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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor [

SOMMAIRE EXECUTIF

Ce rapport présente les résultats de 'analyse avantages-colits réalisée par Transurb Inc. dans le
cadre du projet d'étude d'un train haute vitesse reliant les principales vilies du corridor Québec-
Windsor. Cette analyse avantages-colts fait partie de I'ensemble des mandats confiés par les
ministéres des transports du Québec, de I'Ontaric et du Canada, pour examiner ia viabilité d'une
liaison ferroviaire a haute vitesse pour le transport de voyageurs dans le corridor le plus populeux
du Canada.

OBJECTIFS

L'objectif de la présente étude est d'évaluer la rentabilité économique du projet de frain haute
vitesse en se servant, comme outil d'évaluation, de I'analyse avantages-colits. Cet outil permet
d'évaluer le projet du point de vue de la collectivité et des gouvernements qui financeront en partie
le projet.

PORTEE DE L'ETUDE

Le projet de train a haute vitesse propose l'implantation d'un service de trains voyageur reliant,
selon les scénarios a I'étude, soit Québec a Windsor, soit Montreal a Toronto, selon les deux
technologies suivantes :

. une technologie pendulaire circulant entre 200 et 250 kilométres & ['heure, ci-apres
dénommeée la technologie du 200 km/h;

. une technologie non pendulaire circulant entre 300 et 350 kifométres a l'heure, ci-aprés
dénommeée la technologie du 300 km/h. ‘

Les deux technologies représentatives choisies sont respectivement :
» e train X-2000 de la ABB opéré, entre autres, par la Swedish State Railways;

. le train TGV de la GEC-Alsthom opéré, entre autres, par la Scociété Nationale des
Chemins de Fer Frangais (SNCF).

Six scénarios sont analysés en détail dans la présente analyse, soit :

. Scénario 1 : Québec-Windsor 300 km/h (via Mirabel) (300 QWM)
. Scénario 2 : Québec-Windsor 200 km/h (via Dorval) (200 QWD)
e Scénario 3 : Québec-Windsor 300 km/h (via Dorvai) (300 QWD)
. Scénario 4 : Montréal-Toronto 300 km/h (via Mirabel) - (300 MTM)
. Scénario 5 : Montréal-Toronto 200 km/h (via Dorval) (200 MTD)
. Scénario 6 . Montréal-Toronto 300 km/h (via Dorval) (300 MTD)

De plus, une analyse sommaire du scénarioc Québec-Toronto 300 km/h (via Mirabel) a eté réalisée.

Transurb
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor i

L'exploitation de trains de marchandises légéres et de petits colis circulant sur les mémes voies
mais a des heures différentes, ainsi que le commerce de concessions dans les gares sont
également prévus.

METHODOLOGIE

En bref, I'analyse avantages-co(its compare les colits économiques associés 3 l'implantation du
projet sur une période donnée, aux bénéfices qu'il génére a l'aide d'une unité de mesure
commune : le dollar. Ces collts et ces avantages sont ramenés & une méme période de référence
par le biais de l'actualisation. La valeur actuelle nette, qui est le résultat de 'actualisation. devient
le critére qui permet d'évaluer si le projet est économiquement rentable. Sila valeur actuelie nette
est positive, le projet génére donc des bénéfices supérieurs aux colts et peut étre considére
rentable pour ia collectivité.

Afin de repondre aux objectifs du mandat, Transurb a développé deux modéles, un pour I'analyse
du projet du point de vue de la collectivité canadienne et un autre pour 'examen du projet du point
de vue des deux provinces ol circulerait ce train, c'est-a-dire le Québec et 'Ontario. Ces deux
méthodologies ont été soumises au Comité Technique de I'étude et approuvées en 1993.

[.e modeéle d'analyse canadien est un modeéle classique ol tous les avantages et tous les coliis du
point de vue de la collectivité canadienne sont tenus en compte. Dans ce type de modéle, les
methodes de financement n'entrent pas en jeu, tel que le dicte la théorie économique. Par conire,
au niveau des provinces, on ne s'intéresse qu'aux avantages générés par le projet et aux coits
subis a l'intérieur de chacune des deux provinces. Donc, a ce niveau, les fonds que les provinces
auront a debourser pour financer le projet sont tenus en compte. Les modéles provinciaux
combinent donc des avantages et des colts du point de vue des sociétés du Québec st de
I'Ontario a des avantages et des colts du point de vue des gouvernements provinciaux.

Afin de faciliter la manipulation d'une guantité considérable de données provenant des autres
études composantes, qui ont servi d'intrants de base a l'analyse avantages-codts, Transurb a
développé un modéle informatisé d'analyse permettant de relier tous les intrants & une matrice
centrale. Ce modele informatisé permettra aux gouvernements bailleurs de fonds de Ia nrésents
étude, de mettre a jour, au besoin, les résultats de I'étude.

Transurb
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor ' fil

RESULTATS

Le tableau qui suit présente les résultats pour le modéle canadien et les modéles provinciaux.

Valeur actuelle nette (VAN)
(en millions de dollars de 1893)

SCENARIOS | VAN RANG VAN RANG VAN | RANG
CANADA QUEBEC _| ONTARIO
300 QWM 683,5 4 -166,2 5 171,4 4
200 QWD -319,7 6 -222.1 6 -531,7 6
300 QWD 1186,8 2 122,6 2 260,9 3
300 MTM 687,9 3 -53,0 4 283,0 2
200 MTD 82,7 5 6.9 3 212, 5
300MTD | 128438 1 245,1 1 430,1 1

SOURCE : Transurb

Les principaux faits saillants sont :

Au niveau du Canada

A un taux social d'actualisation de 8 %, avec un surpius du consecmmateur de l'ordre de
21 $ par voyageur, le projet de train & haute vitesse est economiquement rentable pour
la collectivité canadienne pour tous les scénarios, sauf celui operant a 200 km/h gui
couvre l'ensemble du corridor Québec-Windsor; '

Avec les mémes hypothéses de base, il est clair que les scénarios a 200 km/h sont moins
rentables que ceux a 300 km/h;

Les scénarios a 300 km/h dont les tracés passent par Dorval sont supérisurs a ceux
passant par Mirabel;

Les scénarios ne couvrant que le troncon Montréal-Ottawa-Toronto sont plus rentables
pour la collectivité que ceux couvrant 'ensembile du corridor Québec-Windsor;

L'inclusion de l'impact sur les autres modes de transport concurrents a pour effet de
réduire la rentabilité économique de tous les scénarios, compte tenu que les effets
négatifs sur les autres modes sont supérieurs aux effets positifs. Seuls les scénarios &
300 km/h demeurent rentables. |l est a noter que les impacts sur les autres modes n'ont
pas été pris en considération dans un premier temps, compte tenu de Fhypothése selon
laguelle les autres modes auront suffisamment de temps pour s'ajuster a une baisse de
la demande pour leurs services;

L'analyse ‘'sommaire du scénario Québec-Toronto & 300 km/h indique une rentabiliie
supérieure au scénario couvrant 'ensemble du corridor.

Transurb
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor v

Au niveau du Québec

Toujours avec les mémes hypothéses de base, seuls les scénarios a 300 km/h passant
par Dorval générent une valeur actuelle nette positive pour le Québec;

De méme que pour le Canada, les scénarios & 200 km/h sont moins rentables que cetx
a 300 km/h;

Les scénarios ne couvrant que le trongon Montréal-Ottawa-Toronto sont plus rentables
que ceux couvrant 'ensembie du corridor.

Au niveau de 'Ontario

Les scénarios 4 200 km/h ne sont pas rentables;

Des scénarios a 300 km/h, ceux passant par Dorval sont plus rentables que ceux passant
par Mirabel;

Les scénarios ne couvrant que le troncon Montréal-Ottawa-Toronto sont pius rentables
que ceux couvrant 'ensemble du corridor.

Au niveau du Canada et des provinces

lLe scénario a 300 km/h passant par Dorval, couvrant le trongon Montréal-Ottawa-Toronto,
est le plus rentable pour le Canada, le Québec et I'Ontario;

Les analyses de sensibilité ont révélé que les résultats sont trés sensibles aux facteurs
suivants :

le taux d'actualisation;

le surplus du consommateur;
les colts d'investissement;

- les revenus;

Les résultats sont beaucoup moins sensibles & une variation dans la valeur résiduelle ou
a une variation dans les autres paramétres de 'analyse, telles les externalités de main-
d'ceuvre ou environnementales;

A un taux d'actualisation de 10 %, seul le scénario a 300 km/h couvrant le trongon
Montréal-Toronto passant par Dorval (300 MTD) demeure rentable. Par contre, a un taux
de 7 %, tous les scénarios présentent des valeurs positives dans le cas du modele
canadien. En ce qui concene les modéles provinciaux, les résuitats demeurent inchanges
avec un taux de 7 %, sauf pour le scénario 300 MTM qui devient positif pour le Québec;

4483
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor Y

Hl va de soi que si le taux d'actualisation de 10% est combiné a une hausse dans les colis
d'investissement, alors le scenario 300 MTD n'est plus rentable. 1l en est de méme pour
toutes autres combinaisons de facteurs ayant un impact négatif sur la rentabilité
économique du projet;

Linclusion de l'impact sur ies autres modes de transport concurrents ayant pour effet de
réduire la rentabilité économique de tous les scénarios, il va de soi que si ces résultats
sont combinés avec, soit une hausse dans les colts ou dans le taux d'actualisation cu soit

_une baisse dans les revenus, alors la rentabilité des scénarios a l'étude s'en voit encore

diminuée.
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor 11

1 INTRODUCTION

11 Objectifs

L'objectif de la présente étude est d'évaluer la rentabilité économique du projet de frain haute
vitesse en se servant, comme outil d'évaluation, de l'analyse avantages-colts. Cet outil permet
d'évaluer le projet du point de vue de la collectivité et des gouvernements qui financeront en partie
ie projet.

1.2 Le projet de train haute vitesse

Le projet de train haute vitesse propose I'implantation d'un train voyageur haute vitesse reliant,
selon les scénarios a I'étude, soit Québec a Windsor, soit Montréal & Toronto, selon les deux

technologies suivantes :

. une technologie pendulaire circutant entre 200 et 250 kilométres & l'heure, ci-apres

dénommeée la technologie du 200 km/h;

) une technologie non pendulaire circulant entre 300 et 350 kilométres a I'heure, ci-apres

dénommeée la technologie du 300 kmih.

Les deux technologies représentatives choisies sont respectivement :

. le train X-2000 de la ABB opéré, entre autres, par la Swedish State Railways;

. le train TGV de Ila GEC Alsthom opéré, entre autres, par la Société Nationale des
Chemins de Fer Francais (SNCF).

Tel que spécifié dans les termes de référence des etudes, ces deux technologies sont

présentement en opération commerciale, sont capables de relier les villes canadiennes du corridor

Transurb
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Analyse avantages-codts du train haute vitesse Québec-Windsor 1-2

Québec-Windsor dans des temps inférieurs aux temps de parcours présentement offerts par VIA
Rail et pourront accommoder des générations futures d'équipements plus performants sur les

mémes infrastructures.

Six scénarios sont analysés en détail dans le présent rapport. lis sont les suivants.

. Scénario 1: Québec - Windsor 300 km/h (via Mirabel) (300 QWMY,
. Scénario 2 : Québec - Windsor 200 km/h (via Dorval) © (200 QWD),
. Scénario 3 . Québec - Windsor 300 km/h (via Dorval) (300 QWD)
. Scénario 4 : Montréal - Toronto 300 km/h (via Mirabel) | (300 MTHD,
. Scénario 5 Montréal - Toronto 200 km/h (via Dorval} (200 MTD);
. Scénario 6 : Montréal - Toronto 300 km/h (via Dorval) (300 MTD).

De plus, une analyse sommaire du scénario Québec-Toronto 300 km/h (Via Mirabel) a ete realisee.

L'exploitation de trains de marchandises légéres et de petits colis, circulant sur les mémes voles
mais a des heures différentes, ainsi que le commerce de concessions dans les gares sont
également prévus. L'étude, ayant analysé ces deux aspects, a examiné trois options de

technologies/emprises, soit :

. la technologie a 200 km/h sur une emprise existante;
. la technologie a 300 km/h sur une emprise existante;
. la technologie a 300 km/h sur une nouveile emprise.

Pour fins de |'analyse avantages-coUts, la premiére option a été retenue comme représentative des
scénarios a 200 km/h ci-avant mentionnés. La troisiéme option a été choisie comme étant
représentative des scénarios & 300 km/h ci-avant cités, compte tenue qu'elle dessert les adroports

de Pearson et de Dorval.

‘Transurb
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Analyse avantages-calts du frain haute vitesse Québec-Windsor _ 1-

1.3 Structure du rapport

Le présent rapport présente au chapitre 2, 'outil d'analyse qu'est l'analyse avantages-colts. Ceite
présenfation est suivie, au chapitre 3, de la deécription des variables du modéle canadien at, au
chapitre 4, de la description des variables des modeéles provinciaux. Les résultats des analyses
pour le Canada, pour chacun des scénarios a I'étude, ainsi que pour les deux provinces o
circulera le train haute vitesse sont présentés au chapitre 5. Les analyses de sensibilité et
I'analyse sommaire du scénario Québec-Toronto font I'objet du chapitre 6. L'impact de I'inclusion
des effets sur les autres modes est élaboré au chapitre 7. Enfin, les conclusions sont élaborées

au chapitre 8.
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Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor 2-1

2 L'ANALYSE AVANTAGES-COUTS

L'analyse avantages-colts compare les colts économiques associés & I'implantation d'un projet
sur une période de temps donnée, aux bénéfices sociaux qu'il génére, a l'aide d'une unité de
mesure commune : le dollar. 1l va de soi que seuls les colts et les avantages qui peuvent étre
monétisés sont tenus en compte dans l'analyse. Ce type d'analyse est en fait un bilan des
avantages et des colits économiques d'un projet pour la société, en tenant compte des usages
alternatifs des ressources utilisées dans ledit projet. Ces colts et ces avantages sont ramenés a
une méme période de référence par le biais de 'actualisation. La valeur actuelle nette, qgui est le
résultat de I'actualisation, devient le critére qui permet d'évaluer si un projet est économiguerment
rentable. Sila valeur actuelle nette est positive, le projet génére donc des bénéfices supérieurs

aux couts et peut-étre considéreé rentable pour la société.

Afin de bien mesurer [impact d'un projet sur le bien-étre de Ia société, |'analyse avantages-colts
compare une situation de référence (sans projet) par rapport a un projet donné ou a une

intervention donnée et détermine si cette intervention est benéfique du point de vue de la société.

Ce type d'analyse vise donc ['allocation optimale des ressources. La régle fondamentale de
l'analyse avantages-co(ts est qu'un projet est rentable si la somme des avantages est supérisure
a la somme des colts pour la collectivité. L'analyse avantages-colis repose donc sur la
possibilité de compensation des perdants par les gagnants suite a la réalisation d'un projet. Ce
critére est connu sous e nom de critére de Kaldor ou encore de critére d'efficacité paretien.
Autrement dit, un projet accroit le bien-étre collectif si les gagnants peuvent dédommager ies

perdants afin que ces derniers soient aussi satisfaits qu'auparavant.

2.1 Principes de base

Les principes sous-jacents suivants s'appliquent a toute analyse avantages-co(ts :
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Le colt des ressources utilisées dans un projet doit étre un colt économique, ¢'est-a-dire

un colt d'opportunité (ce qu'il serait dans sa meilleure aiternative) .

Par exemple, dans un marché de travail de plein empiloi et sans distorsion, le salaire
nominal représente la vraie valeur de la main-d'oeuvre puisqu'il est déterminé par la
demande et l'offre de travail. Par contre, dans une situation de scus-empiloi chronigue
causée par des distorsions du marché, 'embauche d'un chémeur par le projet représents
un gain social puisque la valeur de ses activités alternatives est inférieure a son ;:;:o{}i;
nominal. Le colt d'opportunité d'un tel travailleur est donc inférieur au salaire nominal

attribué généralement dans une analyse financiére.

De plus, il faut tenir compte de la possibilité que le colt de certaines ressources utilisées
dans le projet est subventionné. Dans ce cas, les subventions accordées doivent étre

ajoutées au colt. Ce sujet est elaborée a l'article 3.2.5.

Enfin, les taxes a la consommation applicables aux colts d'investissement et aux colits
d'exploitation ne sont pas tenues en compte dans l'analyse avantages-coits qui est faite
hors taxe. Par contre, au niveau des revenus potentiels pouvant étre générés par le
projet, les taxes doivent étre tenues en compte, étant donné qu'elles expriment la volonié

de payer des consommateurs pour le bien ou le service offert par le projet.

Etant donné que I'analyse avantages-colts évalue la rentabilité économique d'un projet,
en comparaison a une situation de référence sans projet, tous les codits et fous les

bénéfices sont supplémentaires ou marginaux.

Il est important de distinguer les différences majeurs entre les colts financiers et les colits

économigues, notamment au niveau :

- des coults irrécupérables;

- de l'allocation pour la dépréciation;
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- des intéréts sur les emprunts.

Les colits irrécupérables sont ceux qui ont eu lieu dans le passé et qui ne sont pas

affectés par la décision d'aller de I'avant avec le projet. lls doivent donc étre ignorés.

L'allocation pour la dépréciation est une écriture comptable pour fins de fiscalité des
entreprises. |.'analyse avantages-co(lts tient compte des déboursés requis pour effectuer
les investissements. Si on tenait compte de l'allocation pour la dépréciation, il v aurait

double camptage des colts en capital.

Les intéréts sur les emprunts ne doivent pas étre tenus en compte dans analyse
avantages-couts. lls sont déja tenus en compte de maniére implicite & travers le taux
d'actualisation dans le calcul de la valeur actuelle nette. La méthode de financement du

projet n'est donc pas pertinente pour I'analyse avantages-co(ts au niveau canadien.

Les avantages et les couts peuvent étre encourus sur des périodes de temps différentes
et ces diverses périodes influent sur 'évaluation d'un projet. Il importe a la collectivité que
les avantages du projet se fasse sentir immédiatement plutét qu'a l'avenir. Les derniers
avantages présentent une valeur moindre, car ils ne sont pas disponibles tout de suite.
Pour tenir compte des colts collectifs attribuables & I'écoulement du temps, il faut
convertir, grace a un taux d'actualisation, les avantages et les colits en valeur actuelle.
Plus precisément, les colts et les avantages se produisant dans les années a venir sont
multipliés par un facteur d'actualisation, i étant le taux d'actualisation collectif par année
et t l'indice de I'année au cours de laquelle surviendra le co(t ou 'avantage. A mesure
que t s'accroit, c'est-a-dire plus les colts et les avantages sont éloignés dans le temps,
plus la valeur actualisée des colts et des avantages diminue. De méme, plus le faux
d'actualisation collectif i est élevé, plus la valeur actualisée des colts et des avantages

produite dans une année future sera petite.
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3 LE MODELE CANADIEN

Telle que soumise au Comité Technique et approuvée en 1993, la formulation mathématique du

modeéle d'analyse avantages-colts pour le Canada est la suivante :

VAN - - 2 ¥ R,—ct+§: S, 2 O R LEX
tz (1 + D t=e (1 + i)t t=s (1 + i) =11 {1 & ) 2 (1 0+ i
o ERA, RV, N MUE! n PEX' 3 NEX' i ESU
=2 (1 + i)t (1 + ) 2 (1 + i) =11 (1 + i) t=4 (1 + i) tes (1 +

ou

VAN = la valeur actuelle nette totale, en 1995,

t= la période d'analyse de 30 ans, soit de 1995 a 2025;

= le taux social d'actualisation, en termes réels;

l, = I'ensemble des investissements nécessaires pour {a mise en place du train haute
vitesse et I'opération de trains de marchandises légéres et de petits colis moins
les investissements non réalises par VIA Rail, en dollars constants de 1883;

R, = l'ensemble des revenus, avec taxes, générés par le train haute vitesse, 'opération
de marchandises |égéres et petits colis et les concessions dans les gares, moins
les revenus perdus par VIA Rail, en dollars constants de 1993;

C= 'ensemble des colts d'opération du train haute vitesse et de l'opération de
marchandises légéres et petits colis moins les colts d'opération de VIA Rail, en
dollars constants de 1993,

S = le surplus du consommateur,

O, = l'impact sur les co(ts et les revenus des autres modes (routier, aerien), en dollars
constants de 1993;

LEX, = le gain social de main-d'oeuvre directe affectée au projet;

ERA, = la prime en change étranger,;
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RV, = la valeur résiduelle des investissements a la fin de la périade d'analyse, soit 2025
en dollars constants de 1993;

MUE, = le gain social de main-d'oeuvre indirecte et induite généreé par le projet, moins le
gain social de main-d'oeuvre perdu par VIA Rail;

PEX, = les externalités environnementales positives générées par ia mise en place du
train haute vitesse (diminution de la pollution atmosphérique et amélioration de la
seécurité publique), en dollars constants de 1993;

NEX, = les externalités environnementales négatives genérées par la mise en place du
train haute vitesse (les pertes de production des terres agricoles de classes 1 et
2), en dollars constants de 1993;

ESUB, = la subvention implicite a 'électricite, le cas echéant.

Pour des fins de présentation, cette formulation mathématique peut étre reprise en distinguant

clairement les avantages et les colts économiques reliés au projet, soit :

30 R, ok 5, B LEX, & MUE, ¥ PEX, X o, . RV,
= + + —_— + + + +
= (1 + i) = (1 + = 1+ =t (1 + i) =1 (1 4+ B =11 {1+ I (f =i
30 !1 . a0 Cl . % ol . 0 ERAl . 30 NEXt X 30 ESUB
2 (1 e (140 a1 s = (10 v BRI S I

Cette formulation mathématique fait donc ressortir, pour l'ensemble de la société canadienne, tous
les avantages et tous les colits économiques générés par la mise en place du train haute vitesse

dans le corridor Québec-Windsor.

