
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ETAT DE LA SITUATION

Les chemins de fer canadiens ont vu se développer une concurren-
ce accrue depuis le début des années'1960: le développement de
pipelines, 1a mise en place de vastes réseaux routiers et de la
Voie maritime du St-Laurent les .ont obligés a modifier leur
desserte de la clientéle. Parallélement, des contraintes régle-
mentaires et de conventions collectives ont empéché les chemins
de fer américainé et canadiens de réduire leurs coﬁts'et d'adap-
ter rapidement leurs services aux besoins de la clientéle. Le
dossier des fourgons de queue, & 1'@tude depuis plusieurs années
au Canada mais régié aux Etats-Unis, illustre bien cette diffi-

culté d'adaptation.

Pour assurer leur rentabilité dans ce contéxte plus concurren-
tiel, les entreprises ferroviaires canadiennes veulent abandon-
ner ou vendré certains trongons de ligne non rentables a cause
d'une densité trop faible de trafic. A titre d'exemple, CP
soutient que 54 % de son réseau national génére seulement 3 % du
trafic alors que le CN prétend que 65 % de son réseau génére

seulement 10 % du trafic.

1.1 La concurrence aux chemins de fer

La concurrence au rail au Canada est 3 la fois externe et

interne: de 1'extérieur, les chemins de fer et les
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camionneurs américains jouissent de niveaux de taxation,
notamment sur le carburant, qui sont nettement inférieurs
aux niveaux dé taxation canadiens. Les chemins de fer
américains bénéficient &galement d'avantages fiscaux comme
Jla possibi1ité d'un amortissemeht accéléré des immobilisa-
tions. L'ensemble de ces mesures leur procure un avantage
de colts pouvant atteindre 20 %, selon les chemins de fer

canadiens(1).

De 19673 1988, la 1égislation canadienne offrait une p1qs
grande liberté tarifaire aux chemins de fer canadiens et en
conséquence, un avantage certain sur leurs homologues amé-
ricains. La loi Stagger de 1980 a renversé cette situation
et la réforme canadienne de 1987 n'a pas rétabli 1'équili-
bre. A titre d'exemple, la loi Stagger permet aux chemins
de fer américains d'imposer les points et les taux de cor-
respondance selon leurs intéréts, alors qu'au Caﬁada, 1'0f-
fice national des transports régit encore ces questions.
La réforme ;méricaine visait a rétab]irlla santé financiére
des compagnies de chemin de fer en leur permettant de mieux

soutenir la concurrence, alors que la réforme canadienne

_avait pour objectif d'améliorer les services aux usagers.

Les chemins de fer canadiens se préoccupent &galement des

conséquences du traité de libre-échange canado-américain

(1) SEAPORTS AND THE SHIPPING WORLD, Letters to the Editor,~by
Dennis Apedaile, CP Rail, August 1979.
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sur leur clientéle et leur chiffre d'affaires. L'augmenta-
tion des échanges nord-sud au détriment de ceux est-ouest
pourrait conduire &. des pertes de revenus difficiles a
évaluer a ce moment-ci. En effet, les mogvements nord/sud
impliquent un partage des revenus avec les chemins‘de fer
américains alors que les mouvements est/ouest permettent de

maximiser les revenus des chemins de fer canadiens.

A 1'interne, les entreprises de chemin de fer mettent
en relief leur responsabilité totale du financement, de

1'entretien, de la sécurité et de 1'opération des lignes .

sans égard au niveau d'utilisation de ces lignes et préten-

.

dent qu'a 1'opposé, les entreprises de camionnage, princi-
pales concurrentes, ne contribuenf au financement'de ces
activités qu'en fonction de leur utifisation et n'assument
pas la charge financiére de la sous-uti]isation ou de la
surcharge du réseau routier, le cas échdant. A ce sujet,
elles suggérent d'instaurer, comme. dans certains Etats
américains, une taxe sur le poids et la distance pour le
camionnage, qui permettrait de réduire 1'écart concurren-
tiel entre le mode ferroviaire et le mode routier. Selon
les chemins de fer, cette approche vise a assurer un meil-
leur équilibre concurrentiel entre les modes de transport
au niveau d;une politique gouvernementale en transport au

regard des usagers commerciaux.
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Les avantages majeurs du camion sur le chemin de fer sont
sa rapidité et sa souplesse, partant son efficacité: .1i'
peut assu}er une desserte porte-a-porte n'importe 40& au
pays et aux Etats-Unis et ajuster la fréquence de cette
desserte aux besoins quotidiens des expéditeurs. Pour
améliorer leur rentabilité et mieux soutenir la concurren-
ce, les chemins de fer ont par ailleurs retenu une straté-
gie qui consiste a établir des réseaux reliant les pfinci-
baux centres a des terminaux ou centres de transbordement,
eux-mémes raccordés a d'autres régions par des prolonge-
ments de desserte routiére. Cette stratégie de rayonnement
s'apparente grandement a celle utilisée dans le domaine

aérien.

1.2 Les contraintes réglementaires

Le transport ferroviaire des marchandises demeure soumis 3
une forte réglementation économique particuliére au tréns;
port ferroviaire, malgré la réforme effectuée lors de 1'en-
trée en vigueur de la Loi nationale de 1987 sur les trans-
ports. Ainsi, 1'0ffice national des transports détermine
les prix de ligne concurrentiel(l), les taux d'intercon-

nexion dans un rayon de 30 km du point d'échange de wagons

(1) Tarif applicable a une partie d'un acheminement effectué sur
Jes voies d'une autre compagnie de chemin de fer pour offrir un
itinéraire concurrentiel & celui possible par les lignes de
cette compagnie entre deux endroits.
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entre deux chemins de fer de méme que 1'emplacement de ces

points de correspondance.

La nouvelle rég]ementation maintient de plus 1'obligation
pour les entreprises ferroviaires d'utiliser des taux com-
pensatoires pour chaque expéditibn(l). Les compagnies ne
peuvent donc offrir des taux réduits pour limiter les re-
tours a vide du matériel roulant. Cette contrainte a des
conséquences sérieuses sur les lignes a faible densité,
puisque méme le matériel roulant hon—spéc1a1isé doit éetre
retournd vide. La réglementation permet cependant 1'utilf-
sation de taux confidentiel qui s'avérent trés avantageux

pour les gros expéditeurs réguliers, mais qui ne représen-
tent qu'une partie des usagers des lignes d faible densi-

té.

Enfin, la politique de subvention aux lignes déficitaires
demeure fondée sur une compensation financiére pour les

pertes nettes encourues par un exploitant obligé de mainte-

nir de tels services et sans égard aux efforts de 1'entre-

prise pour développer ses services.

(1) En vertu de 1'article 112 de la Loi nationale de 1987 sur les
transports. Le méme article stipule qu'un taux est réputé com-
pensatoire, s'il est supérieur aux couts variables, incluant le
colut du capital investi et 1'amortissement.
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L'ensemble de ces mesures limite considérablement la capa-
cité des compagnies de chemin de fer d'adapter leurs servi-

ces en fonction de la concurrence.

1.3 Le financement des infrastructures

A 1'instar du pipeline, les chemins de fer doivent financer
entiérement 1'infrastructure sur laquelle leurs véhicules
circulent (voies, ponts, tunnels) sans é&gard au niveau
d'ufi]isation, ce qui conduit a un niveau de couts fixes et
a un seuil de rentabilité trés é&levés sur les lignes a

faible densité.

L'Annexe II résume un cas réel qui représente bien la si-
tuation financiére habituelle des lignes a faible densité 3
1'étape de 1'@tude de la demande d'abandon de la part de
1'entreprise propriétaire: les colts attribuables a la
seule existence du service, c'est-d-dire ceux reliés a
1'entretien, 1'amortissement et au colt de capital de la
voie, représentent prés de la moitié des colits totaux et le

colit du capital investi dans 1'infrastructure atteint

20,7 %.

Le niveau du seuil de rentabilité influence la densité(l)

(1) La densité du trafic se mesure en nombre de wagons recus,
expédiés ou acheminés sur un troncon, par kilométre de voie
ferrée durant une année (# wagons/km/an). Cette donnée pondére
le nombre de wagons manipulés et la longueur de la ligne é&tu-
diée, et permet d'évaluer sa "productivité".
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de trafic nécessaire'pour assurer la rentabilité de 1'en-
treprise: la densité requise croit avec le seuil de renta-
bilité. L'Annexe II montre qu'un trongon ayant une densité
plus élevée contribue davantage'é récupérer ses coits d'in-
frastructure qu'un troncon a densité moindre, méme si dans
le dernier cas, le nombre de wagons manipulés est supérieur

a celui sur le premier trongon.

Dans ces conditions, et compte tenu de la progression des
colits variables en fonction des services offerts, i1 fau-
drait sans doute tripler le niveau de trafic‘(é 000 a 2 300
wagons/année) pour atteindre un degré de rentabilité satis-
faisant. Une petite entreprise pourrait réduire ses colts
d'exploitation et réduire quelque peu le seuil de rentabi-
1ité. Toutefois, les colts d'infrastructure sont peu com-
pressibles et exigent d'€tre répartis sur une base de tra-

fic suffisante et stable d long terme.

Au Québec, le niveau de trafic sur les lignes locales pré-
sumées rentables se situe généralement entre 1 500 et 4 000
wagons par année. Ces Tlignes ne bénéficient cependant pas

d'une base de trafic stable a long terme.

Une étude de la Federal Railroad Administration sur 1le
phénoméne du report de 1'entretien sur les chemins de fer

de classe II et III aux EtatsFUnis; publiée en févrigr
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1989, hontre que les entreprises ayant une densité de tra-
fic de moins de 12,5 wagons/km de voie/an (20 wagons/mille
de voie/an) ne peuvent générer suffisamment de capitaux
pour subvenir a leurs besoins courants d'entretien. Les
compagnies de chemin de fer hésiteront donc d investir dans

leurs infrastructures, sans avoir 1'assurance d'un niveau

~acceptable de trafic 3 long terme qui permettrait de récu-

pérer cet investissement.

La technologie ferroviaire permef aux transporteurs de
compenser quelque peu ce désavantage financier par les
économies d'échelle possib]elsur les transports de massé
sur de longues distances. I1 y a doﬁc fnterfinancement du
réseau mais 1'augmentation de la concurrence force les
grandes compagnies de chemin de fer 3@ limiter cet interfi-
nancement et & tenir compte des colits d'opportunité affé-

~

rents.

La nature du trafic ferroviaire dans les régions péri-

pherigues

Une analyse détaillée(l) du transport des marchandises en
Abitibi fait ressortir les caractéristiques. suivantes (An-

nexe‘III):

(1) Etude CANATRANS, "Le transport ferroviaire en Abitibi-Témis-
camingue", Juillet 1987. ‘
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- le trafic est sensible aux cycles économiques et est en
majorité accessible 3 la concurrence routiére: seule
une minorité d'expéditeurs dépend du chemin de fer pour
des raisons techﬁiques (nature du produit, absehce d'ac-
cés routier direct) ou commerciales (accés a des marchés

éloignés);

- i1 s'agit d'un trafic en direction nord/sud principale-

ment.

Ces caractéristiques en font un trafic peu intéressant pour -

la compagnie de chemin de fer. D'une part, la "volatilité"

du trafic n'incite pas les chemins de fer 3 s'engager &
long terme~éuprés de celui-ci, en achetant des wagons, par
exemple. D'autre part, 1'orientation nord/sud oblige 1le
transporteur a partager ses revenus avec les chemins de fer
américains dé' correspondance; le transporteur préférera
alors utiliser ses ressources limitées pour des mouvements

qui lui permettent de maximiser ses revenus.

Une érosion sensible du trafic "volatil" ne peut que con-
duire 3 la non-ren;abi]ité des lignes et a la nécessité de
subventionner les services essentiels. Une &tude prélimi-
naire du trafic ferroviaire sur d'autfes lignes, notamment
celles du Saguenay/Lac St-Jean, indique que ceS caractéris-

tiques se retrouvent dans d'autres régions périphériques.
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Une telle situation ne peut que conduire a une détériora-
tion cbntinue des services ferroviaires dans les régions
périphériques, voire a leur suppression. A titre d'exem-
ples, il n'y a plus de service ferroviaire dans la Beauce,
entre St-Georges ét Lac-Frontiére; et 1'0ffice national des
transports a ordonné 1'abandon du service dans les Lauren-

tides, entre St-Jérome et Mont-Laurier.
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NECESSITE D'UN RESEAU FERROVIAIRE QUEBECOIS DE BASE

Le développement écgnomique du Québec passe par le développement
de ses régions, et en particulier de. ses régions périphériques,
13 ol se -trouvent ses principales ressources naturelles, telles
le bois et les différents minéraux industriels. Ce développe-
ment ne peut s'accomplir sans la présence et la disponibilité
d'infrastructures et de moyens de transport efficaces et écono-

miques.

Ppur des raisons techniques comme la nature du produit a éﬁre
transporté ou pour des motifs de commercialisation comme 1‘'accés
i des marchés &loignés, le chemin de fer constitue pour certains
produits le moyen de transport le plus apte a desservir les

clientéles.

La préoccupation majeure du ministére des Transports du Québec
porte sur la desserte des régions pour assurer un lien fiable,
stable et économique entre ces régions, leurs sources d'appro-

visionnement et leurs marchés.

2.1 Justification du réseau ferroviaire de base

L'établissement d'un réseau ferroviaire de base au Québec
vise la protection des infrastructures en place plutdt que

la qualité ou la quantité du service, car celui-ci peut
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étre ajusté rapidement et 3 peu de frais aux besoins cou-
rants des expéditeurs. A 1'opposé, la détérioration préma-
turée et, a la limite, la démolition des infrastructures
ferroviaires revét, d'une part, un caractére permanent et,
d'autre part, se traduit par un transfert modal qui peut
exiger d'importants investissements soit sous forme de

remise en état, de reconstruction ou d'entretien addition-

nel du réseau routier.

Les lignes ferroviaires devant nécessairement &tre inté-
grées.au réseau ferroviaire québ&cois de base sont retenues
en fonction d'une vision régionale des besoins immédiats et
prévisibles des usagers actuels et potentiels situés dans
ces régions ainsi que de 1'interaction entre les 1igﬁes
ferroviaires et 1'activité économique régionale. Le réseau
ferroviaire québécois de base permet, d'une part, d'offrir
un choix concurrentiel aux expéditeurs actuels et poten-
tiels, et d'autre part, de faciliter 1e'commerce de mar-
chandises lourdes, tout en sauvegardant la sécurité et la
qualité du réseau routier qui se dégraderaient plus rapide-

ment sans option modale.

A titre d'exemple, le Ministére .estime que 1'abandon pro-
gressif du service ferroviaire entre Lac-Frontiére et Val-
1ée-Jonction depuis 1982 aménera entre 4 000 et 7 000 ca-
mions sur la route 204 en 1989. La perte du service ferro-

viaire en Abitibi gonflerait 1'achalandage de la route 117,
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de 360 camions supplémentaires quotidiennement. Dans les
Laurentides, 1'accés des trains routiers du type B au ré-
seau routier numéroté de 0 a 199 a é1liminé 1'avantage tari-
faire du rail pour les expéditeurs de bois déroulé ou scié
et de panneaux particules, situés en bout de ligne a Mont-
Léurier. Ces entreprises expédient environ 3 500 camions
par année vers le sud et ont converti leurs installations
de chargement au camion. Une nouvelle usine a méme été
construite sur un terrain adjacent a la voie ferrée, mais a
un endroit inaccessible par chemin de fer. Une reprise de

ce marché par le chemin de fer apparait impossible.

Dans la méme optique, le mémoire du Ministére sur le projet
de construction d'une voie ferrée pour 1'usine Laterriére
d'Alcan, présenté au Bureau d'audiences publiques sur 1'en-
vironnement (BAPE) le 20 juin 1989 souligne que la circula-
tion quotidienne de 160 camions semi-remorques ayant cing
essieux, a raison de 32 3 34 tonnes nettes par camion,
réduit la durée de vie des trongons de route utilisés de
1'ordre de 20 % (p. 2). Au chapitre de la sécurité, le
mémoire affirme d la page suivante:

"En ce qui a trait a la sécurité, le chemin de

fer est nettement supérieur au camion. En effet,

les poids lourds représentent 8 a3 9 % des véhicu-

les immatriculés, mais contribuent d'environ 22 a

23 % a des accidents. Cela représente 1 206

(sic) accidents pour chaque million de tonnes

transportées en 1986, soit la derniére année pour

laquelle les données sont disponibles. Le train

n'a que 3 accidents pour chaque million de tonnes
transportées."”
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Bien que ne pouvant €tre transposées directement et sans
discernement d d'autres situations, ces données fournissent
une appréciation valable des conséquences du transfert

modal en matiére de transport de marchandises lourdes.

Une intervention énergique s'impose en vue de rétablir
1'équilibre concurrentiel entre les modes de transport dans
les régions périphériques. Tel que 1'indique 1'Annexe 1V,
prés des 2/3 du réseau ferroviaire québécois est constitué
de lignes locales (49,9 % du réseau) et régionales (11,7 %)
dont la rentabilité repose uniquement Sur le trafic en
provenance ou 3 destination des régfons desservies. La
rentabilité de ces lignes et le dynamisme de 1'&conomie-
locale sonf etroitement 1iés. L'instabilité (ou "volatili-

b1l

té") du trafic et les cycles économiques peuvent constituer
une menace sérieuse d la survie de ces lignes dans le con-
texte actuel ou 1'analyse des besoins et de la rentabilité

des services reposent sur une démarche comptable 3 court

" terme. De plus, le processus actuel d'étude des demandes

d'abandon associe la suppression du service au démantéle-
ment obligatoire des voies ferrées. Cette politique ne
convient pas au contexte précité ol la rentabilité d'une
ligne devient tributaire des cycles économiques. Elle peut
entrainer 1a'démoTition prématurée d'une voie ferrée qui

devra €tre reconstruite a grands frais, le cas échéant.
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2.2 Les critéres de rétention des lignes du réseau ferro-

viaire de base

Les critéres de rétention des lignes de chemin de fer in-

cluses dans le réseau de base reposent sur 1'évaluation des

-

besoins immédiats et prévisibles du territoire desservi par

la ligne €tudiée. Les éléments suivants permettent d'éva-

luer ces besoins:

a)

d)

e)

f).

la Tigne dessert des industries tributaires des servi-

ces ferroviaires pour des raisons techniques (nature du
produit) ou commerciales (accés 3 des sources d'appro-
visionnement ou @ des marchés);

la ligne dessert des territoires ayant un potentiel
minier ou forestier vérifié;

le transport intermodal utilisant la ligne offre une
alternative économique au transport par un seul mode;
1'abandon de la ligne aurait des répercussions notables
sur le territoire desservi (activité économique, solli-
éitation du réseau routier);

1'abandon aurait des répercussions importantes sur les
expéditeurs;

il y a absence d'autfes installations de transport

adéquates dans le territoire desservi par la ligne.
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Les trois derniers &léments précités sont déja prévus a
1'article 165(2) de la Loi nationale de 1987 sur les trans-
ports qui préCisé les pouvoirs du Gouverneur général en
Conseil en vue de reporter 1'abandon de voies ferrées dé-
crété par 1'Office national des transports et jugé contrai-

re a 1'intérét public.

Le Ministére a proposé ces éléments a 1'0Office national des
transports lors de 1'examen annuel des retombées de la
réforme(l) et ce dernier.les a inclus dans son rapport au

ministre fédéral des Transports.

. 2.3 Description du réseau ferroviaire de base

2.3.1 Définition_du réseau_ferroviaire de base
Le Ministére considére que le réseau ferroviaire de
base comprend naturellement les lignes interrégiona-

les qui sillonnent 1le Québec d'est en ouest et

(1) L'article 267 de la LNT de 1987 demande a 1'Office d'effec-
tuer, a la fin des années 1988, 1989, 1990 et 1991, un examen de
1'application de la Loi pour chacune de ces années et de faire
rapport au ministre fédéral des Transports au plus tard le 31

~mai de 1'année suivante. De plus, le 17 octobre 1988, le minis-
tre a demandé a 1'Office d'inclure dans son examen pour 1'année
1988, "...un examen des critéres pouvant &tre utilisés dans
1'identification des réseaux ferroviaires jugés essentiels..."
(Examen annuel 1988, ONT, p. 35).
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transportent des marchandises lourdes d'une province
a 1'autre. IT doit comprendre aussi les 1lignes
régionales qui transportent surtout des marchandises
en transit avec origine ou destination au Québec,
ainsi que les réseaux du Roberval/Saguenay et du
Matane et du Golfe, qui relévent de la compétence

québécoise.

Quant aux lignes locales, certaines sont nécessaires
pour la desserte des régions périphériques, tandis
que‘d'autres ont perdu cette qualité pour diverses
raisons liées a 1'économie ou & la perte graduelle
du marché par le rail. Une description sommaire dg

ces lignes suit alors qu'une analyse plus détaillée

avec cartes correspondantes est produite en Anne-

erI.

Le Tableau I qui suit cette description fournit un
état de la situation. La carte des lignes interré-
gionales et régionales et celle des lignes locales
situent les différentes catégories de voies ferrées
sur le territoire québécois. La carte du réseau de
base identifie les lignes essentielles et non-néces-
saires. Enfin, 1'Annexe IV ventile le réseau québé-

cois par catégorie de lignes.

o
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Dans le Nord-Ouest, toutes les lignes de 1'Abitibi,

-

soit de Rouyn-Noranda a Senneterre, de La Sarre i
Senneterre, de Matagami 3 Barraute et de Franquet &
Chibougamau, doivent &tre incluses au réseau de base
pour le transport du bois et ses dérivés, du concen-
tré de minerai et du pétrole. Au Témiscamingue, le
trongon Mattawa/Témiscaming dessert une importante
industrie de papier et doit @tre intégré au réseau
de base. Par ailleurs, la partie Témiscaming/Tee
Lake n'offre aucun potentiel de développement, ce-
pendant son abandon cause préjudice a un expéditeur.
Comme 1'a reconnu d'ailleurs 1'Office national des
transports dans sa décision, 1'article 175(6)(1) de
la Loi nationale de 1987 sur les transports doit

s'appliquer.

Dans 1'Outaouais, seul 1le trongon Buckingham/

Buckingham Jonction mérite d'@tre sauvegardé puis-
qu'il dessert plusieurs entreprises multinationales.
Les Tignes Hull/Wymann et Hull/Wakefield ne sont pas

utiles au réseau ferroviaire de base.

(1) L'article 175(6) permet au ministre fédéral des Transports de
conclure, avec des intéressés affectés par un arrété d'abandon
de 1'Office, des accords en vue de 1'amélioration des autres
modes de transport, dans la région desservie par le trongon
abandonné, ou dans la région d'origine ou de destination de
1'expédition des marchandises.



.02/

Au nord de Montréal, -le CN ou le CP ou ces deux

entreprises doivent desservir les entreprises de
papier et de silice a St-Jérdme et dans ses envi-
rons. De St-JérOme & Mont-Laurier, la voie ferrée
n'est plus utile, 1'érosion du trafic ferroviaire
s'étant effectuée sur plusieurs années et les entre-
prises ayant converti leurs installations de charge-

ment au transport routier.

Le trongon Lanoraie/St-Félix-de-Valois doit &tre .
inclus au réseau de base 3 cause des volumes 1mpo}-
tants de transport du ciment et de céréales. 1
pourrait, tdutefois, y avoir rationa]isatioﬁ du
service dans ce secteur compte tenu que les deux
entreprises de chemin de fer desservent la ville de
Joliette. Quant & la ligne Berthier/Berthierville,
elle doit étre incluse au réseau ferroviaire de base

N

pour desservir un ciient trés important.