Le traitement détaillé de chacun de ces parameétres est élaboré dans les sections suivantes.
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3.1 Les avantages économiques

311 Les revenus d'opération (R}

En premier lieu, les revenus d'opération du train haute vitesse sont fonction des prévisions
d'achalandage. Les données de base ayant servi au calcul des revenus d'opération ont éié tirées
du rapport de CIGGT'. Ces données de revenus ont été modifiées pour, d'une part, y inclure les
différentes taxes de vente, ces taxes étant en moyenne de 7,8 % pour les deux provinces. D'autre
part, les revenus perdus aux heures de pointe ont été déduit, ce qui équivaut 2 1 % des revenus
totaux. lls s'échelonnent de 2003 4 2025.

Les revenus provenant de I'opération de trains de marchandises [égeres et des petits colis ont &té
obtenus du rapport de Canarail®>. Comme pour les revenus d'opération du train haute vitesse, ces
données de revenus ont été modifiees pour y inclure les taxes de vente. lis débutent en 2005. De

plus, ces données ont dl étre extrapolees pour I'année 2025, et ce, sur la base de 2024,

En ce qui concerne les revenus géneres par les concessions dans les gares, les donnees utilisées
proviennent également du rapport de Canarail. |l est a noter, par ailleurs, que ces données de
revenus ne portent que sur les revenus tirés de la location des espaces commerciaux dans les
gares. Selon la théorie de I'analyse avantages-colits, les donnees utilisees a ce chapiire devrait
porter sur 'ensemble des revenus de location. Cependant, compte tenu des données dispanibles,
l'analyse ne tiendra compte que des revenus de Iocatioh, ce qui n'affectera que marginalement les
résultats globaux. lls ont été fournis pour les années 2005 et 2025. Les données pour les années

intermédiaires ont été interpolées en utilisant un taux de variation annuel moyen.

Des revenus générés directement par le projet de train haute vitesse, il faut soustraire les revenus

perdus par VIA Rail suite a I''mplantation du train a haute vitesse. Donc, advenant la mise en place

Systemn Qperations and Costs, Boon, Jones and Associates Inc. on behalf of Queen's University, Canadian
institute of Guided Ground Transport, Cctober 1994,

2 Light Freight and Station Concessions Market Study, CANARAIL Consuitants Canada Inc., August 1934
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du train haute vitesse, les activités de VIA Rail cesseraient complétermnent dans le corridor ou la
section du corridor a l'étude. Les données utilisées dans cette analyse proviennent des évaluations
réalisées par KPMG'. Toutefois, les données fournies étaient en doliars de 1992 et ont dd &tre
indexees en dollars de 1993 sur la base de I''ndice des prix & la consommation (IPC) de Statistique
Canada. De plus, il est a noter que ces revenus perdus sont supposés constants tout au long de
la periode a I'étude. lIs ont été fournis pour les années 2005 et 2025 et interpolés pour les années

intermédiaires.

Le tableau 3.1 présente, pour chacun des scénarios & 'étude, la valeur totale (VT) et la valeur
actuelle nette (VAN) de I'ensemble des revenus d'opération générés par le projet dans le cadre de

'analyse avantages-colts.

Tableau 3.1
Revenus d'opération de i'analyse avantages-coits
{en miilions de dollars de 1993)

300 QWM 200 QWD 300 QWD
vT VAN vT VAN VT VAN
Train rapide 241066 50182 18 591,9 38947 25 676,0 53485
Petits colis 29631 608,3 2854,0 585,89 29631 608,3
Concessions 247 55 245 54 247 55
Train conventionnel -2963,0 -654.6 - 2963,0 -654.6 -2 963.0 854 6
Total des revenus 24 131,4 49754 18 507.5 38313 25 70,8 5 3077
300 MTM 200 MTD 300 MTD
vT VAN VT VAN VT VAN
Train rapide 15019,8 31118 115118 2 403,1 16 429,86 24043
Petits colis 11636 2387 1163,7 2387 1163,6 2387
Concessions 1M1 25 11,1 2,5 11,1 2.5
Train conventionnel -2 265,85 -504,2 -2 296 8 -510,2 -2 2655 -504.2
Total des revenus 13 929,0 2 848,8 10 389,9 2 1341 15 338,8 3 14%,2

SOURCE : CIGGT, Canarail, Transurb
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312 Le surplus du consommateur (S.)

Un des bénéfices majeurs de I'analyse avantages-colts est le surplus du consommateur. Ce
surplus est défini comme étant la différence entre le prix d'un bien ou d'un service sur le marche

et le prix que le consommateur serait prét a payer a la limite plutdt que de s'en passer.

KPMG avait, a l'origine, le mandat d'estimer ce surplus pour les consommateurs benéficiant du
nouveau service de train haute vitesse ainsi que la perte de surplus du consommateur pour ceux
perdant leur service de train conventionnel. Quoique la méthodologie proposee par KPMG aif ele
théoriquement correcte, il a été impossible de [appliguer aux intrants générés par les
prévisionnistes de la demande. [l a donc fallu opter pour une méthede simplifiée qui a éte
appliguée de deux fagons différentes, ce qui a permis de génerer deux surplus du consommateur,
soit un surplus moyen qui se veut une mesure conservatrice de cet avantage économique ef, un
surplus fort, dans lequel les attributs de service de train rapide ont été quantifies, tel qu'explicite
dans le rapport final du comité de discussion. A la requéte du Comité Technique, les résuitats de

I'analyse avantages-colts ont également &té générés avec un surplus du consommateur nul.

Le surplus du consommateur a été calculé pour les années 2003, 2004, 2005 et 2025 et interpole
pour les années intermédiaires. |l est exprimé en dollars de 1983. Le tableau 3.2 présente, pour
chacun des scénarios a I'étude, la valeur totale et la valeur actuelle nette des surpius moyens
générés par le projet.

Tableau 3.2
Surplus du consommateur moyen

(en millions de dollars de 1893) _

. SURPLUS
SCENARIO
vT VAN
300 QWM 66719 1360,7
200 QWD 4 685,2 976.4
300 QWD 7 850,7 1607,5
300 MTM 4662,2 9432
200 MTD 33531 696,7
. 300MTD_ 57174 1164,1
SOURCE : 18I Group, Transurb
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3.1.3 Le gain social de main-d'eeuvre (LEX, et MUE)

Tel que présenté en détail a 'annexe A, le gain scocial de main-d'oeuvre (GSMOQO) représente is
différence entre le salaire nominal d'un travailleur et le colt d'opportunité social de main-d'oeuvre,
c'est-a-dire la valeur économique des activités alternatives de ce méme travailleur, et ce, dans une

situation économique de sous-emploi chronique causée par des distorsions du marché.

L'évaluation du gain social de main-d'oeuvre a été réalisée a partir du modéle de Jenkins et Kuo'
et uniquement pour la main-d'oeuvre non-qualifiée affectée au projet (construction et opération).
En effet, il est supposé qu'aucun gain social de main-d'ceuvre ne peut étre attribuable a la main-
d'oeuvre qualifiée, compte tenu que ce type de travailleurs, en 'absence du projet, aurait un emplo
alternatif comportant des conditions salariales similaires. De plus, la prise en compte du gain
social de main-d'oeuvre suppose également que, en I'absence du projet, le gain obtenu pour ia

main-d’oceuvre non-qualifiee ne se réaliserait pas.

Dans un premier temps, le gain social de main-d'oeuvre a été évalué pour la main-d'ceuvre non-
qualifiée reliée a la construction et a l'opération du train haute vitesse ainsi qu'a l'exploitation des

trains de marchandises légeres et petits colis.

Dans un deuxiéme temps, la mise en place d'un train haute vitesse génére, en théorie, un certain
nombre d'emplois indirects et induits. L'analyse avantages-colis doit donc tenir compte du gain
social de main-d'oeuvre dans le cas des emplois indirects et induits reliés au projet. Ces emplois
indirects et induits ont été évalués par Informetrica®. Pour évaluer le gain social de main-doeuvre
rattaché a ces emplois indirects et induits, la méme proportion de gain social que dans le cas des
emplois directs a été utilisée, soit 11 %. i est a noter également que le calcul du gain social de
main-d'oeuvre ne s'applique qu'a la main-d'oeuvre non-qualifiée. L'approche uiilisée est explicitée

dans de plus amples détails a I'annexe A.

! JENKINS, G.P. et KUO, C.V., 1978. On measuring the Social Opportunity Cost of Permanent and
Temporary Employment . Revue canadienne d'Economique, Vol. li, no. 2, pp 220-238.

Macroeconomic Impact Study, Informetrica, January 1994,
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Finalement, la notion de gain social de main-d'oceuvre doit égalemeﬁt s'appliquer dans le cas du
train conventionnel. Pour ce dernier, la méme approche que pour les emplois indirects et induits
a été utilisée, soit I'utilisation de la proportion de 11 % applicable aux colts de la main-d’oeuvre
non-qualifiee. Cette approche est également détaillée a I'annexe A. Ce gain social de main-

d'oeuvre vient cependant réduire le GSMO calculé pour fa main-d'oeuvre directe.

Le tableau 3.3 présente pour chacun des scénario a I'étude, la valeur totale et la valeur actuelle

nette du GSMO associé a la main-d'oeuvre directe, indirecte et induite et au train conventionnel,

Tableau 3.3
Gain social de main-d'oceuvre
(en millions de dollars de 1993)

300 QWM 200 QWD 300 QWD
vT VAN VT VAN VT VAN
Main-d'oeuvre directe 2327 77,1 203.4 66,7 2341 75,8
Main-d'oeuvre indirecte et
induite -216,6 -31,0 -238.8 -36,3 2104 284
Train conventionnel -44 7 -89 -42 8 -85 -452 10,0
Total -28,6 36,1 -79,2 20,9 -21.5 38,5
300 MTM 200 MTD 300 MTD
VT VAN VT VAN VT VAN
Main-d'oeuvre directe 124,0 42,2 106,7 357 1231 41 1
Main-d'oeuvre indirecte et
induite -143,4 -22.6 -147.8 -23.6 -145.2 -21.0
Train conventionnel -30.8 -6,9 -29.6 -6,6 -31.3 =70
Total -50,2 12,7 -70.6 55 -B83.4 13,1

SQURCE : Informetrica, KPMG, Transurb

314 Les externalités environnementales positives (PEX,)

l.es externalités environnementales positives reliées a l'implantation du train haute vitesse ef
pouvant étre monétisées portent sur la diminution de la pollution atmosphérique et sur les gains

au niveau de la sécurité publique. Les données utilisees dans l'analyse avantages-coits
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proviennent de ['étude de Dessau' et sont disponibles pour les annees 2005 et 2025. Par
conséquent, les valeurs obtenues ont éte interpolées pour chacune des années comprises enire

2005 et 2025, en utilisant un taux de variation annuel moyen.

Le tabieau 3.4 présente, pour chacun des scénarios a I'étude, la valeur totale et Ia valeur actuelle

nette des externalités environnementales positives.

Tableau 3.4
Externalités environnementales positives
(en millions de dollars de 1993)

300 QwMm T 200 QWD 300 QWD
vT VAN VT VAN VT VAN
Pollution atmosphérique 89,8 18,0 842 17,1 80,1 12.2
Sécurité publique 11038 2410 1013,8 2223 112186 2447
Total 11935 259,0 1098,1 2393 11817 25760
300 MTM 200 MTD 300 MTD
VT VAN VT VAN VT VAN
Poliution atmosphérique 68.4 13,6 50,1 10,0 26,3 4.5
Sécurité publique 663,5 1486,2 615,3 136,2 707.8 153.8
Total 731,9 159,9 665,4 146,2 734,0 188,32

SOQURCE ; Dessau, Transurb

3.1.5 L'impact sur les modes routiers et aériens (+ O))

L'introduction d'un train haute vitesse dans le corridor Québec-Windsor aura un impact sur les
colts et les revenus des autres modes concurrents, soit le mode routier (automobile et autobus)
et le mode aérien. Cet impact a été évalué par KPMG pour les années 2005 et 2025. KPMG a
egalement conclu que limplantation d'un train haute vitesse n'aurait pas dimpact sur les

investissements en infrastructure de ces autres modes, c'est-a-dire les routes et les aéroports.

Aspects environnementaux & long terme de services de fransporf de passagers par train rapide
comparativement a d'autres modes. Rapport final, Dessau-Marshall Macklin Monaghan, Novembre 15894,
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Etant donné que les prévisions d'achalandage sont fondees sur 'hypothése que les concurrants
(autos, autobus, avions) ne changeraient pas leurs prix, et étant donné que KPMG estime gue ces
concurrents seront capables de survivre, 'impact sur les autres modes n'a pas été tenu en compte
dans l'analyse avantages-colts. On en aurait tenu compte seulement si les concurrents avaient
subi des rendements décroissants a 'échelle, c'est-a-dire seulement si leur courbe d'offre avait eu
une pente positive. Ceci n'est pas le cas, étant donné que les modes concurrents bénéficieront

d'une grande période de temps pour s'ajuster & une baisse de la demande pour leurs services.

Cependant, I'exclusion de limpact sur les autres modes, pour les raisons mentionnées
précedemment, n'a pas fait 'unanimité dans les discussions entourant 'approche méthodologique
a précononiser. Par conséquent, afin de vérifier limportance de l'inclusion des impacts sur les
autres modes, Transurb présente, en analyse de sensibilité (chapitre 7), les résultats de l'analyse

avantages-colts avec l'impact sur les autres modes.

316 La valeur résiduelle (RV,)

La valeur résiduelle des investissements réalisés au chapitre des infrastructures et du matérie
roulant représente un bénéfice économique. Pour ie modéle canadien, la valeur résiduelie 1a plus
conservatrice correspond 2 la valeur des actifs en 2025. Cette valeur des actifs est tirée du rapport
de Price Waterhouse'. Les résultats de I'étude avec cette valeur sont présentés en analyse de

sensibilité.

Afin de satisfaire la requéte du Comité Technigue de I'étude, Transurb a analysé le projet en

utilisant {a valeur résiduelle telle qu'estimée par Price Waterhouse dans son analyse financiére.

Le calcul de cette valeur comprend deux éléments. Le premier est la valeur actuelle en 2035 des
revenus nets qui seront générés par le projet dans le futur; ces revenus nets étant définis comme

la somme des recettes de dividendes, de paiement de loyer (lease payments) et de taxes (pour

High Speed Rail Project Quebec City-Windsor Corridor, Financial Analysis, Price Waterhouse, Cctober
1994.
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le secteur public seulement). Le second élément est la déduction faite pour tenir compte des colts
de remplacement des actifs en 2035. A la requéte du Comité Technique, on a supposé que 65 %
des actifs seraient remplacés. Une analyse de sensibilité présente ces résultats iorsque 32,5 %

des actifs sont remplacés.

Un certain nombre de modifications ont été apportées & ces calculs afin de pouvoir inclure les

resultats dans I'analyse avantages-codts. lls sont énumérés ci-aprés :

. une structure financiére permettant de générer un taux de rendement interne de 12 %
pour le secteur privé a été utilisé, telle que calculée par Price Waterhouse dans ses

analyses de sensibilité;

. des colts de remplacement et des revenus nets futurs, en dollars constants de 1993 ont
été utilisés, c'est-a-dire que les chiffres de Price Waterhouse ont été déflationnés a raison

de 3 % par an;
. un taux d'actualisation réel de 8 % a été utilisé, tel que dans l'analyse avantages-colts;
. les résultats obtenus, qui représentent une valeur actuelle en 2035, ont été ramenés a
une valeur actuelle en 2025 afin de correspondre 2 la période de I'analyse avantages-

colts.

Le tableau 3.5 présente, pour chacun des scénarios a 'etude, les valeurs iotales et les valeurs

actuelles nettes obtenues.
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Tableau 3.5
Valeur résiduelle
{(en millions de dollars de 1993)

TRAIN HAUTE VITESSE

SCENARIO
vT VAN
300 QWM 9258.8 852,0
200Qwb - 58864 5416
300 QWD 9691,1 8917
300 MTM 57027 5247
200 MTD 37504 3451
300 MTD 1 6 8106 _ 6267

SOURCE : Price Waterhouse, Transurb

3.2 Les colits économiques

3.2.1 Les colts d'investissement (1)

Les colts d'investissement considérés dans analyse avantages-co(ts comprennent tous les colits
reliés directement ou indirectement a l'implantation du train haute vitesse, soit les cofits des
infrastructures ferroviaires et du matériel roulant, les co(ts du service de marchandises légéres et
de petits colis ainsi que les codts d'investissement non réalisés par VIA Rail, qui cessera ses

opérations dans le corridor aprés la mise en service du train haute vitesse.

La seule exception a cette régle concerne les investissements réalisés par les propriétaires des
concessions dans les gares, et ce, compte tenu que les données nécessaires ne sont pas
disponibles. Cependant, cette omission n'affectera en rien les résultats de cette analyse, compte
tenu du faible niveau des sommes pouvant étre consacrées a ce poste, comparativement aux

sommes consacrées au chapitre des infrastructures et du matériel roulant.

I est a noter que, comme le veut la théorie de l'analyse avantages-coits, les colts
d'investissement ne comprennent aucune taxe. De plus, tous les colts utilisés sont exprimés en

dollars constants de 1993.
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Les colts des infrastructures ferroviaires et du matériel roulant sont tirés des rapports du

consortium SNC/Lavalin, Delcan, Canarail, Sofrerail et Swederail' et de CIGGT.

Quant aux colts des investissements nécessaires pour |'opération des trains de marchandises

legéres et petits colis,- s proviennent de l'étude de Canarail.

d'investissements non-réaiisés par VIA Rail ont été estimés par KPMG.

Finalement, les colis

Le tableau 3.6 présente, pour chacun des scénarios a I'étude, la valeur totale et la valeur actuelle

nette des codts d'investissement,

Tableau 3.6
Coiits d'investissement
{en miilicns de dollars de 1883)

300 QWM 200 QWD 300 QWD
VT VAN VT VAN VT VAN
Train haute vitesse 113833 59355 10 292,8 5362,0 11 588,2 6 028.3
Petits colis 378,2 128,7 2807 96,3 3782 128.7
Train conventionnet -607.0 -247.5 -807.,0 -247.5 -607,0 -247 5
Total 111546 5816,7 9966,5 52107 11 3584 59105
300 MTM 200 MTD 300 MTD
VT VAN VT VAN VY WAN
Train haute vitesse 6631,0 34486 58937 30692 6 650,9 34538
Petits colis 188,1 64,5 141.8 51,3 188.1 64,5
Train conventionnel -321,3 -131.2 -321.3 -131.,2 -321.3 -131.2
Total 6 4977 3 3818 57142 29893 65176 3387 4

SQURCE : SNC-Lavalin et al, CIGGT, Transurb

Sofrerail and Swederail, juillet 1994,
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3.2.2

l.es colts d'opération (C,)

Les couts d'opération comprennent les colts reliés directement au train haute vitesse et 2

l'opération du service de marchandises Iégéres et petits colis, moins les colts d'opération du frain

conventionnel (VIA Rail).

Comme pour les colts d'investissement, les données utilisées ont été tirées de 'étude de CIGGT

pour le train haute vitesse, de I'étude de Canarail pour le service de marchandises iégéres et petits

colis et de I'étude de KPMG pour le train conventionnel.

Le tableau 3.7 présente les valeurs obtenues pour chacun des six scénarios a |'étude.

Tableau 3.7

Coiits d'opération
(en millions de dollars de 1993)

300 QWM 200 QWD 300 QWD
vT VAN VT VAN VT YAN
Train haute vitesse 71745 15779 61183 13488 7 295,8 16012
Petits colis 13272 2761 1201.9 2507 13272 27861
Train conventionnel -4 217,7 -8455 -4 2177 -845. 5 -4 2177 -G48 5
Total 4 284.0 908.6 31025 653,89 4 405 4 931.8
300 MTM 200 MTD 300 MTD
VT VAN T VAN VT VAN
Train haute vitesse 4 430,7 975,8 37617 831.0 4 5021 g8a9.5
Petits colis 580.,0 1211 562,0 117.4 580,0 1211
Train conventionnel -3137.9 -709,1 -3181.4 -717.6 -3137.9 7S 1
Total 1872.8 3879 11423 230,7 19442 4016

SOURCE : CIGGT, Canarail, KPMG, Transurb

3.2.3

La prime en change étranger (ERA,)

Dans une économie concurrentielle sans distorsion de marchés, le gain ou le coilt social des

transactions avec les partenaires étrangers dans le cadre d'un projet est obtenu en muiltipliant le
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montant net de ces transactions par le taux de change officiel. Les diverses taxes indiractes et
subventions sur I'ensemble des biens dans une économie, telle 'économie canadienne, bigisent
la valeur de la monnaie nationale. Ainsi, une unité de change étranger permet d'obtenir des biens
et services importés qui ont un co(t social plus grand au Canada que leurs prix internationaux. Les
biens canadiens exportés a l'étranger sont sous-évalués par le marché international par rapport

a ce qu'ils coltent socialement au Canada.

La prime en change étranger correspond a l'écart (en pourcentage) entre la valeur réelle du
change etranger et la valeur d'équilibre sur le marché des changes. La prime en change étranger
est un avantage social lorsque l'extrant du projet est exporté, mais un désavantage lors
d'importations d'intrants. Geénéralement, la prime en change étranger est évaluée 2 partir d'un

modele d'équilibre général.

Le modele le plus récent au Canada a été développé par Jenkins et Kuo'. Ce modéle estimait la
prime en change étrangers a 6,5 %. Cependant, depuis cette évaluation, l'introduction au Canada
de la taxe sur les produits et services (TPS) et 'accord de libre-échange ont eu pour effet de

modifier la prime calculée par Jenkins et Kuo.

L'estimation d'une nouvelle prime en change étranger, a partir d'un modéle d'équilibre général, est
une opération complexe dans le cadre du présent mandat. Par conséquent, la prime en change
étranger utilisée dans la présente analyse avantages-colts est fixée a 4 %, et ce, suite aux

recommandations du professeur Fernand Martin de I'Université de Montréal.

Cette prime en change étranger s'applique donc a tous les biens importés dans le cadre du présent

projet et représente un coit social dont on doit tenir compte.