Au_sud de Montréal, la ligne reliant Huntingdon &

St-Isidore doit &tre incluse au réseau ferroviaire
de base, en totalité ou en partie, si les expédi-
teurs situés a Ste-Martine et & St-Rémi ne peuvent
étre desservis par la compagnie -américaine Conrail,
suite d& la négociation de 1'entente entre le CN et

Conrail. Plus 3 1'est, le trongon St-Bruno/Sorel
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doit étre sauvegérdé et inclus au réseau ferroviaire
de base, notamment pour le transport de céréales.
Le segment entre Sorel et Nicolet n'est pas néces-
saire, puisqu'il ne compte plus d'expéditeur depuis
plusieurs années. Quant au segment Nicolet/Bécan-
cour/Aston Jonction, il doit &tre inclus au réseau
ferroviaire de base parce qu'il donne accés notam-

ment au parc industriel de Bécancour.

Le troncon Stanbridge/St-Hyacinthe dessert d'impor-
tants clients de St-Hyacinthe et de Stanbridge spé-
cialisés dans le commerce des céréales. I1 doit
étre inclus au réseau ferroviaire de base. Joint au
trongon Chambly a Granby, aussi nécessaire au réseau
ferroviaire de base parce qu'il dessert des entre-
prises en expansion a Marieville,  le service pour-

rait €tre rationalisé sans pénaliser les usagers.

Par ailleurs, les lignes Drummondville 3 Foster et
Richmond & Charny ne présentent plus aucune utilité
pour le réseau ferroviaire de base. D'une part, les
clients dé Drummondville et de Waterloo ont modifié
1eursbmoaes d'approvisionnement et/ou d'expédition

et il n'y a pas d'usager sur le reste de la ligne;

d'autre part, la perte du transport de 1'amiante 3

Victoriaville et la faible densité de trafic des
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autres expéditeurs ne permettent pas de conserver la
ligne de Richmond & Charny. De plus, il n'existe
aucun client actuel ou potentiel sur la partie de
Plessisville a Charny. Toutefois, plusieurs expédi-
teur§ notamment de Princeville et Victoriaville,
spécialisés dans le commerce de bateaux de plaisan-
ce, de fertilisants et de céréales subissent un
préjudice grave a la suite de 1'arrété d'abandon de
cette'1igne. Tout comme pour 1'expéditeur 18sé de .

Tee Lake, 1'article 175(6) de la Loi nationale de

1987 sur les transports doit s'appliquer pour ces

usagers.

Enfin, la partie de Beebe d la frontiére du Vermont
du trongon qui relie Lennoxvilie a Newport (VT),
doit €tre incluse au réseau ferroviaire de base pour
les clients - négociants en bois - de ce territoire.
I1 n'y a b]us d'expéditeur sur la ligne de Lennox-
ville 3@ Beebe depuis plusieurs années, et ce trongon

est exclu du réseau ferroviaire de base.

Au nord de Québec, la ligne de Grand-Mére a Trois-

Riviéres achemine le bois provenant de Chapais, de
1d sa nécessaire inclusion au réseau ferroviaire de
base. Pour sa part, la Tligne Limoilou/Clermont
dessert deux entreprises de papier journal et doit

faire partie du méme réseau de base.
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Enfin, une partie de 1a ligne qui s'étend de Limoi-
lou d Riviére-a-Pierre est nécessaire pour la des-
serte des installations du Ministére de la Défense
nationale situées d Valcartier. La nécessité du
troncon entre Valcartier et St-Raymond dépend des
besoins @ long terme de la papeterie située dans
cette ville et qui demeurent a définir. Enfin, i1l
n'y a pas de besoins connds pour la Tligne entre
St-Raymond et Riviére-a-Pierre. I1 y a cependant
lieu de éou1igner que le déplacement du point de
départ de cette desserte ferroviaire de Québec a
Riviére-a-Pierre aurait pour avantages a la fois de
répondre aux besoins des c]iénts éventuels du parc
industriel de St-Raymond et de dégager les villes de
Val-Bélair, Loretteville, Charlesbourg et Québec de

passages a niveau encombrants.

Au sud de Québec, le CN a annoncé son intention de

demander 1'abandon de sa ligne entre St-Rohua]d et
Harlaka(l). Selon la compagnie, ce trongon ne sert
plus au transport des marchandises et seule VIA Rail
1'utilise. La nécessité de cette partie de ligne
est a évaluer et ne peut 1'@tre qu'en fonction des

projets a long terme quant aux services ferroviaires

(1) Jonction ferroviaire a 1'est de Lauzon.
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voyageurs et des projets d'aménagement de la ville

de Lévis dans ce secteur.

Une entreprise de fabrication de moulée qui agit

.aussi comme négociante en grains ronds pour d'autres

meuneries exige un lien ferroviaire entre Charny et

St-Isidore. Celui-ci doit &tre inclus au réseau

ferroviaire de base.

La desserte par rail de Charny 3 Sherbrooke en pas-
sant par Vallée-Jonction est essentielle pour le
transport du bois, celui de 1'amiante et, éventuel-
lement, le transpoft'de résidus d'amiante pour en
extraire du magnésium, & Bécancour. De plus, un
embranchement est requis entre Scott-Jonction et
Ste-Hénédine pour 1'approvisionnement d'une entre-
prise régionale d'entrebosage et de distribution de
céréales, fertilisants et matériaux de quincaillerie
située a Sfe-Hénédine. Les liens ferroviaires de
Charny a& Sherbrooke et de Scott-Jonction a Ste-Héné-

dine doivent étre 1inclus au réseau ferroviaire de

base.

Enfin, les 1lignes de Tring-Jonction & Lac-Mégantic
et de Vallée-Jonction d@ Lac-Frontiére ne sont pas

nécessaires au réseau ferroviaire de base puisque le
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trafic ferroviaire sur ces lignes a été graduelle-
ment abandonné au transport routier. Cette situa-
tion est pratiquement sans possibilité de retour en
arriére, notamment en raison de 1'extinction des

droits de passage du CP sur le pont de Québec.

Dans le Bas-St-Laurent et la Gaspésie, les 1ignes de

Cabano a Edmunston et de Matapédia a Gaspé retien-

nent 1'attention.

De Cabano a Edmunston, deux entreprises, 1'une fa-
briquant du carton ondulé et 1'autre du bois-d'oeu-
vre sont susceptibles d'utiliser la ligne ferroviai-
re. Or, ni 1'une ni 1'autre ne le fait a cause de
modifications importantes du marché et des besoins
de la clientéle. Cette ligne n'est donc pas‘requise

pour le réseau ferroviaire de base.

Par contre, de Matapédia 3 Gaspé ol les besoins en
transport a long terme de 1'usager principal du
trongon Chandler/Gaspé restent a préciser, la des-
serte ferroviaire des voyageurs est essentielle au
bien-étre de la population a cause du peu de fiabi-
1ité des autres modes de transport au cours de 1'hi-
ver et de 1'@loignement de cette population des
grands centres. Cette ligne doit &tre incluse dans

\
le réseau ferroviaire de base.
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RESEAU FERROVIAIRE QUEBECOIS DE BASE

IDENTIFICATION DES LIGNES

Aux lignes interrégionales et régionales, s'ajoutent les 1ignes‘suivan;es (voir la carte du réseau ferroviaire
de base):

LIGNES INCLUSES LIGNES EXCLUES REMARQUES

1. Nord-Ouest du Québec:

1.1 Abitibi (CN):

~ Rouyn-Noranda/Senneterre Rouyn-Noranda/Lac Dufault
- La Sarre/Senneterre . Demande d'abandon Cochrane (Ont.)
/La Sarre.
- Matagami/Barraute
- Franquet/Chibougamau Demande d'abandon Franquet/Chapais
1.2 Témiscamingue (CP):
- Mattawa (Ont.)/Témiscaming Témiscaming/Tee Lake* *Abandon décrété, appel reje;é.
2. Outaouais (CP):
- Hul1/Wyman
- Hull/Wakefield Projet de train touristique.
- Buckingham/Buckingham-Jonction
3. MNord_de Montréal:
3.1 Montréal/Mont-Laurier:
- Montréal/St-Jérdme (CN/CP)* St-Jérdme/Mont-Laurier (CP)** =*Conserver 1'accés ferroviaire

St-Jérdme/Montréal.
**Abandon décrété.

3.2 Lanoraie/Berthier (CP):

- Lanoraie/St-F&lix-de-Valois Conserver 1'accds ferroviaire aux

utilisateurs dans les environs de
Joliette (desservie par le CN).
- Berthier/Berthierville Rétention en fonction des besoins
de 1'unique utilisateur 3
Berthierville,
4. Sud de Montréal (CN):

4.1 Huntingdon/St-Isidore Conserver 1'accés ferroviaire aux

utilisateurs 3 Ste-Martine et 3
St~Rémi

4.2 St-Bruno(l)/Sorel/Aston-Jonction* Sorel/Nicolet** *Inclut 1'embranchement Bécancour
**Abandon décrété - .

(1) Nom courant différent de la désignation ferroviaire.



RESEAU FERROVIAIRE QUEBECOIS DE BASE

IDENTIFICATION DES LIGNES

TABLEAU 1 .28/

Aux lignes interrégionales et régionales, s'ajoutent les lignes suivantes (voir la carte du réseau ferroviaire
g g .

de base):
LIGHES INCLUSES LIGNES EXCLUES

4.3 Bois-Francs/Estrie:
- Chambly/Granby (CN)*

- Farnham/St-Hyacinthe (CP)*(1)

- Stanbridge/Farnham (CP)

- Drummondville/Foster (CP)

- . Richmond/Charny (1) (CN)

- Beebe (QC)/Newport (VTH(CP)* Lennoxville/Beebe (CP)

5. Nord_de Québec:

- Trois-Riviéres/Grand-Mére (CP)

- Riviére-a-Pierre/Limoilou (CN)
- Limoilou/Clermont (CN)

6. Sud de Québec:

- Charny/St-1sidore (CN)

REMARQUES

*Possibilité de rationalisaton a
1'est du Richelieu: conserver
1'accés ferroviaire aux utilisa-
teurs actuels.

Abandon demandé pour dégager le
centre-ville de Drummondville.

Abandon décrété, appel rejeté.
*Exige le maintien du trongon amé-

ricain entre Richford (VT) et
Newport (VT)

Conserver 1'accés a Valcartier
par 1'une ou 1'autre extrémité.

- Charny/Sherbrooke via vallée-Jonction/Lac-Frontiére (CP)

Yallée-Jonction (CP)
- Scott-Jonction/Ste-Hénédine (CP) Ste-Hénédine/Lévis (CP)

- Harlaka/St-Romuald {CN)

7. Bas St-Laurent/Gaspésie (CN):

- Cabano/Edmunston

- Matapédia/Gaspé

{1) Nom courant différent de la désignation ferroviaire.

Avis d'intention d'abandon déposé

a 1'ONT, besoins 3 évaluer.

Abandon décrété, appel rejeté.

Abandon Chandler(1)/Gaspé demandé,
ligne nécessaire au service voya-
geurs.
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CONDITIONS POUR LE MAINTIEN DU RESEAU DE BASE

Le développement du réseau ferroviaire de base met 1'accent sur
une nouvelle vision du transport ferroviaire comme véhicule
essentiel au transport des marchandises lourdes sur de grandes

distances depuis et vers les régions périphériques.

Cette nouvelle vision exige la reconsidération des régimes 18-
gislatif et réglementaire régissant le transport ferroviaire,
1'acceptation du principe d'équité concurfentiel]e et de la mise
en place de mesures financiéres pour y parvenir et fina]ement un
nouveau partage des rdles et responsabilités des gouvernements

et des entreprises de chemin de fer.

3.1 Les conséquences de la réforme fédérale

La réforme fédérale de la réglementation é&conomique des
transports contenue dans la Loi nationale de 1957.sur les
transports vise a eﬁcourager la concurrence intra et in-
termodale en fa&eur des usagers et le ministére est d'ac-
cord avec cet objectif; Elle a cependant des effets néga-
tifs importants sur 1'offre des services ferroviaires dans
les régions périphériques: la concurrence accrue entraine
une baisse des marges bénéficiaires des transporteurs et

augmente les pressions en vue de la réduction des colts et

d'une augmentation de la productivité. Cela se traduit
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notamment par une volonté trés ferme des deux transporteurs
nationaux de concentrer leurs efforts sur les lignes a
forte densité et d'abandonner celles 3 faible densité, ce

que Ta LNT de 1987 favorise d'ailleurs.

En outre, la LNT de 1987 perpétue le versement de subven-
tions aux colts des services lorsque le service ferroviaire
'est maintenu par décision gouvernementale fédérale. Ces
subventions ne comportent aucune incitation a 1'améliora-
tion des servfces: au contraire, les revenus additionnels,
le cas échéant, serviraient d'abord 3 réduire la subvention
que pourrait obtenir la compagnie. De plus, tel due 1'in-
dique le paragraphe 1.3 précédemment, cette politique con-
duit @ une situation sans issue ol les mesures visant 3
réduire les colts totaux d'exploitation augmentent la pro-
portion des couts fixes et les colits unitaires des tonnes-
kilométre transportées. L'expérience a démontré que cette
pratique, concue pour le transport du grain dans 1'Ouest,
ne peut conduire au Québec qu'i une détérioration plus ou
moins accélérée du service ferroviaire au point de le ren-
dre inutile puisque 1'entreprise ferroviaire n'en retire

aucun avantage.

Enfin, hormis le pipe-line, le rail est le seul mode a de-
voir calculer la rentabilité de ses infrastructures et 3
pouvoir les abandonner en cas de non-rentabilité. Ce type

d'analyse, s'il &était appliqué aux autres infrastructures
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publiques de transport avec les mémes contraintes (c'est-i-
dire en ihc]uant le colit du capital investi et 1'amortisse-
ment) mettrait en éviqence 1'ampleur du support gouverne-
mental et entrainerait des abandons entiérement contraires
a 1'intérét public. Tel que 1'illustre 1'Annexe V, lé
Qouvernemeﬁt fédéral a assumé une dépense nette de 885,5
millions de $ pour les transports aérien et maritime en
1987-1988. Dans ces conditions, qu'adviendrait-il du sys-
téme aéroportuaire canadien s'il devait etre soumis 3 ce
type d'analyse? La méme question pourrait &tre posée au

sujet des ports publics administrés par Transports Canada.

Dans ce contexte, le nouveau mécanisme d'abandon ferroviai-
re accélére Tle transfert modal et constitue, en fait, une
dévolution des responsabilités fédérales aux dépens des
provinces, et ce, sans compensation financiére pour la

dégradation accélérée et la sécurité du réseau routier.

Certes, i1 est prévu a 1'article 175(6) de la LNT de 1987
qu'une demande de compensation pourra étre acheminée au
ministre fédéral des Transports lorsqu'un usager subit un
préjudice grave a la suite d'un arrété d'abandon. Cepen-
dant, pratiquément aucun budget, aucun programme ou norme
d'aide n'ont &té &tabli pour répondre 3 de telles demandes.

D'ailleurs, 1'0ffice national des transports a souligné au
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ministre fédéral des Transports dans son rapport sur 1'exa-
men annuel 1988 sur 1'application de la Loi que todtes les
parties consultées au cours de 1'examen ont rappelé 1'im-
portance de combler cette lacune dans les mei]]eurs délais

(p. 36).

Eléments de solution

Une véritable politique sur les transports doit d'abord
s'articuler autour du principe de la comparabilité concur-

rentielle des divers modes de transport.

Tel qﬁe le prévoit la Loi nationale de 1987 sur les trans-
ports(1), les interventions gouvernementales, réglementai-
res ou autres, doivent viser 1'établissement d'un contexte
qui ne défavorise pas un mode de transport artificielle-
ment, au sein duquel la concurrence et les besoins des
usagers demeurent les facteurs déterminants du choix des

expéditeurs.

Or, ce principe n'a jamais €té appliqué malgré la détério-
ration continue et progressive du service ferroviaire au
Québec depuis quelques décennies. Plusieurs facteurs ont
contribué a cette détérioration dont notamment le progrés

technologique du camionnage, 1'augmentation des poids et

(1) Déclaration de principes, Loi nationale de 1987 sur les
transports, article 3.
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dimensions des véhicules, 1'@volution des marchés et 1'ave-
nement du service porte-d-porte 3 la clientéle. Ces fac-
teurs se sont ajoutés au désavantage inhérent au finance-

ment des infrastructures ferroviaires.

_La notion de réseau de -base retient le principe de la com-

parabilité concurrentielle par la proposition d'une juste

~compensation aux transporteurs ferroviaires pour les servi-

ces et les infrastructures maintenus au nom de 1'intérét
public. Elle compléte la réforme de la réglementation
économique, car le marché et le dynamisme des transporteurs
demeurent les €léments régulateurs de 1'offre de service,
en maintenant un certain équilibre entre le caractére com-
mercial des transporteurs et le volet service public des

voies ferrées.

En second lieu, une politique sur le transport par rail
doit poursuivre la mise en place de toutes les conditions
nécessaires @ la survie et, particuliérement, 3 la rentabi-

1ité des divers embranchements du réseau de base.

Les chemins de fer exigent des engagements a long terme de
leurs clients avant d'effectuer des investissements majeurs
pour hausser leur productivitd. Au Québec, & cause de la
nature des produits a €tre transportés, notamment sur les

lignes périphériques, (bois d'oeuvre, copeaux, papier,
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produifs pétroliers, minerai et concentré de minerai), le
marché est volatil et se préte‘ma1 a de tels engagements.
L'interaction de ces &léments crée une situation sans issue
qui conduit inévitablement & 1'abandon des services ferro-
viaires pour nqn-rentabi]itéf d'une part, les chemins de
fer réduisent la qualité de leurs services afin de réduire
leurs colits et leurs besoins d'immobilisation et, d'autre
part, les usagers du rail insatisfaifs optent-alors pour un
autre mode, réduisant d'autant la demande pour le transport

ferroviaire.

Par ailleurs, ]'ob]igatién de maintien du service, selon
les régles actuelles, est assortie de subventions aux che-
mins de fer en fonction des pertes nettes avec objectif
avoué de réduction des colits et sans incitation a améliorer
le service et a solliciter de nouveaux trafics. Cette
situation aberrante. ne peut perdurer car elle constitue
1'é1ément prépondérant de la dégradation continue des ser-

vices par rail dans un environnement concurrentiel.

En vue de modifiervle modéle traditionnel qui s'est avéré
un échec et surtout de donner un &lan dynamique et positif
d la viabilité du transport par rail au Québec, le gouver-
nement fédéral doit prendre deux (2) engagements fermes, en
vertu de sa juridiction sur les deux grandes compégnies de

chemin de fer: premiérement, il doit s'engager @ arréter
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immédiatement le processus actuel d'abandon pdur les
lignes inc]uses’dans le réseau ferroviaire de base et, en
second lieu, 3 mettre de 1'avant un -ou des programmes
visant a améliorer la situation concurrentielle des chemins

de fer.

Dans le premier cas, 1'engagement portera sur le report de
toute date d'abandon concernant une ou des lignes ferro-
viaires incluses au réseau de base jusqu'da 1'entrée en

vigueur des mesures préconisées dans le présent document.

Ce report aurait pour avantages de réduire le climat d'af-
frontement entre les chemins de fer et les opposants aux
demandes d'abandon pour permettre une évaluation correcte

des solutions alternatives possibles. Il permettrait aux

intervenants d'élaborer et de mettre en place des solutions

d moyen et a-long termes plus adéquates. Enfin, i1 &vite-

rait 1'abandon prématuré et irréversible des voies.

Dans le deuxiéme cas, ]'engégement du gouvernement féderal
d'améliorer la situation concurrentielle des chemins de
ferse fera par 1la réalisation de diverses mesures comme,
par exemplie, 1'achat/location de wagons pour certains expé-
diteurs, la participation aux frais d'infrastructures de
certaines lignes de chemin de fer, 1'augmentation du taux

d'amortissement des &quipements ferroviaires, 1'élimination
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de la taxe sur le carburant(l) et 1'instauration de sub-
ventions aux immobilisations et & 1'exploitation, dans
certains cas. Ces mesures ont comme objectif de réduiré,
d'une part, 1'ééart concurrentiel des chemins de fer tant
vis-a-vis leurs concurrents américains que vis-d-vis les
autres modes de transport et, d'autre part, de réduire les
engagements récurrents de 1'Etat. Elles ne sont pas nou-
velles quand on considére les subventions accordées dans
1'Ouest canadien ou les Maritimes pour desservir les clien-
téles du rail et celles adoptées par le gouvernement fédé-

ral et plusieurs états américains.

La mise en place de cette politique visant a ce que le
transport par rail-accueille une plus grande part de marché
des marchandises lourdes dans les régions pérﬁphériqués,
préparéra la voie a la création de chemins de fer d'intérét

local, & moyen terme.

L'expression "“chemin de fer d'intérét local" désigne une
compagnie de chemin de fer qui dessert une partie de terri-

toire défini et n'achemine généralement que du trafic &

(1) Cette mesure n'est pas inédite: le gouvernement du Québec a
accepté en 1984 de supprimer la taxe sur le carburant 3 1'aéro-
port de Mirabel, afin d'encourager les transporteurs a desservir
cet aéroport.
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destination ou en provenance de ce territoire. Générale-
ment de taille modeste (longueur de moins de 500 kilome-
tres), ce type d'entreprise doit également assurer la cor-
respondance aveCc au moins une pompagnie de chemin de fer
d'envergure nationale pour le trafic a destination ou en

provenance d'autres régions.

Cette forme d'organisation a connu un nouvel essor récem-
ment aux Etats-Unis. En effet, depuis la réforme de 1la
réglementation des chemins de fer de 1980, prés de deux
cent (200) nouvelles compagnies ont été formées. Des che-
mins de fer d'intérét local couvrent 17,3 % du réseau et
transportent environ 5 % du trafic mesuré en tonnes-kilome-

tres..

Les chemins de fer d'intérét local offrent des &conomies
d'exploitation appréciables et une grande souplesse de
service pour satisfaire les besoins des expéditeurs. Cette
nouvelle formule permet aux grandes compagnies de chemin de
fer de rationaliser leurs réseaux et de réduire 1'impact
des abandons ferroviaires, tout en s'avérant avantageuse

pour les régions desservies.

Cependant, 1'expérience américaine démontre que ces entre-
prises peuvent difficilement supporter 1'ensemble des colts

de leurs infrastructures. En effet, une &tude réalisée en
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décembre 1987 pour 1le Ministére par la firme R.L. Banks and
Associates sur dix-huit chemins de fer d'intérét local
américains comparables 3 un échantillonnage de lignes qué-
bécoises, révéle que de 1970 & 1986, les gouvernements
fédéral et des €tats, de concert avec les exploitants, ont
investi environ 48 200 $ US/km; Cette &tude a porté sur
1 470 kilométres de lignes; 87 % de ce montant est allé
aux immobilisations confre seulement 13 % a 1'expioitation.
De plus, 83 % de ce montant, soft 40 000 $ US/km, provient
des &tats ou du gouvernement fédéral, principalement 3
titre de contribution & 1'infrastructure. L'implication
gouvernementale s'avére donc essentielle pour la mise en

place de ce type d'entreprise.

Au Québec, trente-cind pour cent (35 %) du réseau ferro-
viaire (2 500 km) présenté les caractéristiques d'un chemin
de fer d'intérét local. Ce kilométrage, évalué par le
Ministére, comprend 1 910 ki]ométres de Tlignes 1locales
actives et 620 des 1 690 kilométres de lignes locales mena-
cées d'abandon par les compagnies de chemin de fer parce
que Jjugées non-rentables par le Ministére en vertu des

critéres de 1'0ffice national des transports.

La création de chemins de fer d'intérét local au Québec
risque de se buter a@ trois difficultés majeures que les

autorités gouvernementales doivent examiner et corriger le
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plus rapidement possible. I1 s'agit en premier lieu de

1'}mbrécision quant a 1'é@tendue de la cémpétence fédérale
sur les nouvelles compagnies de chemins de fer d'intérét
local, qui aura une influence déterminante sur les régimes
réglementaires et les relations de travail applicables; en
second lieu, de la désuétude des volets corporatif et fi-
nancier de la Loi sur les chemins de fer du Québec et enfin
de 1'absence de programmes gouvernementaux d'aide a la

formation de ces entreprises, et ce, de la part des deux

gouvernements.