! JENKINS, G.P. et KUO, C. (mai 1985). On Measuring the Social Opportunity Cost of Foreign Exchange.
Canadian Journat of Economics, Vol. XV, no 2, pp. 400-415.
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Les données utilisees proviennent des rapports de CIGGT, dans le cas des importations au niveau
des infrastructures, et de Simpson Gueérin', en ce qui a trait aux importations au niveau du matériel

roulant.

Le tableau 3.8 présente les valeurs obtenues au niveau de la prime en change éfranger pour

chacun des scénarios a l'étude.

Tableau 3.8
Prime en change étranger
{en millions de dollars de 1993)

TRAIN HAUTE VITESSE

SCENARIO
VT VAN
300 QWM 69,0 36,2
200 QWD 60,6 31,9
300 QWD 70,1 36,7
300 MTM 41,1 21,6
200 MTD 35,1 18,5
300 MTD 41,0 21,5

SOURCE ;. CIGGT, Transurb

3.24 Les externalités environnementales néaatives (NEX,)

Les externalités environnementales négatives reliées a l'implantation du train haute vitesse et
pouvant étre monétisées portent exclusivement sur la perte de production des terrains agricoles
de classes 1 et 2. Les données utilisées proviennent de 'étude de Dessau et ont été évaluges
pour fes années 2005 et 2025. Ces valeurs ont donc été interpolées pour chacune des années

comprises entre 2005 et 2025, en utilisant un taux de variation annuel moyen.

Toutefois, ces pertes se feront sentir dés I'année 1998, année au cours de laquelle Pacquisition des
terrains débutera. Afin d'en tenir compte, Transurb a attribue les pertes de production agricole de

facon graduelle a partir de 1998.

Economic Impact and Industrial Strategy, Simpson Guérin Inc., Informetrica Ltd., Canac international inc.,
Alphabetha Gamma Consultants, Gottlieb & Pearson, November 1994,
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Le tableau 3.9 présente, pour chacun des scénarios a I'étude, la valeur totale et la valeur actuelle

nette des externalites environnementaies négatives.

Tableau 3.8

Externalités environnementales négatives

(en millions de dollars de 1993)

TRAIN HAUTE VITESSE

SCENARIO
a3 VAN
300 QWM 130,3 38,2
200 QWD 11,6 327
300 QWD 1249 36,5
300 MTM 34.6 10,1
200 MTD 21,2 8.2
300 MTD 29,2 8,5

SOURCE : Dessau, Transurb

3.2.5 Lasubvention a I'électricité (ESUB,)

La méthodologie présentée en janvier 1993 pour l'analyse avantages-colts faisait état de la

possibilité de tenir compte d'une subvention implicite a ['électricité, s'il était clair qu'une telle

subvention existait vraiment. Cette subvention implicite viendrait augmenter le colit rée! de

I'électricité, qui représente un colt non négligeable de I'opération d'un train rapide. Comme les

deux technologies a I'étude utilisent I'électricité comme source d'énergie, une telle subvention

viendrait affecter les colts d'opération des deux technologies.

Or, une revue de la littérature ainsi que la décision américaine de ne pas imposer de tarifs visant

a contrer I'effet d'une telle subvention, démontre assez clairement que les utilisateurs d'électricité

ne béneficient pius d'une telle subvention. Les résuitats de la présente étude ne tiennent donc pas

compte d'une telie subvention. Une discussion a ce sujet est présentee a l'annexe D.

4483
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4

LES MODELES PROVINCIAUX

La formuiation mathématique des modéles développés pour les provinces du Québec ef de

'Ontario est |a suivante :

t=1

ou

VAN :

SUSCh

SuU;:

SO, :

TAX, :

LEX,:
MUE, :

ERA, :
RV, :

SUSQ, 30 SU1 30 50 30 TAX 30 5 30 P
- + i . I

IS A C R Oy SR B CR = B2 B VSN RN (e

MUE, 3 ERA, RV,, I PEX 2 NEX 2 ESUB

o 4 + - —_

(1 + 0 t=2 (1 + i) (1 + 0y =11 (1 + i) =4 (1 + i) s (T - )

la valeur actuelle nette totale en 1995;

la période d'analyse, soit de 1995 a 2025;

le taux social d'actualisation en termes réels;

la contribution provinciale a la subvention fédérale a VIA Rail dans le corridor 2 l'étude,
en dollars constants de 1983;

la subvention provinciale au projet, en dollars constants de 1993;

la variation de la subvention provinciale aux autres modes (routier et aérien) ou de la
contribution provinciale a une subvention fédérale, en dollars constants de 1993, e cas
échéant;

Fimpact fiscal pour les provinces;

la portion provinciale du surplus du consommateur;

la portion provinciale du gain social de main-d'oeuvre directe affectée au projet;

la portion provinciale du gain social de main-d'ceuvre indirecte et induite, moins ia portion
provinciaie du gain social de main-d'oeuvre perdu par VIA Rail;

la portion provinciale de la prime en change étranger;

la portion provinciale de la valeur résiduelle des investissements a la fin de ia pericde

d'analyse, en dollars constants de 1883;
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PEX,: la portion provinciale des externaliltés environnementales positives générées par le projst
(diminution de la pollution atmosphérique et amélioration de la sécurité publiqus), en
dollars constants de 1993;

NEX,: la portion provinciale des externélités environnementales négatives générées par le projet
(les pertes de production des terres agricoles de classes 1 et 2), en dollars constanis de
1993;

ESUB, : la portion provinciale de la subvention implicite a I'électricité, le cas échéant.

Comme pour le modéle canadien, la formulation mathématique précédente peut étre reprise pour

distinguer clairement les avantages et les colts économiques du projet, soit :

2 TAX, 0 s, RV, 2 LEX, B MUE 0 PEX
+

= + +

=1 (1 4+ i) e (1 + i) (1 + )% =2 (1 + ) =1 (1 + i) =1t (1 4 i

2 sy, 2 SUgq, 2 80 L ERA, 2 NEX, & ESU

t +

=1 {1+ =1 (1 + i =11 (1 + i) 2 (1 + 0} t=a (1 + i) e (1 -

Les modéles provinciaux développés précédemment différent & plusieurs égards du modéie
canadien. En effet, le modéle canadien prend en considération tous les avantages et tous les
colits économiques pour I'ensemble de la société canadienne, contrairement aux modéles
provinciaux qui ne s'intéressent gu'aux avantages générés par le projet a l'intérieur de chacune des

deux provinces et aux codts économiques subis par chacune des deux provinces.

D'un point de vue pratique, les différences entre le modéle canadien et les modéles provinciaux
portent essentiellement au niveau du type de revenus générés par le projet et au niveau des collis

directs pour la mise en place du projet.

En effet, le modele canadien considére 'ensemble des revenus d'operation génerés par le projet,
et ce, peu importe qui bénéficiera de ces revenus a lintérieur de la société canadienne. Les

modéles provinciaux, quant a eux, ne s'intéressent qu'aux avantages qui seront pergu a | 'intérieur
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des limites provinciales. Dans cette optique, les modéles provinciaux ne tiennent compte que des

revenus supplémentaires en taxes pergus par chacun des deux gouvernements provinciaux.

Au chapitre des colts économiques, le modeéle canadien prend en considération 'ensembie des
colts d'investissement et d'opération du projet, contrairement aux modeles provinciaux qui ne
tiennent compte que de la subvention versée directement par les gouvernements provinciaux st

indirectement par I'ensemble des contribuables de chacune des provinces.

4.1 Les avantages économiques

411 L'impact fiscal (TAX,)

L'impact fiscal pour les provinces représente la variation dans les revenus de taxes des
gouvernements provinciaux suite a la mise en place du train haute vitesse, et ce, tant pour les

taxes directes que pour les taxes indirectes.

Les données utilisées a ce chapitre proviennent de I'étude d'Informetrica. Ces données portent
sur la periode de 1995 a 2025 et sont en dollars constants de 1993. Le tableau 4.1 montre, pour
chacun des six scénarios a I'étude, les valeurs actuelles nettes et totales de cet avantage

économique pour les provinces du Québec et de I'Ontario.

) Tableau 4.1
Impact fiscal des provinces
{en millions de dollars de 1993)

QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
VT VAN VAN
300 QWM 132,3 115,6 220,4 209.1
200 QWD 33,0 85,7 50,4 156,9
300 QWD 1724 126,68 325,1 234 4
300 MTM 57.8 64,1 1086,5 118,1
200 MTD 96 483 51,4 84,8
300 MTD 958 71.9 2049 1364
SOURCE : Informetrica, Transurb
-Transurb

4483




Analyse avantages-codts du train haute vitesse Québec-Windsor 4-4

Un élement important & souligner au niveau de l'impact fiscal est le fait que ces revenus de taxes
“sont obtenus avec I'hypothése que les gouvernements provinciaux financeraient leur contribution
au projet par une reallocation de fonds. Cette hypothése implique donc que le gain obtenu par les

provinces au niveau des revenus de taxes est a la marge.

les résultats présentés au tableau 4.1 confirment que Fimpact fiscal pour les scénarios & 200 km/h
est considérablement plus faible que pour les scénarios a 300 km/h. Ceci est di & un ensemble
de facteurs, tels les investissements plus faibles, les revenus de taxes plus faibles ainsi que
Fampleur des impacts en début de période qui sont beaucoup plus petits pour la technologie a 200

km/h. Selon Informetrica, I'effet conjugué de ces facteurs a un impact important sur ies résuitats.

Notons finalement, que les valeurs actuelles nettes sont parfois supérieures aux valeurs totales

de par la présence de résultats négatifs sur plusieurs années.

4.1.2  Le surplus du consommateur (S.)

Le surplus du consommateur évalué dans le cadre du modéle canadien a été réparti entre les
provinces du Quebec et de I'Ontario sur la base de l'origine des voyageurs, telle que révélée dans

les enquétes réalisées par Market Facts et Consumer Contact’.

De méme, comme pour le modéle canadien, le surplus a été calculé pour les années 2003, 2004,

2005 et 2025 et interpolé pour les années intermédiaires.

Le tableau 4.2 présente, pour chacun des scénarios a ['étude et pour chacune des provinces, la
valeur totale et la valeur actuelle des surplus du consommateur moyens généreés par le projet. Tel
qu'indiqué, dans certains cas, les scénarios a 200 km/h générent un surplus du consommateur

supérieur aux scénarios a 300 km/h passant par Mirabel. Ceci est la conséquence directe des

! High Speed Rail Study, Travel intercept Survey, Final Report, October 1994, Consumer Contact Lid.

Quebec Ontaric High Speed Rail Project. Data Gathering : Stated Preference Survey, Technical Report, L.e
Bureau de recherche Solumar, Division of Market Facts, April 1993,
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prévisions de trafic qui, pour les scénarios passant par Mirabel, sont toujours inférieurs a celles das

scénarios passant par Dorval.

Tableau 4.2
Surplus du consommateur
(en millions de dollars de 1983)

QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
VT VAN VT VAN
300 QWM 14732 308,3 51987 10524
200 QWD 14134 3086,3 3271.8 670,1
300 QWD 23036 4839 556471 11238
300 MTM 867,3 180.5 37949 762.8
200 MTD 916,92 200.8 24362 495,8
300 MTD 1 587.9 332.8 4 1284 831,3

SOURCE : 1Bl Group, Transurb

41.3  La valeur résiduelle (RV)

Comme pour le modéle canadien, la valeur résiduelle utilisée dans les modéies provinciaux
correspond a la valeur résiduelie telle qu'estimée par Price Waterhouse dans son analyse

financiére et explicitée a la section 3.1.6.

Cette valeur résiduelle comprend les revenus nets générés par le projet dans le futur moins ie codi
de remplacement des actifs en 2035, et ce, tant pour la portion du secteur public du projet que pour
la portion du secteur privé. Dans I'évaluation de la valeur résiduelle pour les modéles provinciaux,

I'analyse ne tient compte que de la portion du secteur public, contrairement au modele canadien.

De plus, cette valeur résiduelle «publique» doit étre répartie entre les provinces du Quebec et de

I'Ontario. Pour ce faire, on utilise les contributions directe et indirecte des provinces au projet.

Pour la contribution directe, il a été convenu, par le Comité Technique, que le gouvernemeant
fédéral contribuerait 4 50 % des investissements requis, le 50 % restant étant réparti entre les

provinces. La répartition du 50 % des provinces a été établie en fonction de la longueur du tracé
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construit dans chacune des deux provinces et de l'origine des voyageurs, telle qu'établie dans les
enquétes origine/destination. Cette répartition varie donc d'un scénario a l'autre, tel que présenté

au tableau 4.3.

Tableau 4.3 _
Contribution directe et indirecte des provinces au train haute vitesse (en %)
QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
DIRECTE INDIRECTE TOTALE DIRECTE INDIRECTE TOTALE

300 QWM 17,30 21,66 28,13 32,70 4322 54,31

200 QWD 14,80 21,66 25,63 35,20 43,22 58,581

300 QWD 14,80 21,66 25,63 35,20 43,22 56,81

300 MTM 14,50 21,66 25,33 35,50 4322 57,11 ;
200 MTD 8,75 21,66 19,58 41,25 43,22 6286 |
300 MTD 8,85 21,66 19,68 41,15 43,22 62,76

SOURCE : Transurb, Comité technique de 'étude sur le train haute vitesse Québec-Windsor.

Quant a la contribution indirecte, elle représente la portion des revenus fiscaux du gouvernement
fedéral payé par les contribuables de chacune des provinces a I'étude. Selon Statistigue Canada’,
cette proportion représentait 21,66 % pour le Québec et, 43,22 % pour I'Ontaric, en 1892, 'année

la plus récente disponible.

Par conséquent, la part de ia valeur résiduelle pour chacune des provinces équivaut a leurs

contributions directe et indirecte, tel que présenté au tableau 4.3.

Le tableau 4.4 présente les valeurs résiduelles obtenues pour chacune des deux provinces et pour

chacun des six scénarios a |'étude.

Statistique Canada, Catalogue 13-213, 1682,
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Tableau 4.4
Valeur résiduelle des provinces
{en millions de dollars de 1993)

QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
VT VAN VT VAN
300 QWM 2184,3 201,0 42172 3881
200 QWD 13079 120.4 2 899.1 266,85
300 QWD 2058,0 189,4 4 5616 4197
300 MTM 1208,3 110,0 2719.8 250,3
200 MTD 635,9 58,5 20414 187.8
300 MTD 10941 100,7 34892 3241

SQURCE : Price Waterhouse, Transurb

414 Le gain social de main-d'oeuvre (LEX, et MUE,)

Comme pour le modéle canadien, le gain social de main-d'oeuvre (GSMO) pour chacune des deux
provinces a été évalué pour la main-d'oeuvre directe, indirecte et induite associée au projet, et ce,

uniguement pour la main-d'oeuvre non-qualifiée.

En ce qui concerne la main-d'oeuvre directe, I'annexe A présente en détail la méthodologie utilisée
pour evaluer le GSMO relié a la construction et a l'opération du train haute vitesse ainsi qu'a
I'exploitation des trains de marchandises [égeres et petits colis. Les répartitions provinciales de

la main-d'oceuvre ont été obtenues directement des études ayant estimé les co(ts.

Quant au GSMO relié aux emplois indirects et induits, la méme proportion de gain social que dans
le cas des emplois directs, soit 11 %, a été appliquée aux données d'emplois fournies par
informetrica. Cette méme approche a été utilisée pour le GSMO relié au train conventionnel. Ce
gain social de main-d'oeuvre vient cependant réduire le GSMO calculé pour la main-d'oeuvre
directe. La variation dans le GSMO relié au train conventionnel d'un scénario a l'autre est expliqué

a l'annexe A du présent rapport. Pour de plus amples détails, le lecteur est prié de s'y référer.

Le tableau 4.5 présente les résultats obtenus par province et pour chacun des scénarios & I'étude.
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Tableau 4.5
Gain social de main-d'oeuvre par province
(en millions de dollars de 1983).
. 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
QUEBEC vT VAN VT VAN VT VAN VT VAN VT VAN vT VAN
Main-d'oeuvre directe 111,2 36,4 96,1 30,5 106,2 329 55,9 18,2 46,1 14,0 48,6 13,7
Main-d'oeuvre indirecte -51.1 -7.0 -61,2 -8,6 -45 4 -43 -33,4 —5,4 -36,0 -4.7 -29.3 -2.8
et induite
VIA Rail -155 -3.4 -14.8 -3,3 -15,6 -3.5 9.3 2.1 -8,9 -2,0 9.4 -21
Total 446 26,0 201 18,6 45,2 251 13,2 10,7 1,2 7,3 99 8.8
" 300 MTM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD © 300 MTD
ONTARIO VT VAN VT VAN VT VAN VT VAN VR VAN vT VAN
Main-d'oeuvre directe 121,5 407 107,3 36,2 1279 441 68,2 240 6(}.6 217 74,5 27.4
Main-d'oeuvre indirecte -81.9 -9.1 -90,0 -12,4 -82.4 -10,5 -63,8 -10,0 -68,2 -12.1 -68,2 -11,5
{l et induite
ViA Rail -29.2 -6.5 -28,0 -6,2 -29,6 6,6 -21.6 -4.8 -20.,6 - 48 -21,9 -4.9
Total 10,4 251 -10,7 17,6 16,0 270 -17,2 9,2 -28,2 51 -15,6 11,0

SOURCE : Transuib
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415 Les externalités_environnementales positives (PEX)

Les externalités environnementales positives sont, comme dans le modéle canadien, la diminution
de la poilution atmosphérique et les gains au niveau de la sécurité publique. Les données utilisees
dans I'analyse avantages-colts ont éte évaluées pour chacune des deux provinces dans f'éfude
de Dessau. Les valeurs obtenues pour 2005 et 2025 ont été interpolées pour chacune des années

en utilisant un taux de variation annuel moyen.

Le tableau 4.6 présente, pour chacune des provinces et pour chacun des scénarios a ['étude, la

valeur totale et la valeur actuelle nette des externalités environnementales positives.

4.2 Les coits économiques

4.21  Les subventions (SU, SUqq)

La subvention totale du secteur public au projet de train haute vitesse correspond & l'équité de
demarrage, aux interéts payés pendant la construction sur les infrastructures et le matériel roulant,
aux remboursements annuels de l'investissement (de 2005 a 2025) moins les dividendes percus,

et les paiements de loyer Jease paymentss.

Cette subvention totale est répartie partiellement entre les provinces du Québec et de 'Ontario de

la méme fagon que la valeur reésiduelle (voir section 4.1.3).

A cette subvention au train haute vitesse, il est nécessaire de déduire la subvention au irain

conventionnel.
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Tableau 4.6
Externalités environnementales positives par province

(en millions de dollars de 1993)

' 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD ||
QUEBEC VT VAN VT VAN VT VAN VI VAN VT VAN VT VAN |
Pollution 5281 110 436 9,1 54,9 11,4 19,5 40 13,4 2,8 18,4 35
Securité publique 23581 510| 2129 462 2389 51,7 54,6 12,2 52,5 117 67.8 14,4 "
Total 2885 | 620] 2565 554 | 2938 63,1 74,1 16,2 65,9 14,5 86,3 180
300 QWM 200 QWD - 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
ONTARIO VT van | T VAN VT VAN VT VAN VT VAN VT VAN
Pollution 36,9 7.1 40,6 7.9 53 0,8 48,9 9.6 36,7 7.2 7.8 1,0
Sécurité 8680 | 1900| 8011 1760 8827| 1931| 6000| 1340 o628| 1245| 6399]| 1394]
Total 0049 | 1o70{ e#16] 1840| 870l 1938| 6579 1437] se95| 1317] eare| 1404

SOURCE ; Dessauy, Transurb
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En ce qui concerne le train conventionnel, les données utilisées proviennent de I'étude de KPMG.
Cependant, comme il s'agit d'une subvention défrayée par le gouvernement fédéral, il est
nécessaire d'établir la contribution de chacune des provinces a cette subvention. La mesure
utilisée pour estimer la contribution provinciale a la subvention fédérale a VIA Rail est la portion des
revenus fédéraux provenant de chacune des deux provinces, telle gu'établie par Statistigue
Canada, soit 21,66 % pour le Québec et 43,22 % pour 'Ontario.

Le tableau 4.7 présente les résultats obtenus au chapitre des subventions pour chacune des
provinces et pour chacun des scénarios a I'étude. Au niveau du corridor Québec-Windsor, la
subvention a VIA Rail économisée est semblable quelque soit le scénario analysé, compte tenu
que tous les services de VIA Rail sont éliminés de ce corridor. Par contre, au niveau du troncon
MOT, elle varie, puisque I'on conserve certains services aux deux extrémités du corridar et gue ces

niveaux de service varient en fonction des scénarios.
De plus, il est important de souligner qu 'au niveau de la subvention au train haute viiesse, les
chiffres reflétent I'effet conjugué des niveaux de subvention absolue et des pourcentages de

partage par province, qui varient d'un scénario a l'autre.

4272 La prime en change étranger (ERA,)

Comme pour le modéie canadien, la prime en change étranger uiilisée dans les modéles
provinciaux est de 4 %. Cette prime, qui représente un colt économique, s'applique a toutes les

importations effectuées par 'une ou l'autre des provinces dans le cadre du projet.