Partage des responsabilités

En résumé, la mise en place et la survie du réseau'ferro-
viaire québécois de base nécessitent une coordination tri-
partite des gouvernements fédéral, provincial et des entre-
prises de chemin de fer en vue de créer un environnement
propice @ la viabilité des entreprises de transport par
rail dans le cadre du développement des régions et de 1'in-

térét public.

Plusieurs gestes doivent &tre posés par ces différents
intervenants pour la réalisation d'un réseau de base écono-
mique, fiable et rentable 3 moyen et long termes, au Qué-

bec.
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Le gouvernement fédéral doit, pour sa part:

1. reconnaitre que le transfert modal du rail 3 la route
rejette sur le Québec des responsabilités nouve]]es en
termes de colts additionnels de construct1on, de repa-
ration, et de réduction du niveau de sécurité du réseau
routier au Québec;

2. prendre 1'engagement de reporter toute date d'abandon
concernant une ou des 11gnes ferroviaires 1nc1uses au
‘réseau ferroviaire quebeco1s de base jusqu'd 1'entrée
en vigueur des mesures préconisées dans le présent
rapport;

3.  modifier la Loi nationale de 1987 sur les transports
pour lui donner la souplesse nécessaire a 1'établisse-
ment d'un réseau de base viable (notamment, réviser les
critéres de rétention des lignes incluses dans le ré-
seau ferroviaire de base et les modalités de subvention
d 1'exploitation afin de prévoir des mesures incita-
tives @ 1'amélioration des services);

4. déterminer les crédits, programmes et normes d'aide au
regard de 1'application de 1'article 175(6) de 1la LNT
de 1987 concernant les usagers 1&sés par un abandon de
ligne de chemin de fer;

5. clarifier les limites de sa compétence vis-a-vis la
création de chem1ns de fer d'intérét local au regard
surtout des régimes réglementaires et des relations de
travail applicables;

6. prévoir des formules d'aide aux chemins de fer dans
1'optique de la comparabilité concurrentielle des modes
de transport et, éventuellement, pour le lancement de
chenins de fer d'intérét local (ces formules 1nc1uent
1'achat de wagons ainsi qu une contribution a 1'acqui-
sition et a la remise en état de voies ferrées);

Quant au Québec, ses interventions porteront notamment
sur: :

1. la mise @ jour des volets corporatif et financier de sa
Loi sur les chemins de fer;

2. la participation technique et financiére 3 des études
de faisabilité de création de chemins de fer d'intérét
local;

3.  la participation au financement de chemins de fer d'in-
térét local, le cas échéant;
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1'examen de 1'opportunité d'accorder des crédits d'im-
pots fonciers sur les infrastructures de transport
ferroviaire en régions périphériques et de revoir la -
politique de taxation du carburant;

1! examen de 1' opportun1te d' achat de voies ferrées en
vue d'en donner 1' exp]o1tat1on a contrat.

Enf1n, les transporteurs ferroviaires sont appe]es a:

1.

2.

collaborer a@ la mise en place du réseau ferroviaire
québécois de base;

discuter avec leurs partenaires des modalités de renta-
bilisation & court, moyen et long termes d'un te] ré-
seau;

définir avec leurs partenaires des devis d'étude de
faisabilité de création de chemins de fer d'intérét
local au Québec.
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~ CONCLUSION

Les chemins de fer canadiens doivent affronter uné concurrence jnter-\
modale et intramodale de plus en plus vive des deux co6tés de la fron-
tiére canado-gméricaine et stimulée par la Eéforme de-]a.rég]ementa-
tion économique des transports dans les deux pays. Les entreprises
ferroviaires réagissent en concentrant leurs efforts de développement
dans les secteurs les plus rentables et en se départissant de leurs
lignes a faible densité, afin de réduire 1'interfinancemenE corres-

pondant.

La réforme canadienne, entrée en vigueur le ler janvier 1988, inclut
des mesures d'étude des demandes d'abandon de lignes non rentables ou
i faible densité fonddes uniquement sur leur rentabilité commerciale
présente ou prévisible d@ court terme. La Loi nationale de 1987 sur
les transports préVoit la création de chemins de fer d'intérét local
pour reprendre certaines lignes nécessaires, et dé]aisséés par les
grandes compagnies, mais ne prévoit aucune mesuré d'aide a cet ef-

fet. .

Au Québec, la moitié du réseau est constitué de lignes tributaires de
1'activité économique locale et vice versa. Ces lignes acheminent un
trafic majoritairement accessible a la concurrence routiére et en
direction nord-sud. I1 s'agit d'un trafic peu intéressant bour les
grandes compagnies de chemin de fer qui sont peu portées a investir
pour améliorer leurs services dans les régions périphériques. Enfin,

environ le quart du réseau ferroviaire québécois est constitué de
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Tignes jugées non-rentables et menacées d'abandon. De plus, la poli-
tique d'aide aux expéditeurs 18sés par un abandon, prévue dans la Loi

depuis janvier 1988, n'a pas &té précisée.

A moins d'interventions énergiques de la part des gouvernements pour
rétablir 1'@quilibre concurrentiel entre les modes de trahsport dans
les régions, le Québec doit s'attendre 3 une forte rationalisation de
son réseau ferroviaire au cours des prochaines années et 5 devoir
assumer les colts d'un important transfert modal, en termes de solli-

citation et de la sécurité du réseau routier. »

La concrétisation du réseau ferroviaire québécois de base vise d'a-
bord le double objectif d'un meilleur service aux usagers des régions
périphériques, tout en permettant la rationalisation du réseau ferro-

viaire, dans 1'intérét public.

Toutes les démarches proposées s'orientent vers la capacité de choix
du mode de transport le plus €conomique pour les usagers et simulta-

nément vers une moindre dégradation du réseau routier.

Elles commandent une Concertation nécessaire des gouvernements fédé-
ral, provincial et des-entreprises de chemin de fer et s'inscrivent
dans la foulée des objectifs de la politique nationale des transports
et des intentions du goﬁvernement fédéral dans ce domaine, énoncées
en Jjuillet 1985 dans le document intitulé "“Aller sans entraves",
ainsi qu'a 1'article 3 de la Loi nationale de 1987 sur les trans-

ports.
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Poqr atteindre ces objectifs, le gouvernement du Québec doit obtenir
du gouvernement fédéral 1'engagement de mettre en place les éléments
de politique qui relévent de sa compétence et de reporter toute date
d'abandon que pourrait arréter 1'Office national des transports con-
cernant une ligne incluse dans le réseau ferroviaire de base, jusqu'd

la mise en place des recommandations du présent rapport.

Le ministére des Transports du Québec doit, pour sa part, mettre a
jour la Loi (québécoise) sur les chemins de fer, &tre disposé 3 ap-
puyer la mise en place de chemins de fér d'intérét local, le cas
échéant, et susciter la collaboration des compagnies de chemin de

fer.
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ANNEXE I

ANALYSE DES LIGNES LOCALES

1.

Région du Nord-Ouest

1.1 Abitibi (CN)

Le Nord-Ouest est une région ressource de minerai et de
concentré de minerai de méme que de bois et ses dérivés.
Au-deld@ de 58 000 wagons sortent de cette région et 11 000
wagons y entrent chaque année principalement par la ligne
Senneterre/Montréal via Hervey-Jonction. Trente pour cent
(30 %) de ce trafic est interne 3 la région et est consti-

tué de concentré de cuivre et de copeaux.

La demande ‘d'abandon du trongon Franquet/Chapais (subdivi--
sion Chapais) constitue un premier essai de démantélement
du réseau local abitibien, sans &gard aux utilisateurs
potentiels dont les projets de développement surtout mi-
niers ont €té exprimés devant 1'Office national des trans-
ports en 1989 lors d'audiences publiques.

Le mémoire présenté par le Ministére devant 1'0Office con-

c]ua1t que:
"si nous prenons en considération les é1éments suivants:

- e caractére inter-régional(l) de cette ligne de chemin -
de fer;

- 1 importance de cette ligne tant pour les activités
econom1ques de la région de Chapa1s-Ch1bougamau que pour’
la réalisation de futurs prOJets de développements.mi-
niers;

(1) Dans ce nemoire, 1'expression 1nter-reg10na1" 2 une significa-

tion différente de celle utilisée dans le présent rapport et
vise les échanges entre le Lac St-Jean et 1'Abitibi.
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- 1'absence de garantie tarifaire applicable au trans-
port du minera1 vers Noranda via le nouvel itinéraire
proposé suite d un &éventuel abandon de la subdivision
Chapais ou d'une partie de celle-ci;

- 1 absence de dlspos1t1on dans la nouve]]e Loi (LNT 1987)
a 1'effet de protéger les expéditeurs et utilisateurs
des services ferroviaires contre toute hausse de taux ou
de prix de transport qui pourrait €tre imputable a un
allongement du parcours ferroviaire suite 3 1'abandon
d'un embranchement ou d'une ligne de chemin de fer;
et

- 1'absence d'indications claires sur la capacité d'autres
modes de transport (cam1onnage) de pouvoir prendre la
reléve pour le trafic de minerai de fagon a acheminer
celui-ci @ des colts comparables ou compétitifs 3 ceux
pratiqués sur la subdivision Chapais;

nous ne pouvons qu'arriver 3@ la conclusion que ces facteurs
a eux seuls justifient le maintien en exploitation de la
subdivision Chapais" (pp. 12-13).

La perte du service ferroviaire en Abitibi gonflerait 1'a-
chalandage sur la route 117 vers Montréal de 360 cahions
supplémentaires quotidiennement. Dé&ja, 1'abandon du servi-
ce sur 1'embranchement du Lac Dufault en 1989 a comme con-
séquence le passage de plus de 3 000 camions additionnels
sur la route 101 entre Lac Dufault et Rouyn-Noranda.

De 1'avis du Ministére, les lignes Rouyn-Noranda/Senneter-
re, La Sarre/Senneterre, Matagami/Barraute, Franguet/Chi-
bougamau doivent &tre sauvegardées et intégrées au réseau
ferroviaire de base. Celle qui desservait le Lac Duffault
n'‘est plus nécessaire, puisque 1'embranchement la reliant 3
la mine a été démoli. De plus, une autre mine a été ouver-
te @ plusieurs kilométres de la téte de la ligne.
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Quant au Témiscamingue, le trongon de Témiscaming 3 Tee
Lake a fait 1'objet d'une autorisation d'abandon au 30
septembre 1989. Le 13 octobre 1989, le Gouverneur général
en Conseil a rejeté 1'appel du Ministére, lui demandant
1'annulation de cette autorisation et d'ordonner le main-
tien du service, compte tenu de 1'utilisation du trongon.
Cependant, 1'arrété de 1'Office précise:

“Bien que non spécifiquement autorisé en vertu du para-
graphe 173(3) de la LNT de 1987, 1'Office désirerait recom
mander au Ministre de conclure 1'accord prévu au paragraphe
175(6) avec la CPCL (Commonwealth Plywood Company Limited)
afin d'améliorer d'autres moyens de transport dans la ré-
gion desservie par 1'embranchement. Plus précisément, le
paiement de contributions d'aide @ 1'amélioration du quai
de chargement, que ce soit d Tembec (3 Témiscaming) ou a un
autre emplacement jugé approprié, constituerait une solu-
tion propice et rentable".

L'article 175(6) de la LNT de 1987 prévoit une aide finan-
ciére aux utilisateurs 18sés par un arrété d'abandon d'une
ligne de chemin de fer. Le ministére des Transports du
Québec appuiera les efforts d'une entreprise 1ésée en vue
d'obtenir cette compensation. I1 en sera de méme pour les
entreprises 1ésées par 1'arrété d'abandon no 1989-R-21 et
situées sur le trongon s'étendant de Charny & Richmond
(subdivision Danville), le cas échéant.

Toutefois, le trongon Témiscaming/Tee Lake n'est pas néces-
saire au réseau ferroviaire de base.

e

Par ailleurs, la -ligne Mattawa/Témiscaming qui dessert une
importante usine de pates et papier en expansion s'avére
nécessaire au réseau ferroviaire de base.

(1) Office national des transports, arrété no 1989-R-63, 30 mars
1989, p. 7.
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2. Région de 1'Outaouais

2.2

2.3

Ce trongon de 54,4 kjlométres sert particuliérement 3 1'en-
treprise de transport par rail pour fins de ravitaillement
de ballast et de gravier pour réparations de ses lignes.
Le projet d'utiliser les anciennes mines Hilton situdes i
1'extrémité du trongon, pour de 1'enfouissement sanitaire,

" semble avoir &té abandonné.

Ce trongon d'une longueur de 29 kilométres faisait partie:
de la subdivision Maniwaki s'étendant sur 127 kilométres et
dont 1'abandon a &té décrété 3 compter du ler juillet 19867
Depuis, trois municipalités (Hull, Hull-Ouest et La Pé&che)
ont acheté ce trongon en vue de le céder 3 un exploitant de.
train touristique.

Aucun transport de marchandises ne s'effectue sur ce tron-
¢on; i1 n'est pas utile au réseau ferroviaire de base.

c)

‘Ce trongon de 4,8 kilométres dessert des entreprises multi-

nationales qui générent un trafic rentable.
i .

‘Ce trongon doit &tre inclus au réseau ferroviaire de base.
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Région du nord de Montréal

3.1 Montréal/Mont-Laurier

3.1.1 Montréal/St-Jérdome (subdivisions Montfort - CN et

Ste-Agathe - CP)

La subdivision Montfort du CN, d'une léngueur de 63,4
kilométres, s'étend de Val Royal & St-Jérdme. Sur
son parcours, elle croise la subdivision Lachute du
CP et fait aussi correspondance avec la subdivision
Ste- Agathe du CP a St-Jérome. Par ailleurs, la
ligne Montréal/St-Jérdme du CP est pratiquement aban-
donnée 3 1'heure actuelle entre Ste-Thérése et St-Jé-
rome.

L'analyse de 1la desserte ferroviaire de St-Jérdme
doit tenir compte de plusieurs €léments:

a) il y a trois itinéraires possibles:

- la subdivision Ste-Agathe du CP a partir de
Ste-Thérése;

= la subdivision Montfort du CN d partir de Val-
Royal;

- la rationalisation du réseau a partir du croi-
sement des subdivisions Montfort du CN et La-
chute du CP;

b) les besoins du service voyageurs de _banlieue
Montréal/Deux-Montagnes sur l1a subdivision Mont-
fort;

c) la probabilité de desserte voyageurs de Mirabel a
partir de Deux-Montagnes;
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d) la probabilité d'un service de banlieue entre
St-Jérdme et Montréal sur la ligne du CP.

Or, quelle que soit la décision prise, le transport
de marchandises par rail est essentiel pour une en-
treprise d'extraction de silice et une entreprise de
fabrication de papier situdes & St-Canut et 3 St-
Jérdme. -

R-titre d'exemple, la substitution du rail par le
transport routier équivaut soit 3 mettre sur la route
environ 200 camions additionnels par semaine, Soit
10 000 camions par année pour le transport de la
silice seulement.

St-Jérdme/Mont-Laurier (Subdivision Ste-Agathe CP)

Le 18 décembre 1984, le comité des transports par
chemin de fer de la Commission canadienne des trans-
ports, par 1'Ordonnance no R-37579, ordonnait le
maintien en opération de la subdivision Ste-Agathe
qui a une longueur de 200 kilométres de St-Jérome 3
Mont-Laurier.

‘Malgré les efforts déployés par de multiples interve-

nants du milieu depuis 1984, il n'y a pas de demande
pour le transport ferroviaire dans cette région. Les
projets de développement industriel anticipés ou

- prévus en 1984 ne se sont pas réalisés. De plus,

1'accés accordé aux trains routiers de type B au
réseau routier de 0 3 199 a éliminé 1'avantage tari-
faire du chemin de fer dans cette région.
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Les entreprises, situées en bout de ligne & Mont-Lau-
rier, expédient leur production par la route 117 vers le
sud par environ 3 500 camions par année. I1 s'agit du
transport de bois déroulé ou scié et de panneaux parti-
cules. '

L'Office national des transports a jugé que cette ligne
n'est pas rentable et n'est pas susceptible de le deve-
nir. I1 a ordonné un abandon par &tapes: de Ste-Agathe
d Mont- Laurier 3 compter du 31 décembre 1989 (décision
1989-R-177, 4 juillet 1989) et de St-Jérdome a Ste-Agathe
a compter du 4' Jjuillet 1990 (décision 1989-R-178, 4
juillet 1989). |

Bien que cette ligne desserve une région tournée vers
1'exploitation des ressources naturelles, le Ministére
n'entrevoit pas d'utilité pour ce service, parce que
1'érosion du trafic ferroviaire s'est effectuée sur
plusieurs années et que les entreprises sur place ont
converti leurs installations de chargement au transport
routier. Le Ministére aurait cepéndant souhaité obtenir
un Ssursis suffisant pour permettre 3 Hydro-Québec de
compléter la réfection du poste de transformation de
St-Jovite.
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3.2 Lanoraie/Berthier

4

3.2.1 Lanoraie/St-Félix-de-Valois (subdivision Joliette

3.2.2

- ¢p)

Ce trongon achemine surtout du grain, du ciment et du

- propane. On projette d'installer un centre de dis-

-

tribution de fertilisants d Joliette.

Joliette est &galement desservie par le CN. Le be-
soin d'inclure ou non ce trongon dans le réseau de
base devra &tre &valué en fonction de la possibilité
de desservir les expéditeurs par un ou 1'autre des
deux chemins de fer et de rationaliser le service
dans ce territoire.

Berthier/Berthierville (subdivision Berthierville
- CP)

Cette ligne s'étend sur 3,2 kilométres de Berthfer a
Berthierville pour desservir un client important et
sa rentabilité est confirmée par 1'entreprise de
transport. | | |

La nécessité d'inclure, ou non, ce trongon au réseau
de base dépend uniquement des besoins de ce client.
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4. Région du sud de Montréal

i

La subdivision Massena s'étenq sur 116 kilométres de St-

Isidore 3 Massena et est paraliéle 3 la voie de Conrail en-

tre St-Isidore et Huntingdon (54 kilométres), tandis que
d'Huntingdon a Massena (62 kilométres), Conrail posséde des
droits de circulation sur la ligne du CN.

La menace d'abandon appréhendée concerne la partie St-Isi-
dore/Huntingdon: une entente de rationalisation serait
effectivement intervenue entre les deux parties concernées,
entente remplagant celle de 99 ans échéant en 1992.

Le Ministére s'assurera que cette rationalisation ne 1ése
pas les expéditeurs situés a Ste-Martine et & St-Rémi et
que le plan de rationalisation prévoit ‘le maintien de la
desserte ferroviaire de ces expéditeurs, si nécessaire.
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La subdivision Sorel a son origine au sud de Montréal, plus
précisément 3@ la jonction Bruno (point milliaire 62.4) de
la subdivision St-Hyacinthe, d'ol elle s'étend vers 1'est
sur une longueur de plus de'150 kilométres, longeant la
rive sud du St-Laurent jusqu'd la hauteur de Trois-Riviéres
(St-Grégoire), pour ensuite bifurquer vers le sud en direc-
tion d'Aston-Jonction ol elle se raccorde a@ la subdivision
Drummondville. De St-Grégoire, un embranchement dessert
Bécancour.

Le 6 novembre 1987, le transporteur ferroviaire demandait a
1'0ffice National des Transports 1'autorisation d'abandon-
ner une partie de la subdivision entre Tracy et St-Grego1-

re, soit une distance de 62,9 k1lometres.

Par 1'arrété no 1989-R-45, du 9 mars 1989, 1'Office ordon-
nait: 1- 1'abandon de 1'exploitation entre Sorel et Nico-
let; 2- la poursuite de l'eprOitatidn entre Tracy et
Sorel ainsi qu'entre Nicolet et St-Grégoire.

La partie conservée de cette subdivision doit &tre intégrée
au réseau ferroviaire de base.
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Bois-Francs/Estrie

4.3.1 Granby/Chambly (subdivision Granby - CN)

4.3.2

Ce trongon part de Granby et se prolonge jusqu'a
Chambly sur une distance de 50 kilométres.

I dessert deux entreprises en expansion: 1'une se
spécialise dans la fabrication de fils métalliques,
de clous de toutes catégories ainsi que de treillis
métalliques; 1'autre fabrique des sacs d parois
multiples. '

Le ler décembre 1988, par 1'arrété no 1988-R-116 et
la décision no 461-R-1988, 1'Office national des
transports ordonnait le maintien du service sur 1'en-
semble de la subdivision. Le 13 octobre 1989, 1'0f-
fice a ordonné, d la demande de la ville de Granby,
1'abandon de 10,5 km additionnels de voies ferrées.
Le terminus de la ligne se situe maintenant a environ
3 km @ 1'ouest de Granby, afin de dégager le centre-
ville (arrété 1989-R-317). La majorité du trafic se
situe sur le trongon Chambly/Marieville (7 kilomé-
tres).

Le réseau de base doit prévoir la desserte de ces
expéditeurs.

Stanbridge/Ste-Rosalie (subdivisions St-Guillaume
et Stanbridge - CP)

Ce trongon de 67,2 kilométres dessert d'importants
clients de St-Hyacinthe et de Stanbridge spécialisés
dans le commerce du grain. Toutefois, la présence du
CN a St-Hyacinthe et de 1la subdivision Granby de
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cette compagnie un peu plus au sud (voir article
4.3.1) permettraient de rationaliser le réseau ferro-
viaire de cette région sans priver les expéditeurs de
services ferroviaires adéquats. . Seul 1le trongon
Farnham/Stanbridge ne posséde pas d'alternative.

‘Dans cette optique, 1'inclusion du trongon Farnham/

Stanbridge au réseau de base est i prévoir. De plus,
le Ministére devra suivre de prés les intentions des
compagnies de chemin de fer quant aux lignes Cham-
bly/Granby (CN) et St-Hyacinthe/Farnham (CP), afin
d'assurer aux expéditeurs 1'accés a& des dessertes
ferroviaires adéquates.

Drummondville/Foster (subdivision Drummondville -
CP)

Le trongon Drummondville s'€tend sur 75 kilométres de
Drummondville @ Foster., 11 dessert quatre clients
importants, des secteurs du textile, du gaz propane
et du meuble.

Suite d@ des pressions de la Ville de Drummondville
depuis plusieurs années pour 1'élimination des voies
ferrées au centre-ville et au bris d'un pont ferro-
viaire a Roxton Falls di a d'importantes crues de la
Riviére Noire au printemps 1989, les clients se sont

_orientés vers le transport intermodal avec transbor-

dement du rail d@ la route au parc industriel de Drum-
mondville ou encore & Ville Lachine dans le cas de
1'entreprise de gaz propane.

L'absence de potentiel de trafic ailleurs sur 1le
trongon le rend inutile.
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4.3.4 Richmond/Charny (subdivision Danville - CN)

La subdivision Danville, d'une longueur de 140 kilo-
métres, dessert de Charny (Chaudiére) jusqu'a Rich-
mond. ' .

Suite @ des audiences publiques tenues én Juin 1988
relativement d 1a demande d'abandon de la subdivision
par le transporteur ferroviaire, 1'Office national
des transports en a décrété 1'abandon a compter du 8
aout 1989. Le ministére dés Transports du Québec a
appelé de cette décision auprés du Gouverneur général
en Conseil mais ce dernier a rejeté 1'appel le 13
octobre 1989.

Plusieurs entreprises sont 1ésées par cette décision
d'abandon notamment ‘des entreprises d'engrais chimi-
ques et de céréales, ainsi qu'une entreprise de fa-
brication de bateaux de plaisance.

Le transfert modal implique des débours substantiels
et répétitifs qui affecteraient leur rentabilité. A
titre d'exemple, la part du marché dans 1'Ouest cana-
dien du fabricant de bateaux de plaisance risque fort
d'étre annihilée par une telle décision.