La valeur des importations de chacune des provinces est déterminée & partir du pourcentage des
investissements réalisés dans chacune des provinces et appliqués a la valeur fotale des
importations nécessaires pour le projet. Les données utilisées, a ce niveau, proviennent des
études de SNC/Delcan, de CIGGT et de Simpson Guérin. Le tableau 4.8 présente ia proportion
des investissements réalisée dans chacune des deux provinces pour chacun des scénarios 3

'éetude.
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Tableau 4.7
Subventions provinciales nettes
{en millions de dollars de 1993)
. 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
“ QUEBEC VT VAN VT VAN VT VAN vT VAN VT VAN VT VAN
Train rapide 23745 §80,2 24587 9134 2039,9 869,7 11898 51,9 1036,2 3934 777.,2 357.1
VIA Rail -425.4 1217 -4254 -121,7 -425,4 -i21,7 -272,0 -75,7 -275,6 -76,5 -272,0 -75,7
Il Total 19490 858 4 20332 791,7 16055 748,0 917,8 4261 7605 316,89 505,2 281.3
300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
ONTARIO Vil VAN vT VAN vT VAN VT VAN vT VAN VT VAN
Train rapide 4 5843 18924 54498 20246 4 501,6 19277 26825 113156 33266 12628 24784 11387
VIA Rail -848.9 -242 9 -848,9 -242 .9 -848.9 -242 .9 -542.7 -161.1 -5650,0 -152 .6 -5427 -151 1
Total 37354 | 16495 | 460091 178171 36527 { 16849 | 21397 9804 | 27766 11102 ] 19357 9875

SOURCE : Price Waterhouse, KPMG, Transurb
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Tableau 4.8
Proportion des investissements réalisés dans chacune des provinces, en %

SCENARIO QUEBEC ONTARIO

300 QWM 34,80 57,22

200 QWM 34,61 57,25

300 QWD 32,25 59,85

300 MTM 31,87 60,01

200 MTD 30,76 61,16

300 MTD 26,74 65,33

SOURCE : SNC/Delcan et al., CIGGT, Simpson Guérin, Transurb

Le tableau 4.9 montre les résuitats obtenus au niveau de la prime en change étranger pour

chacune des deux provinces et pour chacun des six scénarios a I'étude.

Tableau 4.9

Prime en change étranger par province
{en millions de dollars de 1993)

QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
VT VAN VT VAN
300 QWM 24,0 12,6 39,5 20,7
200 QWD 21,0 11,0 34,7 183
300 QWD 22,6 11,8 420 22.0
300 MTM 13,1 6.9 247 13,0
200 MTD 10.8 57 215 11,3
300 MTD 11,0 57 26,8 14,0

SOURCE : Transurb

4273 Les externaiités environnementales négatives (NEX,)

Les externalités environnementales négatives reliées a l'implantation du train haute vitesse s
limitent a la perte de production des terrains agricoles de classes 1 et 2. Les données utilisées

proviennent de I'étude de Dessau et ont été évaluées pour chacune des provinces, pour les
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années 2005 et 2025. Ces valeurs ont donc été interpolées pour chacune des années comprises

entre 2005 et 2025, en utilisant un taux de variation annuel moyen.

- Comme pour le modéle canadien, ces pertes se feront sentir dés l'année 1998. Afin d'en tenir

compte, Transurb a attribué les pertes de production agricole graduellement a partir de 1898,

Le tableau 4.10 présente la valeur totale et la valeur actuelle nette des pertes de production

agricole pour chacune des deux provinces et pour chacun des six scénarios a l'étude.

Tableau 4.10
Externalités environnementales négatives par province
(Pertes de production agricole}
{en millions de dollars de 1993)

4483

. QUEBEC ONTARIO
SCENARIO
vT VAN VT VAN

300 QWM 27.0 8.0 103.4 30,1
200 QWD 18,9 56 928 27.0
300 QWD 18,9 5.6 106,0 309
300 MTM 8.1 2.4 26,5 7.7

200 MTD 0,0 0.0 21,2 6,2

300 MTD 0,0 0,0 29,2 8.5

SOURCE : Dessau, Transurb
Transurb




Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor 5-1

5 LES RESULTATS

Le présent chapitre présente les résultats de I'analyse avantages-co(ts pour les six scénarios
faisant i'objet de la présente étude. Les résultats du modéle canadien apparaissent en premier a
fa partie 5.1, et les résultats des modeéles provinciaux, aux parties 5.2 et 5.3. Les tableaux détailiés
présentant les flux des avantages et des colts de 1995 a 2025 ainsi que leur valeur totale et leur

valeur actuelle, apparaissent a I'annexe B.

[l est a.noter que des efforts considerables ont été fournis dans la rédaction de ce rapport pour
présenter les résultats détaillés de I'analyse avantages-colits sans toutefois entrer dans un niveau
de détail trop encombrant. La présente analyse avantages-colts a été réalisé a 'aide d'un modele
informatique complexe spécialement développé a cette fin. Ce modéle informatique met en
relation les résultats de toutes les études composantes réalisées aux fins du présent projet (voir
diagramme de présentation du modéle a I'annexe C). A cet effet, il faut mentionner que ia fiabilité

de la présente analyse avantages-colts est donc tributaire de la fiabilité des études composantes.
Tous les résultats présentés ci-aprés sont basés sur les hypothéses de suivantes ;

. un taux d'actualisation réel de 8 %;

. un surplus du consommateur moyen. En 2005, il oscille entre 161 et 258 millions de

dollars pour 'ensemble du corridor, selon les scénarios, et entre 111 et 181 millions pour

les scénarios Montréal-Ottawa-Toronto (MOT);

. l'impact sur VIA Rail est inclus;
. limpact sur les autres modes est exclus;
. une valeur résidueile financiere, telle qu'estimée par Price Waterhouse,
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. une prime sur te change étranger de 4 %;
. aucune subvention a 'électricité.
5.1 Les résultats pour le modele canadien

511 La valeur actuelle nette

Les résultats de 'analyse avantages-colts au niveau de la société canadienne sont illusirés & la
figure 5.1. Tel qu'indigué, tous les scénarios génerent une valeur actuelle nette positive allant de
82,7 a 1 284,8 millions de dollars de 1993, sauf le deuxiéme scénario, c'est-a-dire le scénario
Québec-Windsor a 200 km/h, dont la VAN est de -318,7 millions de dollars de 1993. C'est le seul

scénario pour lequel les colts économiques pour la société canadienne sont supérieurs aux

avantages.

Figure 5.1

Vaieur actuelle nette
Modéle canadien - Hypothéses de base

En millions de $
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Les principaux resultats sont les suivants :

Les scénarios & 200 km/h sont nettement moins rentables que ceux 2 300 km/h, Le
scénario couvrant le corridor Québec-Windsor génére une VAN de -319,7 millions de
dollars de 1993 et, le scénario de Montréal a Toronto, une VAN de 82,7 millions de doliars
de 1993. Ceci se compare a des VAN de 683,5 (via Mirabel) et 1 186,8 millions de
dollars de 1993 (via Dorval) pour les scénarios a 300 km/h couvrant tout e corridor
Québec-Windsor, et a des VAN de 687,9 (via Mirabel) et de 1 284,8 millions de dollars
de 1993 (via Dorval) pour les scénarios a 300 km/h ne couvrant que le trongon Montréal-
Ottawa-Toronto. Cet écart s'explique par le fait que, quoique les colts d'investissement
soient presque du méme niveau pour les deux technologies, les avantages économigues
(principalement les recettes et le surplus du consommateur) sont nettement inférieurs

pour la technologie a 200 km/h.

Les scénarios a 300 km/h dont les tracés passent par Dorval sont plus rentables
que ceux passant par Mirabel. En effet, pour les scénarios couvrant 'ensembile du
corridor Québec-Windsor, la VAN passe de 683,5 a 1186,8 millions de dollars de 1993
lorsque le tracé change de rive entre Ottawa et Montréal. Ceci représente une
amélioration de la rentabilité économique de l'ordre de 73 %. Les béneéfices {receties &t
surplus du consommateur) générés par les scénarios passant par Dorval sont nettement
supérieurs a ceux résultant des tracés passant par Mirabel, alors gue les cotlts sont
sensiblement les mémes. Les tracés par Dorval sont plus courts, ils produisent des

temps de parcours plus rapides et donc un achalandage plus important.

H est plus rentable de construire et d'opérer le trongon Montréal-Ottawa-Toronto
(MOT). Pour les scénarios a 300 km/h passant par Dorval, le scénario couvrant
l'ensemble du corridor génére une VAN de 1186.8 millions de dollars de 1993 alors que
celui ne couvrant que le tfrongon MOT produit une VAN de 1 284,8 millions de dollars de

1993, c'est-a-dire une amélioration de la rentabilité économique de 8 %. Les bénéfices

Transurb

4483



Analyse avantages-colts du train haute vitesse Québec-Windsor 5.4

sont donc proportionnellement plus importants pour le trongon central Montréal-Ottawa-

Toronto.

51.2 La composition des avantages

Afin de bien cerner l''mportance de chacun des éléments des avantages et des colts, il est utile
d'examiner le poids relatif de chacune de ses composantes. Au niveau des avantages

économiqgues, le poids relatif de chacun des bénéfices est illustré a la figure 5.2 ci-aprés.

Figure 5.2

Composition des avantages
Modéle canadien - Hypothéses de base

En milliards de §

300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
Scénario

ZRevenus dopération  _iSurplus consommateur E2 Vaieur résidustie
H externalités de m-o Z2 Externalités env.

Pour tous les scenarios a I'étude, les revenus d'exploitation constituent 'avantage économigue ie
plus important. Rappelons que ces revenus comprennent également les revenus anticipés pour

le transport de marchandises legéres et petits colis et sont nets des revenus perdus suite 3 la
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fermeture de VIA Rail. lls représentent de 62 a 68 % des avantages, selon les scénarios. En
deuxiéme lieu, on retrouve le surplus du consommateur, dont la part relative varie de 17 a2 23 %.
Ces deux avantages représentent donc de 79 a 91 % des avantages totaux. Ce sont donc de loin,
les plus importants. Au troisi€me rang vient la valeur résiduelle, dont le poids relatif oscilie entre
10 et 12 % selon les scénarios. Enfin, en dernier lieu se retrouvent les externalités de main-
d'oeuvre et environnementales qui representent de 3 a 6 % des avantages, seion les scénarios,
Il est utile de noter que les seules externalités environnementales positives ayant été monétisées
dans I'étude de Dessau sont [a réduction dans les émissions poliuantes ainsi que l'amélioration
dans la sécurité publique, c'est-a-dire la réduction dans le nombre d'accidents avec blessés et des

accidents avec déces.

51.3 La composition des colts

Le poids relatif de chacun des colts économiques reliés a l'implantation d'un train haute vitesse,
tel qu'illustré a la figure 5.3, démonire clairement que les colts d'investissement dominent
'ensemble des colits économiques. Tel que pour les revenus, ces colts inclus ceux associés au
transport de marchandises légéres et petits colis et sont nets des investissements non réalisés
suite a la fermeture de VIA Rail. Le poids relatif des cofits d'investissement varie de 86 3 92 % des
colis totaux, selon les scénarios. En deuxiéme lieu, on refrouve les colts nets d'expicitation, dont
la part oscille entre 7 et 13 %, selon les scénarios. Ces deux colts combinés représentent a eux
seuls 99 % des colts economiques, le reste étant composé de ia prime sur le change étranger et
des externalités environnementales negatives. Notons toutefois que plusieurs des externalités
environnementales négatives n'ont pu étre monétisées dans ['étude de Dessau, telle iz perte de
zones humides, de production agricole sur les terres de catégories autres que 1 et 2 et la création
de niveaux de bruits supérieurs a ce qui existe présentement. Enfin, le projet ne comportant que

trés peu d'importations, la prime sur ie change étranger est tres petite.
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Figure 5.3

Composition des colts économigues
Modéle canadien - Hypothéses de base

En milliards de $

S,

Q = N W& b OO ~N®

300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTM
Scénario

% Conts d'investissement _ Colits d'opération EZPrime en change N Externalités env.

5.2 Les résultats pour le modéle provincial du Québec

521 L.a valeur actuelle nette

lL.es résultats de I'analyse avantages-co(ts au niveau de la société quebécoise sont illustrés a la
figure 5.4. Tel qu'indiqué, au niveau de I'ensemble du corridor, seul le scénario & 300 km/h
passant par Dorval génére une VAN positive de 122,6 millions de dollars de 1993. Au niveau du
trongon MOT, le scénaric a 200 km/h ainsi que celui 2 300 km/h passant par Dorval sont

économiquement rentables, avec des valeurs actuelles nettes de 6,9 et de 245,1 millions de doliars

de 1903.
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Figure 5.4
Valeur actuelle nette
Modéle du Québec - Hypothéses de base
En millicns de %
: 245.1
200 o L o .
300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD ‘ 300 MTD
Scénario
Taux d'actualisation de 8%
Surplus du consommatsur moyean
Valaur rasiduelis PW-1
Les principaux résuitats sont les suivants :
» En général, les scénarios a 200 km/h sont moins rentables que ceux & 300 km/h.

Le scénario couvrant le corridor Québec-Windsor génére une VAN négative de 422@,1
millions de dollars de 1993 et le scénario allant de Montréal a Toronto,-une VAN de 6,2
millions de dollars de 1993. Ceci est nettement inférieur aux résultats obtenus pour |a
technologie a 300 km/h. Ce résultat est semblable a celui obtenu pour e modéle

canadien.

. Les sceénarios a 300 km/h passant par Mirabel ne sont pas rentables alors que ceux
passant par Dorval le sont. En effet, le scénario couvrant 'ensemble du corrider
(300 QWM) génére une VAN -166,2 millions de dollars de 1993 et le scénario ne couvrant
que le trongcon MOT (300 MTM), une VAN de -53,0 millions de dollars de 1983, Ceci se
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compare 4 une VAN de 122,6 millions de dollars de 1993 pour le scénario 300 QWD et
a une VAN de 245,1 millions de dollars de 1993 pour le scénario 300 MTD. Le résuitat
s'explique par le fait que dans les modéles provinciaux, le colt économique majeur pour
la province est la subvention qu'elle doit accorder au train haute vitesse. D'une part, les
scenarios passant par Dorval coGtent relativement moins chers au Québec étant donné,
entre autres, que, selon ces scénarios, beaucoup moins de voies sont au Québec
relativement aux scénarios passant par Mirabel. D'autre part, les scénarios passant par
Dorval générent des avantages supérieurs, tel que discuté précédemment. Leur

rentabilité pour le Québec s'en voit donc améliorée.

. Les deux scénarios a 300 km/h passant par Dorval sont rentables comparativement
au scénario a 200 km/h. La VAN du scénario 300 QWD est de 122,68 alors gque celle du
scénario 300 MTD est de 245,1, c'est-a-dire une amélioration de la rentabilité de prés de
100 %.

522 La composition des avaniages pour le Québec

Au niveau des avantages économiques, le poids relatif de chacun des bénéfices est iliusire 3 ia
figure 5.5 ci-apres. Les bénéfices au niveau des provinces comprennent les variations de taxes
dues a l'implantation du train haute vitesse, le surplus du consommateur, la valeur résicueile
attribuable a chaque province ainsi que les externalités de main-d'oeuvre et environnementales

attribuables a chaque province.

Pour tous les scénarios a I'étude, ie surplus du consommateur est 'avantage économigue le plus
important. 1l représente de 43 a 62 % des avantages, selon les scénarios. Le surplus est suivi par
la valeur résiduelle, dont la part relative varie de 18 a 29 % des avantages économiques. Ces
deux avantages représentent donc de 72 a 81 % des avantages totaux. En troisieme place
viennent les variations de taxes, dont le poids relatif oscille entre 13 et 17 %, selon les scénarios.
Enfin, en dernier lieu se retrouvent les externalités de main-d'oeuvre et environnemeniales, qui

représentent de 5 a 12 % des avantages, selon les scénarios. Rappelons que les seules
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Figure 5.5

Composition des avantages
| Modsle du Québec - Hypothéses de base

En millions de $

300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD

Scénario

%% Revenus de taxes _iSurplus consommateur = Valeur résiduelle

£ Externalités de m-o ¥ Externalites env.

externalités environnementales ayant été monétisées dans I'étude de Dessau sont [a réduction des
émissions polluantes ainsi que I'amélioration dans la sécurité publique, c'est-a-dire la réduction

dans le nombre d'accidents mortels ou non.

523 La_compaosition des coflits pour le Québec

Le poids relatif de chacun des colts économiques, reliés a l'implantation d'un train haute vitesse
est illustré a la figure 5.6. Les colts économiques pour le Quebec comprennent la subvention
nette que la province doit accorder au train haute vitesse, la prime sur le change étranger et les
externalités environnementales négatives. Les résultats démontrent clairement que la subvention
nette au train haute vitesse (c'est-a-dire subvention au frain haute vitesse moins la part de la

subvention fédérale au train conventionnel attribuable au Québec) dominent l'ensemble des couts

Transurb

4483



Analyse avantages-colts du frain haute vitesse Québec-Windsor 5-10

economiques. Son poids relatif est de plus ou moins 98 % pour tous les scénarios, le reste étant

la prime sur le change étranger et les externalités environnementales négatives.

Figure 5.6

Composition des cofits économiques
Modéle du Québec - Hypothéses de base

i En millions de $

0! -
300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTM

Scénario -

# subvention nette _ Prime en change E Externalités env.

5.3 Les résultats pour le modéle provincial de I'Ontario

531 La valeur actuelle nette

Les résultats de I'analyse avantages-colts au niveau de la société ontarienne sont illusirés a la
figure 5.7. Tellqu’indiqué, seuls les scénarios a 200 km/h générent des VAN négatives, que ce soit
pour le corridor entier (-531,7 millions de doliars de 1993) ou pour le trongon Montréal-Ottawa-
Toronto (-212,5 millions de dollars de 1993). Tous les autres scénarios produisent des avantages

supérieurs aux colts, c'est-a-dire des VAN positives.
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Figure 5.7

Valeur actuelle nette
Modéle de i'Ontario - Hypothéses de base

En millions de $

5317 e

0
300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
Scénario

Taux d'actualisation de 8%
Surplus du consommateur moyen
Vaisur rasiduaile PW-1

Les résultats principaux sont les suivants :

Les scénarios a 200 km/h ne sont pas rentables pour I'Ontario. En effet, ils générent
des valeurs actuelles nettes négatives de -531,7 pour I'ensembile du corridor et de -212,5

millions de dollars de 1993 pour le trongon MOT.

Les scénarios a 300 km/h passant par Dorval sont plus rentables que ceux passant
par Mirabel. En effet, au niveau du corridor entier, le scénario passant par Dorval génére
une VAN de 260,9 millions de dollars de 1993 alors que celui passant par Mirabel, une
VAN de seulement 171,4 millions de dollars de 1993, presque la moitié plus faible. Au
niveau du troncon MOT, la méme tendance s'exerce avec des VAN de 283,0 par Mirabeil
et de 430,1 par Dorval.

4483
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. Il est encore plus rentable de ne construire et opérer que le troncon Montréal-
Ottawa-Toronto. En effet, pour les deux scénarios a 300 km/h passant par Dorval, la
VAN passe de 260,9 millions de dollars de 1993 pour I'ensemble du corrider 4 430,71
millions de dollars de 1993 pour le trongon MOT, ¢'est-a-dire prés du double.

. Les scénarios rentables (a 300 km/h) générent des bénéfices nets
considérablement plus élevés pour 'Ontario que pour le Québec. A titre d'exemple,
le scénario 300 QWM génére une VAN deux fois plus grande en Ontario qu'au Québec

(260,9 millions de dollars de 1993 comparativement a 122,6 pour le Québec).

5.3.2 La composition des avantages pour ['Ontario

Au niveau des avantages economlques le poids relatif de chacun des bénéfices est illustré a la

fi gure 5.8 ci-aprés. Les bénéfices au niveau des provinces comprennent les variations de taxes
dues a l'implantation du train haute vitesse, le surplus du consommateur, la valeur résiduelie
attribuable a chaque province ainsi que les externalités de main-d'oeuvre et environnementales

attribuables a chaque province.
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Figure 5.8

Composition des avantages
Modgle de I'Ontario - Hypothéses de base

En millions de $

2,500
2,000
1,500
1,000

500 .

300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD

Sceénario
% Revenus de taxes L Surplus consommateur Z valeur résiduelle
N Externalités de m-o ¥ Externalités anv.

Pour tous les scénarios a I'étude, le surplus du consommateur est 'avantage economigue ie pius
important avec une part relative variant de 52 a 58 % des avantages, selon les scénarios. Le
surplus est suivi par la valeur résiduelle, dont la part relative varie de 20 a 22 % des avantagss
economiques. Ces deux avantages représentent donc de 75 a 80 % des avantages totaux. En
troisieme place viennent les variations de taxes, dont le poids relatif oscille entre 9 et 12 % selon
les scénarios. Enfin, en dernier lieu, se retrouvent les externaiités de main-d'osuvre et

environnementales qui représentent de 10 a 15 % des avantages, selon les scénarios.

En termes de poids relatif, I'impact fiscal est sensiblement moins important en Ontaric gu'au
Quebec. |l en est de méme pour les gains sociaux de main-d'oeuvre. Par contre, les externalites

environnementales ont un poids relatif plus important en Ontario qu'au Québec.
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533 La composition des colts pour 'Ontario

Le poids relatif de chacun des colts économiques reliés & 'implantation d'un train haute vitesse
est illustre a la figure 5.9. Les colts économiques pour I'Ontario comprénnent la subvention nette
que la province doit accorder au train haute vitesse, la prime sur le change étranger et les
externalités environnementales négatives. Les résuitats démontrent clairement que la subvention
nette au train haute vitesse (c'est-a-dire subvention au train haute vitesse moins la part de ia
subvention fédérale au train conventionnel attribuable a I'Ontaric) dominent 'ensemble des cotis
économiques. De méme que pour le Québec, son poids relatif est plus ou meins 98% pour tous
les scénarios, le reste étant la prime sur le change étranger et les externalités environnementales

négatives.

Figure 5.9

Composition des colts économiques
Modele de ['Ontario - Hypothéses de base

En millions de $

0 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTM

Scénario

% subvention nette _ Prime en change = Externalités env.
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6 LES ANALYSES DE SENSIBILITE

Comme toute analyse avantages-colts est sujette a des incertitudes au niveau de 'évaluation des
avantages et des colts, les analyses de sensibilité sont nécessaires pour bien évaluer les risques
associés a chacune des options étudiées et pour déterminer, a des fins de prise de décision, le

niveau de confiance de chaque scénario par rapport aux facteurs pris en compte dans analyse.

Ce chapitre présente donc les résultats des analyses de sensibilite qui ont été réalisées au cours

du présent mandat. La sensibilité des résultats a des variations dans les facteurs suivanis & été

vérifiée:

. le taux d'actualisation;

. la valeur résidueile a la fin de Fhorizon de I'étude;
. le surplus du consommateur,

, les revenus et donc l'achalandage;

. les colts d'investissement.