Comme déja souligné dans le cas de 1'entreprise 18sée
par 1'abandon de la subdivision Témiscaming, le Mi-
nistére appuiera les efforts d'une entreprise 18sée
en vue d'obtenir une compensation financiére en vertu
de 1'article 175(6) de la Loi nationale de 1987 sur
les transports.

Cependant, le Ministére ne croit pas utile d'intégrer
cette subdivision au réseau ferroviaire de base.
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4.3.5 Lennoxville/Newport, VT (subdivision Beebe - CP)

Cette subdivision a une 1longueur de 65. kilométres
jusqu'd la frontiére américaine 3 partir de Lennox-
ville. 11 n'y a plus d'expéditeurs sur le trongon
Lennoxville/Beebe depuis plusieurs années. Le trans-
porteur ferroviaire a déposé une demande d'abandon
entre les points milliaires 0.00 et 32.9 (53 kilome-

‘tres). La partie conservée entre Beebe Jonction et

Newport (VT) permettra de desservir les usagers sur
ce trongon.

Le Ministére ne voit pas la nécessité de conserver le
trongon dont 1'abandon est demandé. Par ailleurs, le
Miniétére requiert le maintien du service des points
milliaires 32.9 3 65.0 pour la desserte des entrepri-
ses de négociants en bois. La partie américaine de

‘1a ligne du CP, entre Richford (VT) et Newport (VT),

devra demeurer en service afin de permettre 1'accés
au trongon conservé entre Newport (VT) et Beebe

(QC).
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Région du nord de Québec

St-Maurice - CP) |
Cette ligne de 44,8 kilométres achemine le bois provenant
de Chapais vers les usines .de transformation de Trois-
Riviéres. Comme il y -a interchange d'un transporteur 3
1'autre, le taux de transport est fixé par 1'Office natio-
nal des transports.

Cette ligne doit &tre intégrée au réseau ferroviaire de
base. '

La Subdivision St-Raymond s'@tend sur 90 kilométres entre
Limoilou et Riviére-a-Pierre. La premiére partie du tron-
con, soit de Limoilou @ Jackson's (point milliaire 36.5),
dessert le camp du Ministére de la Défense Nationale a
Valcartier. Suite a une demande d'abandon de la part du
transporteur ferroviaire, 1'0ffice national des transpbrts
en ordonnait le maintien le 30 novembre 1988 par 1'arrété
no 1988-R-1085 et la décision no 445-R-1988, sans audience
publique: . ' '

"Dans sa décision relativement a8 cette demande, 1'Office
a jugé qu'il était dans 1'intérét public de maintenir 1'ex-
ploitation de 1'embranchement. Malgré les pertes réelles,
de trés bons bénéfices ont été réalisés au moment des ma-
noeuvres militaires du MDN. Ce dernier a souligné que ces
manoeuvres se dérouleront & quelques années d'intervalle.
Par conséquent, le demandeur et le public ne souffrent pas
du point de vue économique puisque les recettes enregis-
trées pour les exercices financiers réglementaires couvrent
les dépenses d'exploitation de 1'embranchement. De plus,
le ministére de la Défense Nationale a indiqué dans son
mémoire qu'il prévoyait de dépenser entre 2,5 et 3 millions
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de dollars en 1989 pour sa série de manoeuvres de Ren-
dez-vous, qui dépend de 1'utilisation de 1'embranchement.
L'Office conclut &galement qu'il est dans 1'intérét public
de poursuivre 1'exploitation de 1'embranchement pour des
motifs d'ordre militaire. Que ce soit pour les manoeuvres
en temps de paix ou pour le déploiement rapide de troupes
et de matériel en situation d'urgence nationale 1'embran-
chement s'avére plus efficace que le réseau routier ou
d'une autre ligne ferroviaire (sic). Par ailleurs, le
réseau routier local pourrait €tre endommagé a cause de la
nature du matériel qui devrait y circuler. Enfin, le de-
mandeur n'a fourni aucune indication quant aux autres
moyens de transport qui pourraient répondre aux besoins du
MDN". : :

La Loi nationale de 1987 sur les transports exige que 1'0f-
fice revise un tel dossier dans une période maximale de
trois ans, soit .avant la fin de 1991, dans ce cas-ci.
Enfin, la fermeture de la papaterie de St-Raymond en mai
1989 et 1'absence d'un plan de relance de 1'entreprise
définitif soulévent de sérieux doutes sur la nécessité du
chemin de fer au nord de Valcartier. Le seul autre usager,
une usine de traitement du bois sous pression, est desser-
vie par transport rail-route S’partirlde la gare de trans-
bordement de Ste-Foy. D'ailleurs, la voie n'est plus dé-
neigée 1'hiver, sauf exceptionnellement, entre Limoilou et
Valcartier. '

Quant a la seconde partie de la subdivision, de Jack-
son's(l) a Riviéré-i-Pierre,_une premiére demande d'abandon
a déja été refusée par la Commission canadienne des trans-
ports(2) en 1986. L'Office national des transports a ef-
fectué la révision du dossier sans audience publique au

(1) Point ferroviaire situé @ 3 kilométres au nord de St-
Raymond.

(2) La Commission canadienne des transports a précédé 1'Office na-
tional des transports avant le 31 décembre 1987.
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cours de 1'automne 1989'et sa décision est attendue avant
la fin de 1'année. Ce troncon n'est plus utilisé depuis
pluéiéurs année, la compagnie de chemin de fer a cessé de
1'entretenir et la détérioration de la voie est trés avan--

cée. Celle-ci n'est plus utilisable sans des réparations

importantes et coliteuses.

Les besoins limités des usagers et 1'existence de deux
endroits d'accés ferroviaires (Riviére-a-Pierre et Limoi-
lou) @ cette région permettent la rationalisation des ser-
vices. Le Ministére considére la desserte ferroviaire de
Valcartier essentieile, mais ne peut se prononcer dans
1'immédiat quant au trongon entre Valcartier et St-Raymond.
La partie de la ligne située au nord de cette ville ne
pourrait s'avérer nécessaire que dans le cadre d'un plan de
dégagement des villes de Val-Bélair, de Loretteville, de
Charlesbourg et de Québec de passages a ni&eau encom-
brants.

Longue de 150 kilométres, cette ligne longe le St-lLaurent
de Limoilou 3 Clermont et suit un tracé difficile pour
desservir deux entreprises de fabrication de papier jour-
nal. ‘

Méme si sa rentabilité est assujettie d'une part, au risque
élevé de dommages importants par des phénoménes naturels et
d'autre bart; au nmrché nnndié] du papier Jjournal, cette
ligne doit faire partie du réseau ferroviaire de base.
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Région sud de Québec

Le 4 octobre 1989, le CN a informé 1'Office national des
transports de son intention de demander 1'abandon de sa
ligne entre St-Romuald et la jonction de Harlaka, a 1'est
de Lauzon, et desservant la gare de Lévis. La compagnie
soutient qu'elle n'a pas de client sur ce trongon. En
effet, le projet de 1'entreprise retient la desserte du
parc industriel et de la rafinerie de St-Romuald, a partir
de Charny, dans le premier cas, et de la jonction Harlaka,
dans le second.

VIA Rail est présentement le seul usager de cette partie de
ligne et le plan de rationalisation de 1'entreprise décrété
par le gouvernement fédéral réduira le nombre de trains
utilisant la gare de Lévis de 28 3@ 12 par semaine & compter
du 15 janvier 1990. La société n'a pas arrété son attitude
dans ce dossier, mais semble rechercher une solution per-
mettant de continuer & desservir la gare de Lévis.

Le Ministére a inclus ce tréngon dans le réseau de base a
titre de ligne interrégionale et n'a pas analysé les be-
soins présents et prévisibles pour cette ligne. La Loi
nationale de 1987 sur les transports accorde un délai maxi-
mal de 90 jours au CN pour formuler une demande d'abandon.
Si la compagnie maintient son intention, il y aura lieu de
procéder 3 cette analyse, mais il est fort probable que
1'évaluation de la nécessité de cette ligne s'effectuera en
fonction des besoins du service voyageurs.
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La subdivision Monk s'@tendait sur 40 kilométres de Charny
(Joffre) 3 Ste-Claire. Toutefois, le trongon entre St-Isi-
dore et Ste-Claire a été démantelé, suite a 1'ordonnance no
R-41381 du 3 décembre 1987.

De Charny & St-Isidore, i1 n'y a qu'un seul client dont
1'entreprise se spécialise dans la fabrication de moulée et
agit comme négociant en grains ronds pour d'autres meune-
ries.

L'entreprise regoit plus de 3 000 wagons par année. Adve-
nant la fermeture de la ligne, elle devrait probablement
s'approvisionner au port de Québec, ce qui ajouterait envi--
ron 12 000 voyages additionnels de camions annuellement sur
le Boulevard Champlain ou 3 un centre de transbordement sur
la rive nord du St-Laurent en plus d'affecter fortement la
rentabilité de cette entreprise. -

‘Cette ligne est essentielle au réseau ferroviaire de base.

La Beauce est desservie par le Québec Central (388 kilome-
tres, excluant la subdivision Tring) loué par le Canadien
Pacifique en 1913 pour une période de 999 ans.

Déja, le trongon de Tring Jonction a Lac Mégantic (subdivi-
sion Tring) a été déclaré non nécessaire en 1988. Quant a

" la partie de Vallée-Jonction a Lac-Frontiére (subdivision

Chaudiére, 126 kilométres), le trafic ferroviaire a prati-
quement &té abandonné aux mains du transport routier depuis
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1981. Graduellement, depuis cette déte, 1'abandon progres-
sif du service ferroviaire a vu apparaitre en 1989 entre
4 000 et 7 000 camions lourds sur la route 204 entre St-
Georges et Lac-Frontiére. 'L'abandon du projet de produc-
tion d'alcool méthylique par Nouveler, @ St-Juste-de-Brete-
niéres, a supprimé la seule source possib]e de nouveau tra-

fic. Enfin, le renoncement du CP aux droits de paSsage

qu'il détenait sur ce pont de Québec empéche toute tentati-
ve de récupération de trafic de copeaux et d'écorces &
destination de Trois-Riviéres et de La Tuque.

Par ailleurs, la desserte par rail de Charny & Sherbrooke

en passant par Vallée-Jonction (subdivision Vallée, 209

kilométres) doit demeurer pour 1'acheminement du bois de
1'Ouest canadien d@ Tring et le transport éventuel des rési-:
dus d'amiante pour en extraire du magnésium & Bécancour.

De plus, une partie de la subdivision Lévis (Scott-Jonc-

tion/Lévis, 53 kilométres) est é&galement requise entre

Scott-Jonction et Ste-Hénédine (10 kilométres) pour 1'ap-

provisionnement d'une entreprise régionale d'entreposage et

de distributiqn de grains, fertilisants et matériaux de

quincaillerie située a cet endroit.
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7. Régions du Bas-St-Laurent et de la Gaspésie

7.2

La subdivision Témiscouata, longue de quarante-trois (43)

. kilométres, a fait 1'objet de plusieurs requétes d'abandon

depuis 1980. L'autorisation d'abandon a &té finalement
accordée le 20 mars 1989 par 1'0ffice national des trans-
ports. Le 13 octobre 1989, le Gouverneur général en Con-
seil a rejeté 1'appel du Ministére en vue d'annuler ou de
suspendre 1'autorisation en question.

Deux entreprises, 1‘une fabriquant du carton ondulé et
1'autre du bois-d'oeuvre, sont susceptibles d'utiliser
cette ligne. Or, ni 1'une ni 1'autre n'utilise le chemin
de fer notamment & cause de modifications importantes du
marché et des besoins de la clientéle.

Cette ligne n'est plus utile et ne doit pas &tre incluse au
réseau ferroviaire de base.

Cette 1ligne, d'une longueur de 324 kilométres, achemine
uniquement du trafic marchandises en provenance ou a desti-
nation de la région. Elle est de plus utilisée pour la
desserte voyageurs Montréal/Gaspé.

Le trafic ferroviaire a chuté considérablement sur le tron-
gon Chandler/Gaspé. Le CN a demandé 1'abandon du trongon
et le 24 mars 1987, par 1'Ordonnance R-40439, la Commission
canadienne des Transports rendait une décision favorable au

- maintien de 1'exploitation du service ferroviaire entre

St-Adélaide et Gaspé, une distance de 89.8 kilométres dont
le transporteur ferroviaire désirait abandonner le service.
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La Commission basait sa décision sur 1'Ordonnance no
R-39638 du 6 aolUt 1986 qui ordonnait de continuer le servi-
ce de trains de voyageurs régulier sur la subdivision.

Une revision de la décision du 24 mars 1987 doit avoir lieu
en 1990. Elle ne concernera que le transport de marchandi-
ses puisque la LNT de 1987 permet maintenant la demande
d'abandon pour un trongon, méme s'il y a un service de
trains de voyageurs. I1 appartiendrait alors d VIA Rail
d'acheter le trongon pour la desserte de ses voyageurs ou
d'abandonner le service.

De plus, un incendie a perturbé les activitds de Mines
Gaspé, le principal usager de la ligne, en avril 1987. Les.
activités de la compagnie ont repris depuis, mais ses be-
soins en transport a long terme demeurent d@ préciser.

Le Ministére estime que la desserte voyageurs de Gaspé est
essentielle au bien-étre de la population a cause du peu de
fiabi1ité des autres modes de la région 1'hiver et de son
éloignement des grands centres.

La ligne doit donc €tre incluse au complet dans le réseau
de base.
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ANNEXE 11

INFLUENCE DES COUTS D'INFRASTRUCTURE SUR LE SEUIL DE RENTABILITE

Les tableaux de cette annexe visent a souligner le fardeau finan-
cier, pour une compagnie de chemin de fer, inhérent la possession
de la voie ferrée, particuliérement pour une ligne faible densi-
té.

a
a

Les Tableaux II et III de 1'annexe proviennent des dossiers de la
demande d'abandon de CP Rail de sa subdivision Ste-Agathe et &tudiée
par le Comité des transports par chemin de fer de la Commission
canadienne des transports en juillet 1984.

Cet exemple constitue un cas-type, a cause de la longueur du trongon
(200 km) et parce qu'il €tait le seul service ferroviaire desservant
1'ensemble des Laurentides. De plus, il s'agissait de la deuxiéme
demande de la compagnie et celle-ci avait déja pris des mesures pour
réduire ses colts au strict nécessaire quant 3 1'entretien de la
voie: il est donc réaliste de prendre pour hypothése que les colits
d'entretien de la voie ne pouvaient &tre comprimés davantage de
fagon importante et que les coluts fixes correspondants avaient at-
teint le seuil minimum afin de permettre la circulation des trains.

Quant aux frais d'exploitation, la compagnie avait déji réduit la
fréquence des trains a@ un service d& la demande avec un délai de 48
heures pour 1la Tlivraison et le ramassage des wagons: ceux-ci
avaient évolué en fonction des services offerts.

LE_FARDEAU FINANCIER DE LA VOIE ET LE SEUIL DE RENTABILITE

Le Tableau II trace un paralléle entre les différentes catégories de
colits d'entretien et d'amortissement(l) et de capital pour ce tron-
gon entre 1980 et 1983 et les colts totaux encourus ainsi que les
revenus gagnés durant cette période.

(1) Les normes de comptabilité de la Commission ne permettent pas de
distinguer les colits d'entretien et d'amortissement pour toutes
les catégories.
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Les faits saillants sont les suivants:

les colts de la voie (entretien, amortissement et capital) sont
demeurés stables (dimimution de 2,6 %, de 848 923 $ . a
826 673 $);

les revenus ont chuté de 48,1 % (de 771 185 $ a 400 114 $) alors

‘que les couts totaux n'ont diminué que de 26,0 % (de 1 770 116 $

a1l 310 297 $);

le fardeau financier de la voie (entretien, amortissement et
capital) a augmenté de facon considérable:

de 110,0 a 206,6 % des revenus;
de 48,0 a 63,1 2 des colits totaux;

le seuil de rentabilité est plus du double des revenus de 1980
et plus du triple de ceux de 1983!
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LES COUTS DE LA VOIE ET LA DENSITE DU TRAFIC

Le Tableau III souligne 1'influence de la densité du trafic (nombre
de wagons/km de voie/an) sur la capacité de la compagnie de chemin
de fer d'assumer les colits de possession de la voie ferrée. Cet
exemple utilise les données du trongon précité pour 1'année 1980,
derniére année ayant eu un niveau de trafic significatif. De plus,
le tableau ne tient compte que des wagons recus ou expédiés sur

chacun des segments: le chiffre pour la partie sud exclut les 540

wagons .en provenance ou a destination de la partie nord, malgré le
fait que ces wagons aient circulé sur le segment sud, parce que la
Commission canadienne des transports imputait les revenus au segment
ol ils €taient gagnés (3 1'origine ou 3 la destination).

Ces données permettent les observations suivantes:

- les revenus du trongon sud ne représentent qu'a peine la moitié

(49,4 %) de ceux du trongon nord;

- les colts de la voie (entretien, amortissement, capital) ne
représentent que 67,9 % des revenus sur le trongon. sud, alors
que ceux-ci ne suffisent pas a absorber les colits de la voie
(131,4 % des revenus) sur le trongon nord;

- cependant la densité du trafic du trongon sud est beaucoup plus

€levée que celle du trongon nord (6,1 wagons/km/an contre 3,6).
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TABLEAU II
ANALYSE DES COUTS D'ENTRETIEN, D'AMORTISSEMENT ET DE CAPITAL
EN FONCTION DES REVENUS ET DES COUTS TOTAUX
DE LA SUBDIVISION STE-AGATHE DE CP RAIL,
ENTRE ST-JEROME ET MONT-LAURIER (200 KM
1980 , 1983
% colts ' % colits
$ % revenus| totaux $ Z revenus|totaux
ENTRETIEN
ET_AMORTTS-
SEMENT
VOIE 445 280 57,7 25,2 413 201 103,3 31,5
MATERIEL : '
ROULANT 121 574 15,8 6,9 41 652 10,4 3,2
AUTRE* 77 793 10,1 4,4 42 904 10,7 3,3

SOUS-TOTAL 644 647 83,6 36,5 497 757| 124,4 38,0

€ouT_DUY )

CAPITAL

VOIE 403 643 52,3 22,8 413 472 103,3 31,6
MATERIEL

ROULANT . 22 025 2,9 1,2 7 402 1,8 0,6
AUTRE* 24 330 3,2 1,4 12 273 3,1 . 0,9
SOUS-TOTAL 449 998 58,4 25,4 433 147 108,2 33,1

TOTAL AMORT.

ET_CAPITAL 1 094 645 | 142,0 61,9 930 904| 232,6 | 71,1

cours |
TOTAUX 1770 116 | 229,5 100,0 |1 310 297} 327,5 100,0
REVENUS 771 185 | 100,0 43,6 400 114| 100,0 | 30,5

* BATIMENTS, SIGNALISATION ET EQUIPEMENT DE TRAVAIL

SOURCE: Document d'information sur la demande d'abandon de CP Rail, Comité
des transports par chemin de fer, Commission canadienne des trans-
ports, 26 juin 1984. '
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TABLEAU II1
ANALYSE DES COUTS INHERENTS A LA VOIE FERREE EN FONCTION

DE CP RAIL, EN 1980 (200 KM) “
ST-JER@ME/STE-AGATHE (50km). STE-AGATHE/MONT-LAURIER
(sud) (150km) (nord)
% colits % colts
$ %'revenys totaux $ % revenus| totaux
ENTRETIEN
ET AMORTIS-
SEFENT — —
VOIE 96 133 37,1 24,7 349 147 68,2 25,3
MATERIEL
ROULANT 24 783 9,6 6,4 96 791 18,9 7,0
AUTRE* 14 625 5,6 3,7 63 168 12,3 4,6
SOUS-TOTAL 135 541 52,3 34,8 509 106 99,4 36,9
COUT DU
TAPITAT
VOIE 79 826 30,8 20,5 323 817 63,2 23,4
MATERIEL :
ROULANT 4 878 1,9 1,3 | 17 147 3,3 1,2
AUTRE* 5 300 2,0 1,4 19 030 5,7 1,4
SOUS-TOTAL 90 004 34,7 23,2 359 994 70,2 26,0
TOTAL AMORT. ‘
ET_CRPTTAL™ | 225 545 | 87,0 58,0 869 100{ 169,6 62,9
COUTS
TOTAUX 389 076 | 150,2 [100,0 |1 381 040] 269,6 | 100,0
REVENUS 258 986 | 100,0 66,6 512 199] 100,0 37,1
# wagon/année 305 540
Densité (# wagon/km/an) 6,1 3,6

* BATIMENTS, SIGNALISATION ET EQUIPEMENT DE TRAVAIL

SOURCE: Document d'information sur la demande d'abandon de CP Rail, Comité
des transports par chemin de fer, Commission canadienne des trans-
ports, 26 juin 1984.
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ANNEXE III

VENTILATION DU TRAFIC FERROVIAIRE

DE_L'ABITIBI-TEMISCAMINGUE

- sortie (vers le sud): 58 000 wagons/année
copeaux, bois, produits forestiers: 73 %
. papier, pate i 8%
"minerai, cuivre, zinc : 16 %
- entrée (vers le nord): 11 000 wagons/année
principalement des produits pétroliers et des produits chimi-
ques;

- trafic interne: 30 % (minerai et copeaux);

- part du chemin de fer du marché du transport:

bois et dérivés : 40 %
papier : 90 72
%

. minerai : 44

- répartition géographique:

. La Tuque ' g : 30 %
. Ontario (sud) : 14 %
. Région de Québec : 13 %
. Région de Montréal : i 12 %
. Mauricie : 10 %2
. Etats-Unis : 8%
. Autres ¢ 13 %

SOURCES: Etudes internes du Service du transport ferroviaire.
' Etude CANATRANS Inc. sur le transport ferroviaire en Abi-
tibi-Témiscamingue.
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LE RESEAU FERROVIAIRE QUEBECOIS
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ANNEXE 1V

(EXCLUT LA COTE NORD ET LES LIGNES AMERICAINES)

I - Compagnies de chemin de fer

CN

cp
Roberval/Saguenay*
Matane et du Golfe**

II- Répartition par fonction

Lignes interrégionales

Lignes régionales

Lignes locales - actives
- menacées

I1I11- Réseau de base

Lignes interrégionales

Lignes régionales

Lignes locales - actives
- menacées

* Charte provinciale, propriété de 1'Alcan
** Charte provinciale, propriété du CN

*** Inclut 620 km de lignes jugées essentielles

Service du transport ferroviaire
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ANNEXE V
REVENUS ET DEPENSES DU GOUVERNEMENT FEDERAL
DANS LES TRANSPORTS AERIEN ET MARITIME
1987-1988
($ millions)
DEPENSES(1) REVENUS(1)  SURPLUS/ % RECOUVREMENT
(DEFICIT) DES DEPENSES

AERIEN* : 1,228.7 864.0 (364.7) 70
MARITIME
- Transports Canada* 591.6 44.1 (547.5) 7
- Ports Canada 151.3 ©190.4 39.1 126
- Commissions

de port 36.3 45.9 9.6 126
- Voie maritime

du St-Laurent 85.7 66.5 ( 19.2) 78
- Pilotage 72.5 69.7 ( 2.8) 96

Sous-total 937.4 416.6 (520.8) ' 44
TOTAL 2,166.1 1,280.6 (885.5) 59
*TRANSPORTS CANADA 1,820.3 908.1 (912.2) 50

(1) Données pour 1'année fiscale ou la période de 12 mois la plus rappro-
chée.

SOURCE: Conference par M. J.A.A. Lovink, directeur général, Eva]uat1on
econom1que et recouvrement des colts, Transports Canada, a la 24e
Conférence annuelle du Groupe de recherche sur les transports au
Canada, Halifax, N.-E., 30 mai 1989.
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