L'analyse devait également examiné l'impact d'une variation dans les externalités de main-
d'ceuvre. Or, a la lumiére des résultats, il est clair que méme une augmentation de pius de 50 %
dans ces externalités n'aurait aucun impact significatif sur les résultats de I'étude étant donné que

le projet n'implique que treés peu de main-d'oeuvre non qualifiée.

Deux types d'analyses différentes ont été faites en fonction des facteurs a I'étude et il importe de

bien distinguer ces deux types.

Le premier type d'analyse est une analyse de sensibilité proprement dite ot seulement un des
paramétres a été modifié a la fois. Ceci permet de bien isoler 'impact d'une variation dans un des
paramétres sur les résultats de 'analyse et de vérifier son importance. Ce type d'analyse a éié fait

pour les parametres suivants :
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. le taux d'actualisation;
) la valeur résiduelle a la fin de I'horizon de I'étude:
. le surpius du consommateur.

En effet, | a été possible de faire varier ces paramétres sans avoir d'influence sur ies autres
facteurs de I'analyse avantages-colts. Les résultats de ces analyses apparaissent & la partie 6.1
qui suit.

Au niveau des changements dans les revenus et les colts, il eu é&té incorrect de faire varier
seulement les colts ou seulement les revenus. Transurb a donc procédé a une analyse dite
relationneile, ol l'impact d'une variation dans ces facteurs a été répercuté a travers tous les autres
parametres étant affectés, a l'aide des informations fournies par les études composantes. A titre

d'exemple, une variation dans les coits d'investissement affecte les parameétres suivants :

. les externalités de main-d'oeuvre directe, indirecte et induite associées a la phase
4 construction;

. les colts d'exploitation;

. le gain en change étranger;

. la valeur résiduelle;

. la subvention accordée au projet par les provinces;

. limpact sur la fiscalite des provinces.

Une variation dans les revenus se répercute sur un plus grand nombre de variables, notamment

sur .
. les couts d'investissement;

. les colts d'exploitation;

. le gain en change étranger,

. le surpius du consommateur;

. la variation dans les colts d'investissement et d'exploitation des autre modes;
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. la variation dans les revenus des autres modes;

. les externalités de main-d'oeuvre directe, indirecte et induite;
e les externalites environnementales;

» la valeur résiduelle;

. la subvention accordée au projet par les provinces;

J I'impact sur la fiscalité des provinces;

. la variation dans les subventions aux autres modes.

Les résultats de ces analyses apparaissent a [a partie 6.2 qui suit.
6.1 Résultats des analyses de sensibilité

La sensibilité des résultats a une variation dans le taux d'actualisation, le surplus du consommateur
et la valeur résiduelle est présentée aux parties 6.1.1 a 6.1.3 autant pour le modeéle canadien que

pour les deux modéles provinciaux.
6.1.1 Variation dans le taux d'actualisation

La sensibilité des résultats & une variation dans le taux d'actualisation a été analysée pour des taux
de 7 et 10 %, 8 % étant le taux de base retenu dans 'étude. Rappelons gqu'une baisse dans le taux
d'actualisation rend nécessairement le projet plus rentable étant donné qu'il donne plus de poids
aux avantages qui se produiront plus loin dans fe temps. En contrepartie, une augmentation gju
taux d'actualisation diminue l'importance des avantages qui se produiront plus loin dans le temps

et donc la rentabilité d'un projet, tel que le train haute vitesse.

Le taux de 7 %, choisi comme borne inférieure dans cette analyse de sensibilité, a éié déterminé
a partir du taux réel pondéré du capital dans 'analyse financiére de Price Waterhouse. De pius,
ce taux de 7 % a été privilégié par le ministére des Transports du Québec, compte tenu gu'il se

rapproche du taux de 7,22 % utilisé par Hydro-Quebec. Toutefois, afin de satisfaire aux exigences
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de Transport Canada, et du ministére des Transports de I'Ontario qui utilisent respectiverment des

taux de 10 % et de 10,5 % en termes réels, une sensibilité & 10 % a également été réalisée.

Les résultats de cette analyse sont présentés au tableau 6.1. Tel qu'indiqué, une baisse dans le
taux d'actualisation de 8 % a 7 % augmente la rentabilité de tous les scénarios, les rendant ainsi
tous rentables pour le Canada. Le seul scénario qui n'était pas rentable a 8 % (200 QWD), le

devient a 7 %.

Par contre, et de plus grande importance, une augmentation du taux d'actualisation & 10 % a pour
effet de réduire |a rentabilité de tous les scénarios a I'éfude. A un taux de 10 %, seul le scénario
300 MTD demeure rentable pour le Canada avec une VAN de 208,1 millions de dollars de 1993

Les résultats sont donc-trés sensibles & une variation dans le taux d'actualisation.

Au niveau du Québec, une baisse du taux d'actualisation améliore également la rentabiiité de tous
les scénarios mais, sauf le scénario (300 MTM), ceux qui n'étaient pas rentables & 8 % ne le sont
toujours pas a 7 %. A un taux d'actualisation de 10 %, tel que pour le Canada, seul le scénario
300 MTD demeure rentable avec une VAN de 122,8 millions de dollars de 1993.

Au niveau de 'Ontario, une baisse dans le taux d'actualisation améliore la rentabilité de tous les
scénarios, mais ceux qui n'étaient pas rentables & 8 %, le demeurent a 7 %. A 10 %, deux
scenarios restent rentables, c'est-a-dire les deux scénarios @ 300 km/h couvrant le froncon

Montréai-Ottawa-Toronto.
6.1.2  Variation dans la valeur résiduelle
Les grands projets d'infrastructures ont nécessairement un caractére a trés long terme puiscus'i

prennent généralement plusieurs années a étre mis en place et ne générent des bénéfices que

relativement loin dans le temps.
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Tableau 6.1
Résultats de la sensibilité a une variation dans le taux d'actualisation
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
“ SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
|CANADA
Résultats de base a8 % 683.,5 -319.7 1186,8 687.9 82,7 12848
ll . a7% 1836,4 4463 24579 14281 588,2 21766
l al0% - 663,1 -1186.8 -326,1 -191,0 -503.1 2081
| QUEBEC ]l
I Résultats de base 48 % -166,2 -2221 122,6 -563,0 6,9 2451 |
a7% -62,3 -173.4 2697 8.8 48,7 3497
a10% -248,5 -246,7 29,7 -105,7 -30,4 122.8
l ONTARIO
Résultats de base 48 % 1714 -631,7 260.8 2830 -212.5 430,1
a7 % 4762 -415,7 602,7 510,7 -103,86 7216
H a10% -140,8 -595 5 -97,2 34,3 -299,4 106.8

SOURCE : Transwh
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Or, dans une analyse avantages-colts telle que celle qui a été réalisée, il faut souvent circonscrire
I'horizon de I'étude a une période plus courte que [a durée réelle des infrastructures qui seront
construites. De la limportance d'attribuer une valeur résiduelle au projet. L'horizon d'étude choisi
ici est de 30 années, soit de 1995 a 2025, période apres laquelle it est de plus en plus difficile

d'effectuer des prévisions d'achalandage.

La valeur résiduelle de base retenue dans |'étude est la valeur résiduelle financiére, telie que
calculée par Price Waterhouse, ol 65 % des actifs du projet sont remplacés en 2035. Elle est
denommee PW-1 au tableau 6.2. Ce co(t de remplacement est soustrait de la valeur présente en
2035 des revenus nets anticipés a l'infini. La sensibilité des résultats a une valeur résiduelle plus

grande et a une plus petite a été examinée.

Pour les fins de 'analyse de sensibilité, deux autres valeurs résiduelles ont été développées. La
valeur résiduelle la plus grande correspond & la valeur résiduelle financiere, telle que définie
précédemment, ou seulement 32,5 % des actifs sont remplacés en 2035. Cette valeur résiduelie

est dénommée PW-2.

En ce qui concerne la borne inférieure, la valeur résiduelle a été évaluée en ne tenant compte que
de la valeur au livre des actifs en 2025. Cette valeur résiduelle est dénommeée Transurb, au
tableau 6.2

Les résultats de cette analyse de sensibilité sont présentés au tableau 6.2. Tel qu'indigqué, une
valeur résiduelie plus grande améliore la rentabilité de tous les scénarics alors qu'une plus petite,
diminue ia rentabilité des scénarios a I'étude. Ce qui est toutefois important de noter est le fait que
dans tous les cas, les variations analysées ne changent pas les tendances des résuitats, ni la
rentabilité relative des sceénarios. C'est-a-dire que les scénarios qui étaient rentables le demeurent,
ceux qui ne I'étaient pas le restent, et la position relative de chacun des scénarios ne change pas.

L.a valeur reésiduelle n'est donc pas un facteur déterminant dans la présente étude.

Les mémes résultats ont été obtenus pour les modéles québécois et ontarien.
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Tableau 6.2
Résultats de la sensibilité a une variation dans la valeur résiduelle

Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993

SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 3060 MTD
CANADA
Résultats de base
PW-1 683,5 -318.7 1186,8 6879 82,7 12848
PW-2 902,3 -125,5 1410,8 8153 195,56 14147
i Transurb 363,3 -405,6 846,4 481,1 75 988,5
QUEBEC
Résultats de base
PW-1 -166,2 -222.1 1226 -53,0 6,9 ' 245.1
PW-2 -120,1 -1827 164,5 -28.9 244 2633
Transurb -225,0 -241.2 70,4 -86,1 -5,3 210,3
ONTARIO
Résultats de base
PW-1 1714 -631.7 260.9 283,0 -212.5 4301
PW-2 2604 -444 5 353,6 3373 -156,3 488,2
Transurb 58,0 -574,1 1451 208 4 -251.7 319,0

SOQURCE « Transurb
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6.1.3 Variation dans le surplus du consommateur

Un avantage important dans 'analyse avantages-colits est le surplus du consommateur. La
sensibilité des résultats 4 ce facteur a donc été examiné avec soin. Un surplus du consommateur
dit moyen a éte retenu comme surplus de base dans l'analyse avantages-coiits. [l s'éléve a
environ 21 $ par passager selon les scénarios. La sensibilité des résultats a un surplus nul (égal
a zéro} et a un surplus plus élevé que le surplus de base, c'est-a-dire & un surplus d'environ 35 §
par passager a eté examiné. Pour de plus amples détails sur la méthodologie utilisée pour estimer
le surplus du consommateur, le lecteur devra se référer au rapport final du Consortium

Transurb/IBl Group/Monenco Agra.

Le surplus étant un avantage, il va de soi qu'une augmentation du surplus améliore ia rentabiliié
de tous les scenarios, tel qu'indiqué au tableau 6.3. Par contre, I'élimination du surplus comme
avantage reduit considérablement la rentabilité de tous les scénarios. En fait, sans surpius du
consommateur, a un taux d'actualisation de base de 8 %, seul le scénario 300 MTD demeure
rentable pour le Canada. Ce paramétre a donc une importance majeure sur les résultats de

{étude.

Au niveau des deux provinces en cause, I'impact du surplus du consommateur est encore plus
grand gue pour le modéle canadien puisque sans surplus, aucun scénario n'est rentable. De pius,
I'mpact d'une variation dans ie surplus du consommateur est plus important pour I'Ontaric que le

Québec, étant donné que ce beénéfice a un poids relatif plus grand en Ontario qu'au Québec.
6.2 Résultats des analyses relationnelles

l.es répercussions de variations de plus ou moins 20% dans les colts d'investissement et de plus
ou moins 10 % dans les revenus ont &té analysées a l'aide d'une analyse dite relationnelle, ol
limpact des variations a été répercuté a travers tous les autres paramétres pertinents de analyse

avantages-co(is, a l'aide des renseignements obtenus des études composantes.
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Tableau 6.3
Reésultats de la se'nsibilité a une variation dans le surplus du consommateur
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
SCENARIO 300 QWM 206 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
CANADA
Résultats de base
Surplus moyen 683,5 -319,7 1 186.,8 687.9 82,7 12848
Nul -677,2 -1296,0 -420,7 -255,4 -614,0 1207
Fort 19980,5 4571 26472 12471 3994 19048
ﬂ QUEBEC
“ Résultats de base
Surplus moyen -166,2 -222 1 122,6 -53.0 6.9 2451
Nut -474.5 -528 4 -361,3 -233,5 -193,9 -87.6
Fort 2251 21,0 6134 158,7 1622 4959
ONTARIC
Résultals de base ,
Surplus moyen 171.4 -531,7 260.9 2830 2125 430,1
nul -881.0 -1201.8 -862.7 -479,8 -708,3 -401,2
Fort 10870 1.9 12305 630,5 -41,1 799,4

SOQURCE : Transurb
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Mentionnons que le niveau de détail des informations obtenues des études composantes est loin
d'étre uniforme. A titre d'exemple, d'une part, les informations obtenues de l'analyse financiere
sont trés précises étant donné que I'impact de variations dans les colts et les revenus a fait I'objet
de simulations pour chacun des scénarios. D'autre part, l'impact d'une variation dans
'achalandage sur les co(ts d'exploitation n'a pas fait l'objet de simulations. La sensibiliié des
résultats d'exploitation a été obtenu en comparant les résultats des deux technoicgies (2 200 et
a 300 km/h} qui générent des niveaux de trafic différents. .De plus, faute de données plus précises,
on a suppose que les effets étaient symétriques a la hausse et & la baisse. |l est clair que des

études plus précises a ce sujet auraient été requises.

Afin de combler I'écart entre le degré de précision des informations obtenues des études
composantes et en vue de simplifier une analyse qui, autrement, eut &té trés complexe, Transurb
a appliqué un pourcentage de variation moyen a tous les scénarios, pour chacun des facteurs
faisant I'objet d'une analyse relationnelle. Ce pourcentage n'est pas nécessairement symétrique

a la hausse et a la baisse.

Le tableau 6.4 presente les parametres sur lesguels une variation dans les colts d'investissement
a un impact et 'ampleur de cet impact a la hausse et a la baisse. Selon CIGGT, limpact dune
variation dans les colts d'investissement sur les colts d'opération est si petite (moins de 1 %)
gu'elle n'a pas été incluse dans les analyses qui suivent. L'impact de variations dans les revenus

et donc dans l'achalandage est présenté au tableau 6.5.
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Tableau 6.4

Impact d'une variation de 20 % dans les coiits d'investissement

o ) +20% COUTS -20% COUTS
PARAMETRE AFFECTE D INVESTISSEMENT D'iNVESTISSEMENT

Externalités de main-d'oeuvre directe - +20 % -20 %
Gain change étranger +20 % -20 %
Valeur résiduelle -55% +4.3 %
Subvention du Québec et de I‘Ontarip au train haute

vitesse +38 % -38 %
Impact fiscal provincial +5.5 % 5.8 %
Externalités de main-d'oeuvre indirecte et induite | -3,5% +3,5 %

SQURCE : Transurb

Tableau 6.5

Impact d'une variation de 10 % dans les revenus d’opération

4483

PARAMETRES AFFECTES +10% REVENUS ~10% REVENUS
Cots d'investissement +1,62 % -1,08 %
Coiits d'opération +9 % -8 %
Surplus du consommateur +10 % -10 %
Variation dans les codts d'opération - Route +16 % -16 %
Variation dans les colts d'opération - Avions +11 % -11 %
Variation dans les revenus - Route +10 % ~10 %
Variation dans les revenus - Avions +10 % -10 %
Variation dans les colts dinvestissement -Avions +8.5 % -11 %
Variation dans les colts d'investissement - Autobus +8,5 % -11 %
Externalités de main-d'oeuvre directe +8 % -9 %
Externalités environnementales +0,3 % -0,3 %
Subvention du Québec et de ['Ontario au train haute vitesse -26.8 % +26,1 %
Impact fiscal du Quéebec et de 'Ontario +80 % -80 %
Variation dans Ia subvention provinciale - Route +12 % -12 %
Variation dans la subvention provinciale - Avions -10 % G %
Transurb
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PARAMETRES AFFECTES +10% REVENUS -10% REVENUS
Valeur résiduelle +26.1 % -28,8 %
Externalités de main-d'osuvre indirecte et induite +96.8 % -96,8 %
Gain en change étranger +1,62 % -1,09 %

SOQURCE : Transurb

6.2.1 Variation dans les colts d'investissement

Les répercussions sur la rentabilité des scénarios de variations de plus ou moins 20 % dans les
colts d'investissement sont présentées au tableau 6.6. Au niveau du Canada, comme au niveau
des deux provinces, une augmentation de 20 % dans les colts d'investissement a pour effet de
reduire considérablement la rentabilité de tous les scénarios a l'étude. Avec une telle
augmentation des colits et les répercussions que cela entraine, seul le scénario 300 MTD demeure

rentable pour le Canada. |l en est de méme pour le Québec.

Au niveau de I'Ontario, ou les impacts sont toujours plus prononcés, une hausse de 20 % dans les
colts d'investissement rend tous les scénarios non rentables.. En termes de pourcentage de
variation, une hausse de 20 % dans les colts entraine des baisses de la rentabilité économigue

(VAN) beaucoup plus considérables et constitue donc un facteur primordial.

Une reduction dans les colits dimmabilisation de 20 % entraine nécessairement une amélioration
de la rentabilité du projet, pour ie Canada et les provinces, rendant tous les scénarics a I'étude
rentables économiguement. Notons, qu'a nouveau, les impacts sont plus prononcés pour I'Ontaric

que pour le Québec.
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Tableau 6.6
Résultats de la sensibilité a une variation dans les colts d'investissement
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
CANADA |
Résultats de base 683,5 -319,7 1186,8 687.9 82,7 12848
+20 % -576,1 -1 4414 -94,0 -43,7 -560,7 5463 ||
-20 % 1933,0 795,6 24570 14131 7219 20157 '
QUEBEC
Résultats de base -166,2 -222.1 1226 -53,0 6,9 2451
il +20% -542 4 -570,6 2110 -246,0 -143,3 107,5
“ -20% 207,56 125,0 4540 1386 156,3 3815
ONTARIO
Résuliats de base 1714 -531,7 2609 283,0 -212.5 4301
+20 % -557.,6 -1307,0 -481,5 -154,2 -697,2 12,1
-20% 895.8 2404 0998,2 7171 269,9 8685

SOURCE : Transurb
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6.2.2 Variation dans les revenus

L'impact de variations de plus ou moins 10 % dans les revenus via une variation dans
l'achalandage est présenté au tableau 6.7. Notons que le choix d'un champ dé variation de pius
ou moins 10 % est inférieur a la marge d'erreur des prévisions d'achalandage. L'analyse d'une
variation pius prononcée eut nécessité un nouveau plan d'exploitation qui, malheursusement,

n'était pas disponible.

Au niveau du Canada, une baisse de 10 % dans les revenus (et donc l'achalandage) a pour effet
de réduire la rentabiiité de tous les scénarios. Le scénario 4 200 QWD qui n'était pas rentable au
depart, le devient encore moins et celui & 200 km/h ne couvrant que le troncon Montréal-Ottawa-

Toronto devient non rentable. Tous les autres scénarios demeurent rentables.

Au niveau du Québec et de I'Ontario, limpact est plus important. Tel que lindiquent les résuitats.
seul le scénario 300 MTD demeure rentable pour le Québec. Au niveau de I'Ontario, ol les
impacts sont toujours plus prononcés, une baisse dans le trafic et dans les revenus rend tous les

scénarios non rentables.

Une augmentation des revenus de 10 % améliore la rentabilité de tous les scénarios qui

deviennent tous rentables pour le Canada et pour les deux provinces.
6.3 Scénario 300 km/h Québec-Toronto via Mirabel

A la demande du Comité Technique, Transurb a réalisé I'analyse avantages-colits pour un scénaric

alternatif, soit 300 km/h Quebec-Toronto via Mirabel.

Pour réaliser l'analyse avantages-colts de ce scénario, Transurb a été dans 'obligation de formuier
certaines hypothéses, compte tenu que l'ensemble des données nécessaires n'dtaient pas
disponibles dans les etudes composantes. Cependant, les données manguanies ne represenient

qu'un faible pourcentage, en termes monétaires, de I'ensembie des données nécessaires.

-Transurb
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Tableau 6.7
Résultats de 1a sensibilité a une variation dans les revenus
Valeur actuelie nette en millions de dollars de 1993
SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
CANADA
Résultats de base 683,5 -319.7 1186,8 687.9 82,7 12848
-10 % 38,2 -748 4 4739 287.8 -188,1 803,3 "
+10 % 12759 66,4 1844,7 10551 3275 1730,5
QUEBEC
Résullats de base -166,2 -2221 1226 -53,0 6.9 245,1
-10% -586,3 -576,3 -292,2 -274,8 -159,9 419
+10% 2552 134,2 538,3 169,2 174,8 448 1 1
ONTARIO .
Résultats de base 1714 -531,7 260,9 283,0 212,5 430,1
-10 % -677,3 -1300,4 -634,7 2354 -702,5 -133,1
+10 % 1022,5 243,6 1 158,3 802,3 281,1 992 5

SOURCE : Transurb
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6.3.1 Approche méthodologique

En ce qui concerne les colits d'investissements en infrastructure et en matériel roulant, les cotts
d'opération du train haute vitesse, les d-onnées pour le calcul de la prime en change étranger, les
revenus d'opération du train haute vitesse, le surpius du consommateur, ia valeur résiduelle et Ia
subvention au projet, les données utilisées proviennent des études composantes déja citées aux

chapitres 3 et 4.

Pour les données non-disponibles, Transurb a posé comme hypothése qu'elles représentaient
72 % du scénario 300 km/h pour la totalité du corridor. Cette proportion est équivalente & la
longueur du tracé entre Québec et Toronto comparativement a la longueur du tracé entre Québec

et Windsor. Cette proportion s'applique donc aux données suivantes :

. les codts d'investissement des petits colis;

. les colts d'investissement de VIA Rail;

. les colts d'opération des petits colis;

. les colts d'opération de VIA Rail;

. les externalités environnementales positives et négatives;

. les revenus d'opération des petits colis et des concessions;
. les revenus d'opération de VIA Rail;

. le gain social de main-d'oeuvre.

Une exception a cette régle concerne les variations des revenus de taxes des gouvernements
provinciaux. Comme cet élément, calculé originalement par Informetrica, est fonction des
investissements réalisés par les provinces dans le projet et des revenus genérés par le projet,
Transurb a posé comme hypothése que cette variation dans les revenus de taxes pouvait éire

proportionnelie au niveau des subventions provinciales au projet.

Transurb
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6.3.2 Les résultats

Pour le modeéle canadien, la valeur actuelle nette s'éléve a 762,5 millions de dollars de 1993. Cette
valeur est donc supérieure au scénario a 300 km/h pour I'ensemble du corridor (683,5 M$) et au

scenario a 300 km/h ne couvrant que le trongon Montréal-Toronto passant par Mirabel.

L.a méme tendance se répercute au niveau des modéles provinciaux. En effet, pour le Québec,
ce scénario obtient une VAN négative de -40,7 millions de dollars comparativement & -166,2
millions de dollars pour 'ensemble du corridor. Quant & I'Ontario, on obtient des résultats inverses,
ce scénario étant légerement moins rentable avec une VAN de 1543 millions de doilars

comparativement a 171,4 millions de dollars pour I'ensembile du corridor.

Transurb
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7 LES RESULTATS INCLUANT L'IMPACT SUR LES AUTRES MODES

Les résultats présentés au chapitre 5 faisaient état de la rentabilité relative des scénarios 3 E’étude
en excluant l'impact sur les autres modes, sauf VIA Rail, qui est inclut, et ce, compte tenu que ces
autres modes auront suffisamment de temps pour s'ajuster a la venue du train rapide. H appert
toutefois important de vérifier I'ampleur de ces impacts qui se feront surtout sentir au niveau du
transport aérien. Le présent chapitre présente donc de fagon plus sommaire et comparative ies
résultats de la rentabilite économique des six scenarios a I'étude en tenant compte de limpact sur

les autres modes.

De plus, ces résultats ont été soumis aux mémes analyses de sensibilite que les résultals

principaux, gui sont également présentés ci-aprés.
7.1 La valeur actuelle nette (VAN)

Le tableau 7.1 présente les résultats décrits au chapitre 5 et les comparent aux résultais obtenus

en tenant compte de l'impact sur les autres modes.

Tableau 7.1
Résultats comparatifs sans et avec les impacts sur les autres modes
CANADA QUEBEC ONTARIO
Scénarios i . . . i ]

Reésultats Avec impact Résultats Avec impact Résultats | Avec impact
de base autres modes de base autres modes de base autres modes

300 QWM 683.5 347.8 -166.2 -159.7 171.4 2213

200 QWD -319,7 -747 .4 -222.1 -216.6 -531.7 ~-490.8

300 QWD 1186.8 851.1 122.6 129.1 260.9 3109

300 MTM 687,9 2448 -53.0 -50.2 283.0 320.3

200 MTD 82.7 -409.5 6.9 9.1 -212.5 -182.3

| 300 MTD: 12844 841.7 2451 247.7 430.1 487.7

SOURCE : Transurb

Transurb
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Tel qu'indigué, au niveau de la société canadienne, l'inclusion de l'impact sur les autres modes a
pour effet de réduire la rentabilité économique de tous les scénarios compte fenu gue les effels
neégatifs sur les autres modes (pertes de revenus principalement} sont supérieurs aux effets positifs
{diminution dans les investissements requis et dans les cotGis d'operation). Des scénarios
rentables, seul le scénario 200 MTD devient non rentable. La baisse de rentabilité des scénarios
est considérable puisqu'elle varie de 28 % a 64 %. Cette baisse est plus prononcée pour les
scenarios a 200 km/h et pour les scénarios 300 km/h passant par Mirabel gu'elle ne l'est pour ceux
a 300 km/h passant par Dorval. Au niveau du Canada, seuls les scénarios a 300 km/h demeurent

rentables.

Au niveau des deux provinces concernées, l'inclusion des effets sur les autres mades a pour
impact d'améliorer la rentabilité du point de vue des provinces étant donné que, de leur point de
vue, les seuls codts marginaux considérés sont les subventions aux autres modes, gui baissent.
Notons que les subventions fédérales ont eté reparties aux provinces au pro rata de leur
contribution aux revenus du gouvernement fédéral tel qu'expliqué au chapitre 5. Les subventions
aux autres modes ne représentant qu'une petite proportion des codts totaux dans les modéles
provinciaux, l'impact de leur inclusion est minime. Au niveau du Québec, les scénarios qui,
auparavant n'étaient pas rentables, le demeurent et ceux qui l'étaient, le restent. |l en est de méme

pour I'Ontario.

7.2 | es analyses de sensibilité

Les résultats présentés ci-avant ont fait 'objet des mémes analyses de sensibilité que les résultats
de base. La sensibiiité au taux d'actualisation, au niveau du surpius du consommateur, & ia valeur
résiduelle, aux revenus et aux colts d'investissement a été analysée. Les résultats de ces

analyses font 'objet des sections 7.2.1 a 7.2.5.

-Transurb
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7.2.1 La sensibilité au taux d'actualisation

L'impact d'une variation dans le taux d'actualisation est présenté au tableau 7.2 pour le Canada
et pour les provinces du Québec et de I'Ontario. Tel quiindiqué, une baisse dans le faux

d'actualisation améliore la rentabilité de tous les scénarios.

Au niveau du Canada, les scénarios qui n'étaient pas rentables le demeurent sauf le scénario 200
MTD dont la VAN devient Iégérement positive. Au niveau du Quebec, on observe {a méme
tendance mais cette fois, c'est le scénario 300 MTM qui devient rentable. Enfin, au niveau de
I'Ontario, les scénarios qui étaient rentables le demeurent et vice-versa pour ceux qui ne 'etaient

pas.

De plus grand intérét est I'impact d'une augmentation dans le taux d'actualisation & 10 %, le seuil
de rentabilité pour le gouvernement fédéral et le gouvernement de I'Ontario. A ce taux, au niveau
du modéle canadien, aucun des scénarios a I'étude ne génére une VAN positive. Au niveau du
Québec, seul le scénarioc 300 MTD demeure rentable. En ce qui a trait & I'Ontario, les deux

scénarios a 300km/h couvrant le trongon Montréal-Toronto démeurent rentables.

Les scénarios étant moins rentables du point de vue du Canada lorsque les impacis sur les autres
modes sont inclus, une variation dans le taux d'actualisation revét donc une importance plus

marquée.

7.2.2 La sensibilité au surplus du consommateur

La sensibilité des résultats a une variation dans le niveau du surplus du consommateur est

présentée au tableau 7.3.

Transurb
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Tableau 7.2

Sensibilité des résultats avec impacts sur les autres modes & une variation dans le taux d'actualisation

Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993

SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD “
CANADA "
Résultats de base 88 % 3478 -747.9 8511 2448 -409.4 8417 "
a7% 14397 -62,9 20612 900,6 08 1649,0 "
a10 % -908,5 -1493.5 -569,5 -507,7 -853,1 -110,6 |l
QUEBEC ]
Résuliats de base a 8 % -159,7 -216,6 126,1 -503,2 8.1 2477
a7 % -54,5 -166,9 2774 121 49 .4 352,8
a10% -243.9 -242.8 -251 -103,7 -28,80 1247
ONTARIO
Résultats de base 8 8 % 2213 -490,8 3109 3203 -182.3 4677
a7% 5359 -366,7 662.6 5554 -67.4 766.6
a10% -105,5 -566,5 -61.8 60,7 -278,0 133,3

SOURCE : Transurb
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Tableau 7.3
Sensibilité des résultats avec impacts sur les autres modes a une variation dans le surplus du consommateur
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
CANADA
Résultats de base
Surplus moyen 347.8 -747 9 8511 2448 -409 4 841,7
Nuli -1012,9 -1724.3 -756,4 -698.5 -1 1061 -322,4
Fort 16547 288 23115 804,0 -92.8 14617
QUEBEC
Resuliats de base
Surplus moyen -169,7 -216,8 126,1 -50,2 §1 2477
Nul -467 .9 -522,9 -354,9 -230,7 -191,7 -850
Fort 2317 264 610.8 161,6 154,4 498.6
ONTARIO
Résultats de base
Surplus moyen 2213 -490,8 3108 3203 -182.3 467.7
Nul -831.1 -1 160,8 -812,7 -442 5 -678,2 -363,6
Fort 1136,9 429 1280,6 667.8 -10,9 836,9

SOURCE : Transurb
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Ces résultats indiquent que lorsgue les impacts sur les autres modes sont considérés, aucun des
scénarios n'est rentable économiquement sans surplus du consommateur, tant au niveau du
Canada que des provinces du Québec et de 'Ontario. Ce bénéfice économigue revét donc une
importance trés particuliére. |l va de soi qu'une augmentation dans le niveau du surplus du
consommateur améliore la rentabilité de tous les scénarios, les rendant ainsi fous rentables sauf
le scénario 200 MTD.

7.2.3 La sensibilité & la valeur résiduelle

Tel que pour les résultats de base oil l'impact sur les autres modes avaient été exclus, une
augmentation dans la valeur résiduelle a pour impact d'améliorer la rentabilité de tous les scénarios
tant pour le Canada que pour les provinces du Québec et de 'Ontario. Toutefois, la tendance dans
les résultats n'en est pas altérée ni la rentabilité relative des scénarios les uns par rapport aux

autres,

Les mémes résultats s'appliquent a une baisse dans la mesure de [a valeur résiduelle. Ces

résuftats sont présentés au tableau 7 .4.
7.2.4  La sensibilité aux revenus

l.a sensibilité des résultats a des variations de plus ou moins 10 % dans les revenus via une
variation dans I'achalandage a également fait 'objet d'une analyse. L'inclusion des impacts sur les
autres modes dans ce type d'analyse signifie que les variations dans les revenus ont été
répercutées, entre autres (voir le chapitre 6), sur les revenus, les colts d'exploitation et les colis
d'investissement de tous les autres modes, c'est-a-dire le mode routier (autobus) et aérien, le
transport par train conventionnel étant toujours tenu en compte dans les résultats de base

présentés au chapitre 5.

-Transurb
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Tableau 7.4
Sensibilité des résultats avec impacts sur les autres modes a une variation dans la valeur résiduelle

Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993

I SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300MTD ||
II CANADA “
II Résultats de base |
PW-1 347.8 -747.9 851,14 24438 -400 4 8417
PW-2 5666 -553,7 1075,0 3722 -296,6 971,86
Transurb 27.6 -833.8 510,7 38,0 -484 6 5457
QUEBEC
Résultats de base
PW-1 -159,7 -216,6 126,1 -50,2 9.1 2477
{i PW-2 -113.5 -177.3 170,9 -26,1 26,8 2659
Transurb -218,4 -235,8 76,9 -83,2 -3,1 2129 ;l
ONTARIO
Résultats de base
PW-1 2213 -490,8 310,89 3203 -182,3 467.,7
PW-2 310,3 -403.5 403,7 3747 -126,1 5258
Transurb 1G67.8 -533,2 195,2 2457 -221.5 356,6

SOURCE : Transurb
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Les résultats de cette analyse sont présentés au tabieau 7.5. Tel qu'indiqué, une baisse de 10 %
dans les revenus et donc dans l'achalandage du train haute vitesse a un impact important sur la
rentabilité de tous fes scénarios. Au niveau du modele canadien, une telle baisse de receties
engendre une baisse de la rentabiiité de tous les scénarios. Alors qu'auparavant seul les scénarios
a 200 km/h n'étaient pas rentables, maintenant les scénarios a 300 km/h passant par Mirabe! ne

le sont pas également. Seuls les scénarios a 300 km/h passant par Dorval demeurent rentables.

Au niveau du Québec, seul le scénario 300 MTD demeure rentable tandis gu'au niveau de

I'Ontario, aucun scénario ne demeure rentable,
7.2.5 La sensibilité aux colits d'investissement

La sensibilité des résultats & une variation de plus ou moins 20% dans les coits d'investissement,
lorsque 'impact sur les autres modes est tenu en compte, est présentée au tableau 7.6. Tel
qu'indiqué, au niveau du modéle canadien, une hausse dans les colts d'investissement de 20 %
a pour effet de réduire considérablement la rentabilité de tous les scénarios de telle sorte que seul

le scénario 300 MTD demeure rentable. Il en est de méme pour ie Québec et 'Ontario.

Une baisse dans les colts d'investissement a l'effet contraire. Elle améliore la rentabilité de tous
les scénarios, les rendant ainsi tous rentables. Notons ici que pius ou moins 20 % représente la

marge d'erreur des estimations de colts en capital.

Transurb
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Tableau 7.5
Sensibilité des résultats avec impacts sur les autres modes a une variation dans les revenus
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
H SCENARIO 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
CANADA
Résultats de base 347.8 -747.9 851,1 2448 -409,4 841,7
-10% -309,2 -1170,3 126,5 -135,0 -649,2 380,6
+10 % '951,7 -368,4 1520,4 591,6 -195,7 12671
QUEBEC
Résuitats de base -159.7 -216,6 126,1 -50,2 9,1 2477
-10 % -579,2 -569,4 -285,2 -271,8 -157,5 446
+10% 255,2 1391 5441 1718 176,9 450.5 |
ONTARIO |
Résultats de base 221,3 -480 8 3109 3203 -182.3 4677 "
-10% 6225 12254 -579,8 -194,5 -669,5 92,0 "
+10 % 1022,5 280,6 1203,5 836,1 308,5 1 026,5 "

SOURCE : Transurb
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Tableau 7.6
Sensibilité des résultats avec impact sur les autres modes a une variation dans les colits d'investissement
Valeur actuelle nette en millions de dollars de 1993
| scenario 300 QWM 200 QWD 300 QWD 300 MTM 200 MTD 300 MTD
| CANADA
Résultats de base 3478 -747.9 851,1 244 8 -409 4 8417
+20% -911,9 -1869,7 -4297 -486,8 -1052,8 103,2
-20% 1597,3 367.3 21213 970,1 2208 15728
QUEBEC
Résultats de base -159,7 -216,6 126,1 50,2 9.1 2477
+20 % -535,8 -565,2 -204,5 -243,1 -141,0 110,1
' -20 % 274,1 130,5 460,4 1414 [ 158,6 384,2
ONTARIO
Résultats de base 221.3 -490,8 3109 3203 -182.3 4677
+20 % -507,7 -1226,1 -431,4 -116,8 -667,0 25,5
-20% 945,7 2814 1048,2 7544 300,1 906, 1 I!

SQURCE : Transurb
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8

CONCLUSIONS

Les principales conclusions de 'analyse avantages-colts sont les suivantes :

Au niveau du Canada

A un taux social d'actualisation de 8 %, avec un surplus du consommateur de l'ordre de
21 $ par voyageur, le projet de train a haute vitesse est économiquement rentable pour
la coliectivité canadienne pour tous les scénarios sauf celui opérant & 200 km/h qui couvre

I'ensemble du corridor Québec-Windsor;

Avec les mémes hypothéses de base, il est clair que les scénarios a 200 km/h sont moins

rentables que ceux a 300 km/h;

Les scénarios a 300 km/h dont les tracés passent par Dorval sont supérieurs a ceux

passant par Mirabel,

Les scénarios ne couvrant que le trongon Montréal-Ottawa-Toronto sont plus rentables

pour la collectivité que ceux couvrant I'ensemble du corridor Québec-Windsor;

L'inclusion de mpact sur les aufres modes de transport concurrents a pour effet de
réduire la rentabilité économigue de tous les scénarios compte tenu que les effets négatifs
sur les autres modes sont supérieurs aux effets positifs. Seuls les scénarios a 300 km/h

demeurent rentables.

L'analyse sommaire du scénario Québec-Toronto & 300 km/h passant par Mirabel révele
une rentabilité supérieure au scénario a 300 km/h couvrant 'ensemble du corridor et au

scénario a 300 km/h ne couvrant que le trongon Montréal-Toronto.

4483
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Au niveau du Québec

Toujours avec les mémes hypothéses de base, seuls les scénarios & 300 km/h passant

par Dorval générent une valeur actuelle nette positive pour ie Québec;

De méme que pour le Canada, les scénarios a4 200 km/h sont moins rentables que ceux
a 300 km/h;

Les scénarios ne couvrant que le troncon Montréal-Ottawa-Toronto sont plus rentables

gue ceux couvrant I'ensemble du corridor.

Au niveau de I'Ontario

Les scénarios a 200 km/h ne sont pas rentables;

Des scénarios a 300 km/h, ceux passant par Dorval sont pius rentables que ceux passant

par Mirabel;

Les scénarios ne couvrant que le trongon Montréal-Ottawa-Toronto sont plus rentables

gque ceux couvrant 'ensemble du corridor.

Au niveau du Canada et des provinces

Les analyses de sensibilité ont révélé que les résultats sont tres sensibles aux facteurs

suivants :

- le taux d'actualisation;
- le surplus du consommateur;
- les colis d'investissement;

- les revenus;

-Transurb
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Les résultats sont beaucoup moins sensibles a une variation dans la valeur résiduelie ou
a une variation dans les autres paramétres de l'analyse, telles les externalités de main-

d'oeuvre ou environnementales;

A un taux d'actualisation de 10 %, seul le scénario 300 km/h couvrant le trongon Montreal-
Toronto passant par Dorval demeure rentable. Par contre, a un taux de 7 %, tous les
scénarios présentent des valeurs positives dans le cas du modéle canadien. En ce qui
concerne les modeles provinciaux, les résultats demeurent inchangés avec un taux de

7 %, sauf pour le scénario 300 MTM pour le Québec qui devient positif;

Il va de soi que si le taux d'actualisation de 10% est combiné a une hausse dans les codts
d'investissement ou a une baisse dans les revenus, alors ie scénario 300 MTD n'est pius
rentable. |l en est de méme pour toutes autres combinaisons de facteurs ayant un impact

négatif sur la rentabilité économique du projet.
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A METHODE D'EVALUATION DU GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVRE
A1 Théorie

Dans un marché du travail de plein emploi et sans distorsion, le salaire nominal représente ta vraie
valeur de la main-d'oeuvre puisqu'il est déterminé par la demande et ['offre de travail. La création
d'emplois dans ce contexte se fera au détriment d'un autre secteur d'activité. Par contre, dans une
situation de sous-emploi chronique causée par des distorsions du marché, 'embauche d'un
chémeur! pour-le projet représente un gain social puisque la valeur de ses activités alternatives
est inférieure a son colt nominal. L'utilisation du prix du marché pour ce type de main-d'ceuvre
représente donc une sur-évaluation des colts de main-d'oeuvre et il faut en tenir compte dans

I'évaluation d'un projet.

Le gain social ou externalité de main-d'oeuvre (GSMO) consiste en la différence entre le salaire
nominal (incluant les avantages sociaux et cotisations pour les bénéfices marginaux payes par les
employeurs) et le co(t d'opportunité social de main-d'oeuvre (CSMO). Le CSMO correspond a la

valeur économique des activités alternatives des travailleurs.

Le texte qui suit présente les différentes méthodes proposées dans la litterature pour calculer le

codt d'opportunité social de main-d'oeuvre.

Le modéle de Haverman & Krutilla® (1968) repose sur deux hypothéses principales : [1] le CSMO
d'un travailleur dans une économie de plein emploi correspond a son salaire nominal, mais est
considéfé comme nul dans une économie complétement oisive; et [2] le processus d'embauche
est aléatoire. Dans une économie de sous-emploi, le CSMO est relié a la probakilité de combler
un poste @ méme le bassin de main-d'oeuvre existant. Le calcul du CSMO se fait en deux étapes.

lifaut d'abord déterminer la probabilité d'utiliser une ressource n'ayant pas d'usage alternatif (Dyg),

Un chémeur est défini comme un individu sans travail qui est prét a travailler et se cherche un emploei.

Haveman, R.H. & Krutilla J.V. {1968), Unemployment, Idle Capacity and the Evaluation of Public
Expenditures : National and Regional Analysis, Johns Hopkins Press, 153 pages.
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celle-ci variant en fonction du taux de chémage régional pour une catégorie de main-d'oeuvre

donnée. Le CSMO est ensuite obtenu en multipliant ie salaire nominal par (1 - Py,o).

La principale contribution de Haveman & Krutilla consiste & avoir établi une relation entre le taux
de chdmage et la probabilité de recruter un travailieur inactif. Cependant, leur modéle posséde
certaines lacunes. D'abord, il sous-estime les externalités de main-d'oeuvre en négligeant la valeur
des activités productives non rémunérées’. Ensuite, il suppose que le taux de chémage naturel
de chaque catégorie de main-d'oeuvre soit connu, ainsi que le taux de chdmage ou on n'engagerait
que des travailleurs inactifs et le taux de chdmage prévu. Par conséquent, la courbe de probabilité
Puwo estimée par Haveman & Krutilla peut difficlement se transposer & des projets plus

contemporains et situés dans d'autres régions gue celles déja étudiees.

La méthode de Mishan? (1982) calcule le GSMO lorsque le travailleur a une seule alternative, soit
de travailler a salaire, soit de vaquer a des occupations productives non remunérées. Le CEMO
peut étre évaiué en retranchant du salaire net nominal exigé pour se remettre a tfravailler, ia
réduction des paiements d'assurance-chémage ou de bien-étre social. Il y a gain social si la valeur
des occupations productives non rémunérées est inférieure a la valeur de la production marginale

du travaiileur.

Jenkins & Montmarquette® (1979) évaiuent la valeur des occupations productives non rémunérées
a partir des choix que e travailleur fait pour allouer son temps disponible. Le salaire nominal est
déterminé par les prestations d'assurance-chémage, l'impét a payé et le coit d'opportunité du

travail. La méthode de Jenkins & Montmarguette est particuliérement bien adaptée pour calculer

Il est fréquent, dans la littérature, de retrouver l'expression svaleur du loisir= au lieu de «valeur des activités
productives non rémunéréessé. Cette terminclogie a été préférée dans le rapport car elle correspond pius
adéquatement a I'ensemble des activités qui ne sont pas exactement des loisirs . travaux ménagers,
activités de bénevolat, etc.

2 Mishan, E.J. (1982), Cost-Beneft Analysis, 3° édition, Londres : George Allen & Urwin.

Jenkins, G.P. & Montmarquette, C., 1979, Estimating the Private and Social Opporfunity Cost of Displaced
Workers, dans Review of Economics and Statistics, vol. 61, no. 3, pp. 342-353.
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le colt d'opportunité de la main-d'oeuvre affectée par une fermeture soudaine de leur entreprise
(Martin 1990b)*,

Lors d'une mise a pied, le salaire nominal équivaut a la valeur des activités productives non
rémunérées. Au fur et 8 mesure que le temps passe, le colGt social augmente avec la mulliplication
des opportﬁnités d'emploi de plus en plus rémunérateurs. Le colt économique relié 2 la main-
d'oeuvre correspond a la somme dans le temps de son coit d'opportunité, depuis ia fermeture de

I'entreprise jusqu'a ce que le travailleur trouve un autre empiloi.

l.e modéle de Jenkins & Kuo? (1978) calcule le CSMO dans une perspective de longue périnde.
Le modele est basé sur la distinction entre deux catégories de main-d'oeuvre : les fravailleurs
permanents et les travailleurs térhporaires. Les premiers, par le choix de leur occupation
(spécialisation) ou leur ancienneté, ne sont généralement jamais en chémage. Certains auteurs
les appelient travailleurs spécialisés. lLes seconds sont caractérisés par des empiois nécessitant
peu de formation et sont souvent en chdémage pour une péeriode de temps plus 6u moins longue.
L'équation suivante présente le CSMO d'un travailleur moyen de la région du projet (Jenkins &
Kuo, 1978, p. 224) :

CSMO - P W, (52 -P )V

ou

CSMO : colt d'opportunité social de ia main-d'oeuvre;

P nombre de semaines travaillées durant une année;

Martin, F. (1990b). Evaluation des projets publics. Notes de cours.

Jenkins, G.P. & Kuo, C.Y., 1978. On Measuring the Social Opportunity Cost of Permanent and Temporary
Employment . a Reply, Revue Canadienne d'Economique, vol. 11, no 2, pp 220-239.
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W, : salaire hebdomadaire brut payé par les employeurs (incluant les avantages sociaux et les
cotisations pour les bénéfices marginaux payés par les employeurs);

Vi valeur d'une semaine sans activité productive rémunérée.

Le CSMO d'un travailleur qui avait précédemment un autre emploi, soit un travailleur spécialisé,
correspond donc a la productivité marginale du travailleur mesurée par le salaire brut nominai (W,).
Aucun ajustement n'est nécessaire pour cette catégorie de travailleurs. Pour déterminer le CSMO
d'un travailleur temporaire, il faut d'abord évaluer la valeur gqu'il accorde & une semaine sans

activité productive rémunérée.

Le chémeur decide de travailler si le salaire proposé net d'impét est plus grand ou égal au revenu
qu'il peut recevoir de I'assurance-chémage et du bien-étre social' (net d'impét) et de la valeur gu'ii
attache aux activités productives non remunérées et a demeurer dans sa région. Le salaire
nominal net est corrigé pour tenir compte des distorsions du marché provoquées par le pouvoir
monopolistique des syndicats et par les barriéres institutionnelles a la libre détermination des
salaires (salaire minimum, réglements régissant 'embauche, le temps suppiémentaire obligatoire,

etc.). La décision de travailler se prend a la marge, semaine aprés semaine, et peut étre formuiée

ainsi :
W, (1-T,)
—_— - fAC(1-T)-gAs (1-T,) -V
ou
W, : salaire hebdomadaire brut dans un emploi comparable a celui proposé [incluant le temps
suppiémentaire, la prime de risque pour ce genre d'empioi, les bonis, les absences
payees (jours fériés, vacances, absences diverses) et les autres bénéfices marginaux
payés par 'employeur];
Th: taux marginal d'imposition sur le revenu;

Dans la modélisation de leur modéle, Jenkins & Kuo considére seulement I'assurance-chdmage comme
mesure de prestations sociales reque par un chémeur.
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B: coefficient corrigeant le salaire pour les distorsions du marché du travail (syndicaiisation,
barriéres institutionnelles). B = 1, quand le taux de salaire est déterminé sur un marché
concurrentiel et, B > 1 lorsque le taux de salaire est au-dessus du taux concurrentiel

f: proportion de la période sans emploi durant laquelle un travailleur recoit des prestations
d'assurance-chémage'; la période admissible dépend du nombre de semaines travaillées
et du taux de chémage dans la région de résidence du prestataire; il y a une période
d'attente de deux semaines;

AC : prestations hebdomadaires d'assurance-chdmage; 60 % de la rémunération
hebdomadaire moyenne des 20 derniéres semaines fravaillées pour un maximum de
447 $ par semaine, en 1993;

g: proportion de la période sans emploi durant laguelte un travailleur recoit des prestations
de bien-étre social;

AS prestations hebdomadaires de bien-étre social.

On peut isoler V pour obtenir la valeur des activités productives non-rémunérees :

V=M£]_é;ﬁl -fAC(1-T) - gAS (1-T))

L'équation met en évidence que, plus la periode de paiement des prestations sociales (assurance-
chémage et bien-étre social) est longue, plus la valeur des activités productives non-rémunérées
est faible. Le gain social est donc plus grand si le projet permet I'embauche d'individus qui
recoivent des prestations sociales plutét que ceux qui ne regoivent aucun revenu mais gui veulent
travailler, toutes choses étant égales par ailleurs. En effet, le CSMO est d'autant plus faible que

la valeur accordée aux activités productives non-rémunérees est petite.

Les paiements de transfert (assurance-chémage,impéts, etc.) ne sont pas inclus dans les colis

sociaux de la main-d'oeuvre et ne constituent pas non plus des bénéfices sociaux. Dans le modéle

Un chémeur étant défini comme un individu sans travail qui est prét a travailler et se cherche un emplol, ne
recoit pas nécessairement des prestations lors de la période de chdomage.
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de Jenkins & Kuo, ils servent cependant a mesurer les préférences des travailleurs quant a la

valeur des activités productrices non rémunérées.

Le CSMO d'un travailleur moyen de la région du projet est donc obtenu par Péquation suivante :

W (1-T)

CSMO - P W, (52 - P) |— - (FAC - gAS) (1-T)

L'approche de Jenkins & Glenday (1981), modélisée par A.C. Harberger', est une variante de celle
de Jenkins & Kuo (1978) présentée ci-avant. Jenkins & Glenday suggérent que dans le cas des
emplois saisonniers créés, la décision du chémeur est prise en considérant ies prestations
d'assurance-chdmage ultérieurement regues a la fin du projet. [l s'agit d'un colt social

supplémentaire qui est ajouté au CSMO de I'équation précédente?

[TRp AC, (1 - T

CSMOT -
TRpp
ou
CSMOT : collt social supplémentaire associé aux emplois saisonniers;
TR ! nombre de semaines travaillées dans le projet;

Jenkins, G.P. & G. Glenday, 1981. The Unemployment Experience of Individuals, Etude technique no. 14,
[pour] Labour Market Development Task Force, Emploi et Immigration Canada, 21 pages.

Harberger, A.C., 1881. The Social Opportunity Cost of labour: Problems of Concept and Measurement as
Seen from a Canadian Perspective, Etude technique no. 15, [pour] Labour Market Devetopment Task
Force, Emploi et Immigration Canada, 36 pages.

La présentation du modéle est inspirée de I'étude de Soléco Consultants pour Hydro-Québec: Evaluation
des codts collectifs associés a différents modes d'intervention sur la végétation dans la région de
Manicouagan. Rapport final, [pour] Hydro-Québec, Environnement, juillet 1987, 54 pages. Cetie étude fait
une comparaison entre le CSMO calculé & partir des modeéles de Jenkins & Kuo et de Jenkins & Glenday,
pour différentes catégoaries d'emplois.
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TR : nombre de semaines pendant lesquelles les prestations d'assurance-chémage
seront versées a la fin du projet;

ACs : prestations hebdomadaires d'assurance-chémage regues a la fin du projet.

Le colit social de la main-d'ceuvre saisonniere peut alors étre modélisé ainsi:

W, (1-T,)
B

CSMO - P W,. (52 - P) ™ _(FAC . g AS) (1-T,)

[TRep ACe (1 - Tyl
7MF'?DP

Le modéle veut mettre en évidence le fait que le CSMO d'un emploi saisonnier peut étre supériaur
au salaire nominal a cause des prestations d'assurance-chdmage escomptées a la fin du projet par
le travailleur saisonnier. Cette méthode est cependant difficile a appliquer sans une bonne
connaissance du marcheé du travail dans la région. Mentionnons ici deux problémes pour illustrer
la difficulté de son application. Par exemple, 'embauche d'un travailleur saisonnier qui a déja
accumulé suffisamment de semaines assurables ne constitue pas un co(t social supplémentaire.
Ensuite, combien de semaines de prestations doit-on imputer au projet lorsque le travailleur
saisonnier occupe deux emplois successifs qui ne lui permettent pas séparément d'étre éligible au

programme d'assurance-chdmage.

A notre connaissance, l'approche de Jenkins & Glenday a conduit & peu d'études empiriques. Les
changements de la Loi de l'assurance-chémage pourraient en outre, diminuer lincidence du colt

social supplémentaire des travailleurs saisonniers.

Le modéle de Jenkins & Kuo (1978) est un modeéle d'équilibre partiel, c'est-a-dire que ie CSMO est
calculé a partir des emplois créés dans la région du projet. Dans un modéle d'équilibre général,
e CSMO d'un projet est celui de l'individu qui sera éventuellement affecté en bout de chaine par

la création d'un emploi dans le projet.
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Par exemple, si un travailleur permanent est embauché pour occuper un empioi permanent créé
par un projet, son emploi sera combié par un autre individu et ainsi de suite, jusqu'a ce que le
dernier travailleur comblant un poste soit temporaire et que la dimension de la force de travail ne
change pas. Ceci suppose qu'il y ait suffisamment de possibilités de substitution entre les
différents travailleurs et que ces derniers soient en assez grand nombre pour combier
éventuellement les postes laissés vacants sans avoir recours a limmigration ou aux individus ne
faisant pas partie du marché du travail. Le modéle d'équilibre général prend en considération 'effet

multiplicateur lié¢ aux dépenses iocales générées par le projet.

Le CSMO caiculé selon le modeéle d'équilibre partiel est généralement plus élevé que celui calcuié
a partir du modéle d'équilibre général. Cependant, les caractéristiques de ['emploi, du marché du
travail régional, des travailleurs et le niveau de I'activite économigue en général modifient ie CSMO
calculé a partir du modeéie d'équilibre général. L'ensembie de ces facteurs’ est brigvement passé

en revue ci-apres.

Au niveau des caractéristiques de 'emploi, le niveau dés salaires du projet doit prendre en compte
une compensation pour le risque de blessure relié a I'emploi et l'attrait de la région pour les
travailleurs. De méme, le CSMO dépend de la permanence d'un emploi. Le CSMO d'un empioi
temporaire créé par le projet sera plus élevé que celui d'un emploi permanent. Enfin, ia création
d'un emploi permanent sera finalement comblée par un travailleur temporaire. Par contre, un
empiloi temporaire devra étre comblé par plusieurs travailleurs temporaires qui pourraient ne pas
provenir de la région ou du marché du travail. Il en est de méme si le projet requiert de la main-
d'oeuvre trés qualifiée, gui est peu fréquente dans la région du projet. Les colts sociaux seront
plus élevés car les colis de formation et les codts d'immigration devront s'y ajouter. Enfin, si la
durée de I'emploi est limitée a un certain nombre d'années, le GSMO sera reduit par les coits

engendrés par la mise a pied future de la main-d'oeuvre a la fin du projet.

Le niveau des salaires et la proportion du temps que les travailleurs espeérent travailler sont les

variables-clés dans la détermination de la valeur économique du temps d'un travailleur moyen du

Cette revue des facteurs affectant la valeur du CSMO est largement inspirée du document de travail de
Jérdme Catimel du ministére des Foréts du Québec (1993).
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secteur temporaire. Plus ces valeurs sont grandes et plus le CSMO est éleve. Plus le taux
d'ajustement du marché du travail régional est rapide et plus le CSMO est éievé. Clest le cas
lorsque les emplois créés sont occupés par fimmigration et 'entrée sur le marche du travail de
travailleurs, parce que la création d'emplois dans la région est trop lente. [l en est de méme si le
travailleur embauché pour le projet occupait un poste ayant une faible offre de travail ou si le projet

est créé dans une période de faible chémage.

Le modéle d'équilibre général est beaucoup plus difficile d'application que le modele d'equitibre
partiel de Jenkins & Kuo. Le calcul du CSMO demande I'estimation du facteur d'ajustement R qui
correspond a la valeur présente du colt d'opportunité de la main-d'oeuvre annuelie sur la valeur
présente de la production privée annuelle des travailleurs (masse salariaie). Le CSMO augmente
dans le temps avec les opportunités d'emplois et varie selon les facteurs qui ont été décrits. La
masse salariale étant constante dans le temps, le gain social de main-d'oeuvre diminue dans le

femps.

Un modéle d'équilibre partiel est suffisant pour calculer le colt social de main-d'oguvre pour le

projet du train haute vitesse.
A.2 Application aux emplois directs
L'application du modéle de Jenkins & Kuo au projet du train a haute vitesse est présentee ci-apres.

Rappelons que le gain social de la main-d'oeuvre (GSMO) consiste en la difference entre e salaire
nominal et le cot d'opportunité social de la main-d'ceuvre (CSMQ). Le CSMO cerrespond a la
valeur économique des activités alternatives du travail rémunéré de la main-d'oeuvre, tel
qu'élaboré dans !'équation suivante a partir du modéle d'équilibre partiel sans immigration de

Jenkins & Kuo (1978)', présentée ci-aprés.

Jenkins, G.P. & Kuo, C.Y. (1978), Measuring the Social Opportunity Cost of Permanent and Temporary
Empioyment, Revue Canadienne d'Economigue, vol. 11, no 2, pp. 220-239.
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ou

AC :

AS:

CSMO - P W, (52 - P) |-

-V—Vu%ll"l)-=(fAC+gAS)(1me)

nombre de semaines travaillées durant une année;

salaire hebdomadaire brut payé par les employeurs (incluant les avantages sociaux ef les
cotisations pour les bénéfices marginaux payes par les employeurs);

salaire hebdomadaire brut dans un emploi comparable a celui propose incluant le temps
supplémentaire, la prime de risque pour ce genre d'emploi, les bonis, les absences
payées (jours fériés, vacances, absences diverses) et les autres bénéfices marginaux
payés par I'employeur),

taux marginal d'imposition sur le revenu;

coefficient corrigeant le salaire pour les distorsions du marché du travail (syndicalisation,
barrieres institutionnelles). B = 1, quand le taux de salaire est déterminé sur un marché
concurrentiel et, B > 1 lorsque le taux de salaire est au-dessus du taux concurrentiel,
proportion de ia période sans emploi durant laquelle un travailleur regoit des prestations
d'assurance-chémage’; la période admissible dépend du nombre de semaines iravailiéas
et du taux de chémage dans la région de résidence du prestataire; it y a une période
d'attente de deux semaines;

prestations hebdomadaires d'assurance-chémage;, 60 % de la rémunération
hebdomadaire moyenne des 20 derniéres semaines travaillées pour un maximum de
447 $ par semaine, en 1993;

proportion de la période sans emploi durant laquelle un travailleur regoit des prestations
de bien-&tre social;

prestations hebdomadaire de bien-étre social.

Un chémeur étant défini comme un individu sans fravail qui est prét & travailler et se cherche un emploi, ne
recoit pas nécessairement des prestations lors de la période de chimage.
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Les calculs des GSMO ont été faits pour les différents scénarios & I'étude, soit ;

. Scénario 1 Québec - Windsor 300 km/h (via Mirabel) (300 QWM
. Scénraio 2 : Québec - Windsor 200 km/h (via Dorval) (200 QWD)
. Scénario 3 : Québec - Windsor 300 km/h (via Dorval) (300 QWD)
. Scénario 4 : Montréal - Toronto 300 km/h (via Mirabel) (300 MTM)
. Scénario 5 : Montréal - Toronto 200 km/h (via Dorval) (200 MTD)
. Scénario 6 : Montréal - Toronto 300 km/h (via Dorval) (300 MTD)

La main-d'oeuvre employée dans ce projet est répartie en deux types : qualifiée et non-gualifige.
La main-d'oeuvre qualifiée est caractérisée par des travailleurs qui auraient eu, en 'absence du
présent projet, un emploi alternatif comportant des conditions salariales similaires. Ceci a pour
effet que leur colt d'opportunité social correspond aux salaires versés dans notre projet, entrainant
un gain social de la main-d'oeuvre nul. Par contre, dans une situation identique, les travailleurs
non-qualifiés seraient sans doute sans emploi et dépendraient des bénéfices de l'assurance-
chémage et de l'assistance sociale. Ainsi, il existe un avantage social & engager de la main-
d'oeuvre non-qualifiée puisque leur colt d'opportunité social est inférieur au prix du marche. Ala
lumiére de ce qui précéde, seuls les travailleurs non-qualifies seront considéerés dans le calcul du

gain social de la main-d'oeuvre du projet sur le train rapide.

A2.1 Catégories de main-d'oeuvre non qualifiée

Les catégories de main-d'ceuvre non qualifiée considérées dans le calcul des gains sociaux de
main-d'oeuvre sont réparties sur les deux phases du projet, c'est-a-dire la phase de la construction

et la phase de I'exploitation du train haute vitesse. Elles sont les suivantes :
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CATEGORIES DE TRAVAILLEURS NON QUALIFIES

Tr—

Commis

Manutentionnaire

Cuvrier de la construction

Commis, service a la clientéle
Personnel d'entretien

Personnel soutien et nettoyage
Manutentionnaire, industrie messagerie
Chauffeur/Livreur, industrie messagerie

DN AW

La provenance de ces categories est expliquée ci-aprées.
A.2.1.1 Durant la phase de la construction

Durant cette phase, les catégories de main-d'ceuvre non qualifiée proviennent des consultants
responsables de I'estimation des colts en capital associés a la mise en place d'un train haute
vitesse, c'est-a-dire le Consortium SNC/Lavalin, Delcan, Canarail, Sofrerail et Swederail’ et iz
CIGGT? Elles sont les suivantes :

Commis associé aux services professionnels et de gestion de projet
Manutentionnaire '

Ouvrier de l'industrie de la construction

Personnel au service a la clientéle (formation durant la période de mise en service)
Personnel d'entretien (formation durant la période de mise en service )

S I U ST

Prelfiminary Routing Assessment and Costing Study. Interim Report No. 3, 4 and Final Reperl. SMNC-
LAVALIN and DELCAN, CANARAIL, SOFERAIL and SWEDERAIL. Juillet 1994.

Quebec-Ontario High Speed Rail Project : System operations and cots, Canadian Institute of Guided
Ground Transport (CIGGT), Aodt 1994.
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A.2.1.2 Durant la phase de I'exploitation

Durant cette phase, les catégories de main-d'oeuvre non qualifiée proviennent des consuliants
responsables de I'estimation des codts d'exploitation du train haute vitesse (CIGGT) et des trains
de marchandises légéres et petits colis (CANARAIL)".

Pour ce qui est de l'exploitation du train haute vitesse, CIGGT a spécifié huit (8) types d'employes
non qualifiés qui ont été regroupés én trois (3) catégories ayant des caractéristiques socio-
economiques semblabiles (les catégories 4, 5 et 6), tel gu'indiqué ci-aprés.

TYPES D'EMPLOYES DE CIGGT CATEGORIES RETENUES

Services a bord des trains
Personnel de vente

Autre services clientéle
Personnel de soutien 4. Service a la clientele

Entretien des équipements
Entretien des voies 5. Personnel d'entretien

Personnel dans gares
Preposé au nettoyage 8. Nettoyage et soutien

Les catégories de main-d'oeuvre non qualifiée employées pour le fransport des marchandises
légéres développées par CANARAIL sont les suivantes? :

. Commis (semblable a la catégorie 1)
. Manutentionnaire (sembiabie a la catégorie 2}
. Manutentionnaire dans l'industrie de la messagerie (catégorie 7}
. Chauffeur/livreur {catégorie &}

Light freight and station concessions market study, Consuitants CANARAIL, avril 1994.

SOURCE : CANARAIL.
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A.2.2 Salaires et taux d'imposition

Un salaire comprenant les bénéfices sociaux est associé & chacune des catégories de main-
d'oeuvre non qualifiée. Dans F'application du modéle de Jenkins et Kuo, TRANSURE a supposé
que ces salaires nominaux étaient semblables aux salaires comparables ou alternatif étant donné
qu'il n'y a pas de prime supplémentaire versée aux travailleurs pour qu'ils soient empioyés par le
projet. W, et W, sont donc sembilables. Les salaires nominaux au Québec et en Ontario ainsi que
les taux effectifs d'imposition correspondants sont présentés au tableau suivant.

’ QUEBEC ONTARIO
CATEGORIE - - - "
Salaire annuel - Taux effectif Salaire annuel Taux effectif
d'imposition d'imposition
Catégorie 1 22140 % 13,00 % 27060 3 12,14 %
Catégorie 2 31429 % 17,08 % 37430 % 13,78 %
Catégorie 3 37422 % 19,75 % 44 272 % 18,50 %
Catégorie 4 394533 22.10% 39453 % 15,50 %
Catégorie 5 37642 % 22,10 % 37642 % 1550 %
Catégorie 6 30169 % 17,08 % 30169 % 12,14 %
Catégorie 7 40250 % 2210 % 40250 % 16 B0 %
Catégorie 8 46 800 $ 24 47 % 46 800 % 17,48 %

Etant donné que dans la plupart des cas, le colt de la main-d'oeuvre non qualifiée n'a pas été
directement calculé dans les études composantes, TRANSURB a di estimeé certaing des saiaires
alors que d'autres étaient directement disponibles dans les études composantes, tel que décrit ¢i-
apres.

Catégorie 1: Le salaire d'un commis correspond au salaire versé a un commis ncn qualifié
dans un bureau de génie-conseil. Au Québec, le salaire d'un commis chez
TRANSURB a été utilisé. En Ontario, le salaire d'un commis chez la firme B}
-Group a été dtilise.
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Catégorie 2 :

Catégorie 3 :

Categorie 4 :

Catégorie 5

Catégorie 6 :

Catégorie 7 :

Catégorie 8 :

Le salaire utilisé correspond au revenu gagné par un manutentionnaire selon les
données du recensement de 1991 de Statistique Canada’. 1l a été indexé en
doilars de 1993 avec l'indice des prix a la consommation.

Le salaire utilisé correspond au revenu gagné par un manoeuvre dans l'industrie
de la construction tiré du recensement de 1991 de Statistique Canada. Il a été
indexé en dollars de 1983 avec l'indice des prix a la consommation.

Le salaire utilisé correspond a la moyenne des salaires des—empioyés regroupés
dans cette catégorie tel qu'indigqué au tableau ci-haut. Ces salaires ont été tiré
directement de I'étude de CIGGT.

Le salaire utilisé correspond a la moyenne des salaires des employés regroupss
dans cette catégorie tel quindiqueé au tableau ci-haut. Ces salaires ont &té tiré
directement de I'étude de CIGGT.

Le salaire utilisé correspond a la moyenne des salaires des employés regroupés
dans cette catégorie tel gu'indiqué au tableau ci-haut. Ces salaires ont été tiré
directement de I'étude de CIGGT.

Ce salaire est tiré directement de 'étude de CANARAIL sur le transport des
marchandises iégeres et des petits colis.

Ce salaire est tiré directement de |'étude de CANARAIL sur le transport des
marchandises |légéres et des petits colis.

Les salaires ci-haut décrits ont été ajustés a la hausse afin de tenir compte des bénéfices sociaux
payés par les employeurs. Les salaires des catégories 1 a 6 ont été majorés de 23 % tel gu'estimé
par CIGGT. Les salaires des catégories 7 et 8 ont &té majores de 15 et 20 % respectivement, {el
que spécifié dans I'étude de CANARAIL.

Un taux effectif d'imposition a été employe au lieu d'un taux marginal d'imposition présenté dans
le modéle théorique. En effet, ce dernier est moins précis puisqu'il ne tient pas compie des

332.

Statistique Canada, Recensement 1991, série Le pays, Revenu d'emploi selon la profession, Catalogue 83-
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deductions fiscales et des crédits d'imp6t, impliquant ainsi une surévaluation des montants payés
par les travailleurs aux deux paliers de gouvernement. Les taux effectifs d'impét par trariche de
revenu ont éié obtenus en divisant les mon't.ants totaux d'impdt payés par les revenus totaux pour
chaque tranche de revenu pour 'année 1992, année la plus recente pour faquelle des données
étaient disponibles. Ces données proviennent du Ministére du revenu du Québec pour le Québec
et de Revenu Canada pour I'Ontario.

A.2.3 Détermination du nombre d'employés non qualifiés

Durant la période de la construction, le nombre d'employés a été évalué en divisant les
dépenses de main-d'oeuvre non qualifiée par catégorie de travailleurs (1, 2 et 3) et par troncon
(Windsor-Toronto, Toronto-Ottawa-Montréal et Montréal-Québec) fournies par SNC/Delcan pour
chacun des scénarios, par les salaires établis a l'article précédent. Ce calcul a été effectue pour
chacune des années de la construction et chacune des provinces.

Durant la période de I'exploitation du train haute vitesse, CIGGT a fourni les nombres
d'employés pour |'an 2005 et I'an 2025. Rappelons que les huit types fournis ont été regroupées
en trois catégories (4, 5 et 6). Le nombre d'employés dans chacune de ces trois catégories est la
somme des travailleurs regroupé sous une méme catégorie. Ces résultats sont présentés par
province et ont été interpolés pour les années intermédiaires.

En ce qui a trait a I'exploitation de trains de marchandises légeres, ie nombre d'employés non
qualifies n'étant pas disponible directement dans I'étude de CANARAIL, TRANSURB a développé
une methodologie afin d'estimer ce nombre. Elie est détaillée ci-aprés. Cetie méthode a éié
appliqué a chacun des scénarios a ['étude, a chaque province, pour les années 2005 et 2025, et
interpolée pour les années intermédiaires.

Cette méthode comprend deux étapes principales, soit .
1) I'établissement de ia proportion des colts d'opération correspondant a la main-d'oeuvre;

2) l'établissement de la proportion des codts de la main-d'oeuvre correspondant 2 la main-
d'oeuvre non qualifiée, tel que décrit ci-aprés.
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Etage 1. Etablissement de la proportion des codts correspondants a la main-d'oceuvre

La répartition des colits d'opération entre ia main-d'oeuvre et les matériaux pour chacun des
postes de colts est basé soit sur une proportion venant directement de I'étude de CANARAIL
lorsque disponible, soit de 'étude de CIGGT sur I'exploitation du train haute vitesse pour des
postes semblabies. Ces répartitions sont présentés ci-aprés pour chacun des postes de codis
apparaissant dans I'étude de CANARAIL.

POSTE ‘MAIN-D'OEUVRE | MATERIEL ORIGINE DU %

Cqﬂts ferroviaires :

. Equépes de frain 100 % 0% CANARAIL
. Energie 0% 100 % CANARAIL
. Entretien équip 66 % 34 % CIGGT

. Entretien voie 68 % 32 % CIGGT

. Révision majeure 66 % 34 % CIGGT
Gestion matériel 6 % 34 % CIGGT
Gestion des batiments 68 % 32 % CIGGT
Administration 55 % 45 % CIGGT
Manutention : _

. Main-d'oesuvre 100 % 0% CANARAIL
. Opérateurs machines 0% 100 % CANARAIL
. Entretien 66 % 34 % CIGGT
Ramassage/Livraison 100 % 0% CANARAIL
Tri et consolidation 56 % 44 % CANARAIL

Etage 2 - Etablissement de la proportion des colts correspondants 3 la_main-d'osuvre non
gualifiée

La répartition des colts de main-d'oeuvre entre la main-d'oeuvre qualifiée et la main-d'oeuvre non
qualifiée pour chacun des postes de colts est basée soit sur une proportion venant directement
de I'étude de CANARAIL lorsque disponible, soit de I'étude de CIGGT sur l'expleitation du train
haute vitesse pour des postes sembiables. Ces répartitions sont présentées ci-aprés pour chacun
des postes de colts apparaissant dans I'étude de CANARAIL.
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POSTE MAIN-D'OEUVRE MAIN-D'OEUVRE
QUALIFIEE NON QUALIFIEE SOURCE

Co_ats ferroviaires
. Equipes de train 100 % 0% CIGGT
. Entretien équipement 95 % 5% CIGGT
. Entretien voie - 95% 5% CIGGT
. Révision majeure _ 13 % 87 % ' CIGGT
Gestion matériel 95 % : 5% CiGGT
Gestion des batiments 95 % 5% CIGGT
Administration 96 % 4% CIGGT
Manutention
. Main-d'oeuvre 47 % 53 % CANARAIL
. Entretien 95 % : 5% CIGGT
Ramassage/Livraison 0% 100 % CANARAIL
Tri et consolidation 5% 95 % CANARAIL

A.2.4 Deétermination des autres paramétres du GSMO

La valeur des autres paramétres requis pour calculer le GSMO est présenté au tableau qui suit et
la méthodologie employée pour les estimer est discutée ci-aprés.

PROVINCE l P f g | AC AS B

Québec 34,27 0,2468 0,2078 201,40 % 131,30 $ 1,155
Ontario 38,33 0,1819 0,1638 212,32 % 136,58 $ 1,155

Les données requises pour calculer les parametres P, f et g sont les suivantes. FPour chacune de
ces données, une moyenne provinciale pour les dix derniéres années (1983 & 1993) a eté utilisee
puisque les travailleurs font face a un taux de chémage de longue période.

. ie nombre de travailleurs par province;
. le nombre de bénéficiaires d'assurance-chémage par province;
. le nombre de bénéficiaires d'assistance sociale par province;
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. e nombre de personnes sans rémunération désirant travailler;
. le bassin de main-d'oeuvre disponible.

Le nombre de travailleurs et de bénéficiaires d'assurance-chémage pour chacune des provinces
sont tirés des catalogues 71-201 et 73-202S de Statistigue Canada.

Le nombre de benéficiaires d'assistance sociale a été obtenu du Ministére de la main-d'osuvre et
de la sécurité du revenu et de la formation professionnelle du Québec pour le Québec et du
Ministére de la communauté et des services sociaux de I'Ontario pour I'Ontario. Des pourcentages
de 25 % pour le Québec et de 35 % pour I'Ontaric ont été retranchés afin de tenir compie des
personnes aptes au travail seulement.

Le nombre de personnes sans rémunération désirant travailler a été déterminé en supposant que
50 % des gens n'ayant pas d'empiloi et ne recevant aucun revenu sont disponibles au travail et font
ainsi partie du bassin des travailleurs.

Le bassin de main-d'oceuvre disponible est la somme de toutes les catégories précédentes c'est-a-
dire toutes les personnes aptes et disponibles a travailler. Les moyennes de ces données de 1883
a 1993 sont présentées ci-apres.

) MOYENNE _;EPART[TION
QUEBEC 1983-1993 o 4 SEMAINES
Travailleurs 2 894 455 65,9 34,3
Bénéficiaires assurance-chémage 369 097 8.4 4.4
Bénéficiaires assistance sociale 310 737 7.1 3,7
Sans rémunération désirant travailler 815 856 18,6 a7
Bassin main-d'ceuvre disponible 4 387 145 100 ___ 52
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MOYENNE [ REPARTITION |
ONTARIO 1983-1993 % £ SEMAINES
Travailleurs 4 630 818 73,7 38,3
Bénéficiaires assurance-chémage ‘ 300 518 4.8 2.5
Bénéficiaires assistance sociale 270 568 4.3 2,2
Sans rémunération désirant travailler 1080 554 17,2 8,9
Bassin main-d'ceuvre disponible 6 282 498 100 52

Le nombre de semaines travaillées (P) est donné par le rapport entre le nombre de travailleurs
et le bassin de main-d'oeuvre disponibie.

La proportion de la période sans emploi avec bénéfices d'assurance-chémage {f) est donnée
par le rapport entre le nombre de prestataires et 'ensemble des personnes actives sans empiol
(c'est-a-dire la somme des bénéficiaires d'assurance-chomage, d'assistance sociale et des
personnes sans rémunération désirant travailier).

La proportion de la période sans emploi avec bénéfices d'assistance sociaie (g} est donnée
par le rapport entre le nombre de prestataires et I'ensemble des personnes actives sans emploi.

Les bénéfices d'assurance-chémage (AC) sont tirés du catalogue 73-202S de Statistique
Canada pour 1994. lis ont été déterminés par la moyenne hebdomadaire des prestations versees
en 1993 pour 'ensemble des bénéficiaires de chacune des provinces.

Les bénéfices d'assistance sociale (AS) proviennent du Ministére de la main-d'oceuvre et de la
sécurité du revenu et de la formation professionnelle du Québec et de l'unite des statistiques et des
analyses du Ministére de la communauté et des services sociaux de I'Ontario. Des benefices
hebdomadaires moyens par ménage prestataire ont été calculés pour les deux provinces.
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Le coefficient de correction (B) utilisé est de 1,155". C'est-a-dire qu'il subsiste un écart de
15,5 % entre les niveaux de salaires des travaiileurs syndiqués et non syndiqués pour l'ensemble
des travailleurs au Canada. Le coefficient de correction refléte cette distorsion.

A3 Application aux emplois de VIA Rail éeconomisés

L'implantation d'un train rapide dans le corridor Québec-Windsor entrainera la cessation des
services de Via Rail dans ce corridor. Les co(ts ainsi économisés deviennent des bénéfices
attribuables au train haute vitesse et doivent étre comptabilises,

Ces colts ont été estimés par KPMG Peat Marwick et se divisent en deux types de codts . des
colts d'opération et des colts en capital. Etant donné que les colits d'opération en question
-contiennent des colts associés a de la main-d'oceuvre non qualifiée, un gain social de main-
d'oeuvre (GSMO) pour cette main-d'oeuvre doit &tre tenu en compte afin de ne pas surestimer ce
bénéfice économique. |

Faute de détail sur la composition des colts d'opération de VIA RAIL qui seraient économisés,
TRANSURRB a élaboré une méthodologie afin d'établir la proportion de ces colis correspondant
a la main-d'oeuvre non qualifiée. Cette méthode a été appliquée a chacun des scénarios a l'étude.
Elle est décrite en détail ci-aprés pour le scénario 1.

Cette méthode comprend deux étapes principales, soit :

1) Etablissement des colts correspondant & la main-d'oeuvre.
2) Etablissement des co(ts correspondant a la main-d'oeuvre non qualifiée.

Etape 1 : Etablissement des co(its correspondant & la main-d'oeuvre

Afin d'établir ia proportion des colts de VIA Rail correspondant a la main-d'oeuvre dans le corridor,
TRANSURB a premiérement estimé la proportion des colts globaux de VIA Rail correspondant &
la main-d'ceuvre et a ensuite appliqué cette proportion aux colts de VIA Rail dans le corridor qui
seraient économisés. Les résultats de ces hypothéses sont détaillés ci-aprés.

Pour de plus amples détails, voir: Swidinsky, R. & Kupferschmidt (1991), Longitudinal Estimates of the
Union Effects on Wages, Wage Dispersion and Pension Fringe Benefifs, Relations industrielles, vol. 4G,
no.4, automne, pp 819-838.
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. ‘Les colits totaux de VIA RAIL pour 1993 ont été tiré du rapport annuel de VIA. s
s'élevaient & 548 000 000 $'.

. Le nombre total d'employés travaillant chez VIA a été tiré du rapport annuel de ViA i
était de 4 131 pour la méme année.

. Le salaire moyen par employé a été tiré de Statistiques Canada, Catalogue 52-21€ pour
1992 et indexé en utilisant I'indice des prix & la consommation pour obtenir un salaire
1993.

. La masse salariale a été obtenue en multipliant le salaire moyen par le nombre

d'employés. Elle correspond a 33,7 %.

. Cette proportion a été appliqué aux couts de VIA qui seraient économisés suite 3
I'implantation du train haute vitesse, tels qu'estimés par KPMG. Etant donné que ces
colts étaient exprimés en dollars de 1992, ils ont été indexés en utilisant l'indice des prix
a ia consommation de 1992 a 1993.

Les colts de main-d'oeuvre estimés de cette fagon s'élevent a 71 361 526 $ pour le
scénario 1.

Etape 2: Etablissement des coiits correspondant a la main-d'oeuvre non gualifiée

. La proportion de main-d'oeuvre non qualifiée durant la période d'opération du THV issue
de {'étude de CIGGT a eté appliquée au colf de main-d'ceuvre de VIA économisés. Elle
est de 27,6 % en 2005 et de 29,6 % en 2025 pour le scénario 1.

. Les colts correspondant a la main-d'oeuvre non qualifiée, tels qu'estimés par la présente
méthode, s'élévent a 19 688 255 $ en 2005 et a 18 952 244 $ en 2025 pour le scénario
1. Ces résultats ont éte interpolés pour les années intermédiaires.

Faute de données sur la composition de cette main-d'oeuvre, TRANSURB a ensuite estimé le
GSMO en réduisant ces colts par la méme proportion que les colits de main-d'ceuvre non
quailifie¢e du THV. Cette réduction est de l'ordre de 11 %. En l'absence de données plus
spécifiques, des calculs plus prégis auraient nécessité des hypothéses supplémentaires de plus
en plus difficilles & justifier.

Les calculs détaillés de cette méthode sont présentés aux six tableaux suivants.

SOURCE : VIA Rail Canada
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Scénario 1 (300 QWM)

2005 ($ 1983)

. 2025 (% 13} _

GSMO associé main-d'oeuvre non qualifiée VIA

Colts totaux VIA 1993 548 000 000 -
Nb. d'employés VIA 4 131 -
Salaire moyen VIA 44 688 -
Masse salariale VIA 184 606 149 -
% de main-d'oeuvre VIA 33,7 % -
Colts économisés VIA 211 838 000 190 213 000
% de main-d'oeuvre 33,7 % 33,7 %
Colts en main-d'oeuvre économiseés VIA 71 350 000 84 102 000 |
Colts de main-d'osuvre THV 106 200 000 128 300 GO0
% de main-d'oceuvre non qualifiée THY 278 % 29,6 %
Colts de main-d'ceuvre économisés VIA 71 390 000 64 102 G0C
Cofts de main-d'oeuvre non qualifiece THV 29 300 000 38 000 000
% de main-d'oeuvre non qualifite THY 27,6 % 29,6 %
Codts main-d'oeuvre non gualifiée VIA 19 696 0G0 18 986 00¢
2 167 000 2 088 000

Scénario 2 (200QWD). - -

- 2005 (§4993)

. 2025($1983) |

2 082 000

Colts économisés VIA 211 838 000 190 213 0G0
% de main-d'oeuvre 337 % 37 %
Coats en main-d'oeuvre économisés VIA 71 390 000 84 102 000
Codts de main-d'oeuvre THV 96 200 000 115 000 000
Colits de main-d'oeuvre non qualifiee THV 25 500 000 32 500 000
% de main-d'oeuvre non qualifiée THV 26,5 % 28,3 %
Co(ts de main-d'oeuvre &économisés VIA 71 380 000 84 102 600
% de main-d'oeuvre non qualifiee THV 26,5 % 28,3 %
Coits main-d'oeuvre non qualifiee VIA 18 923 000 18 116 000
GSMO associé main-d'ceuvre non qualifiée VIA 1 993 000
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Awdd

- Seénario 3 (300 QWD) .

-2 2005°($ 1993)

_2025(51993) |

Colts économisés VIA 211 838 000 180 213 600
% de main-d'ceuvre 337 % 337 %

Colts en main-d'oceuvre économisés VIiA 71 380 000 64 102 000
Colts de main-d'oeuvre THV 106 800 000 131 100 GO0
Colts de main-d'oeuvre non qualifiée THV 29 700 000 39 400 000
% de main-d'oeuvre non qualifiee THV 278 % 30,1 %

Colts de main-d'oeuvre économisés VIA 71 390 000 84 102 000
% de main-d'oeuvre non qualifiée THY 278 % 30,1 %

Cofits main-d'ceuvre non gualifiée VIA 19 853 000 19 265 000

GSMO associé main-d'ceuvre non qualifiee VIA 2 184 000 2118 000

Scénario 4 (300MTM) -

__2025(51993)

Colts économisés VIA 162 316 000 137 244 000
% de main-d'oeuvre 33,7 % 33,7 %

Codts en main-d'oeuvre économises VIA 54 701 000 48 251 000
Colts de main-d'oeuvre THV 54 700 000 78 300 000
Colts de main-d'oeuvre non gqualifiee THV 16 500 000 21 900 000
% de main-d'oeuvre non qualifiée THV 255% 27,6 %

Colts de main-d'osuvre économises VIA 54 701 000 46 251 000
% de main-d'oeuvre non qualifiee THV 255 % 276 %

Colits main-d'oeuvre non qualifiée VIA 13 950 000 12 773 000

1 405 000

GSMO associé main-d'oeuvre non gualifiée VIA

1534 000
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] Scénario 5 (200 MTD) | 2005 ($ 1993) | 2025 (5 1993 i

Colits économisés VIA 163 495 000 140 113 000
% de main-d'oeuvre 33,7 % 33.7 %
Cotits en mairn-d‘oeuvre économises VIA 55 098 000 47 218 000
Codts de main-d'oeuvre THV - 58 400 000 70 900 000
Colits de main—d'oeuvré non gualifiée THY 14 100 000 18 800 000 .
% de main-d'oeuvre non gualifiée THV 241% 26,1 %
Colts de main-d'osuvre économisés VIA 55 098 000 47 218 GO0
% de main-d'oeuvre non gualifiee THV 24,1 % 26,1 %
Colts main-d'oeuvre non qualifiée VIA 13 303 000 12 321 000
GSMO associe main-d'oeuvre non qualifiée VIA 1463 000 1355 000

Scénario 6(300MTD)

4 2005(51993) _ 2025 ($ 1993)
Coits economisés VIA 162 316 000 137 244 000
% de main-d'oeuvre 3 7% 33.7 %
Coits en main-d'oeuvre écbﬁomisés VIA 54 701 000 48 251 000
Colts de main-d'oeuvre THV 65 000 000 80 600 000
Colits de main-d'oeuvre non qualifiege THV 16 800 000 22 700 000
% de main-d'oeuvre non qualifiée THV 258 % 28,2 %
Collis de main-d'oeuvre économisés VIA 54 701 000 46 251 000
% de main-d'oeuvre non qualifiee THY 258 % 28,2 %
Colts main-d'oeuvre non qualifiée VIA 14 138 000 13 026 000
GSMO associé main-d'oeuvre non qualifiée VIA 1 555 000 1433 000

Un sommaire des résultats (en dollars 1993) pour les années 2005 et 2025 pour tous les scénarios
a I'étude est présenté aux deux tableaux qui suivent.
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A.4

2005
s
Scénarios Cotits VIA Coiits main-d'oeuvre GSMO 2005
économiseés non qualifiée
1 (300 QWM) 211 838 000 19 636 000 2 187 000
2 (200 QWD) 211 838 000 18 8923 000 2 082 000
3 (300 QWD) 211838 000 19 853 000 2 184 000
4 (300 MTM) 162 316 000 13 850 000 1534 000
5 (200 MTD) 163 495 000 13 303 000 1463 000
6 (300 % 162 &ggo 14 1_3_53_____mtmo 1 585 000
2025
Scénarios Codts VIA Coiits main-d'oeuvre GSMOQ 2025
A ____ économiseés I non qualifiée .
1 (300 QWM) 190 213 000 18 986 000 2 088 000
2 {200 QWD) 180 213 000 18 116 0G0 1993 000
3 (300 QWD) 190 213 000 19 265 000 2112 000
4 (300 MTM) 137 244 000 12 773 000 1 405 000
5 (200 MTD) 140 113 000 12 321 000 1355 000
6 (300 MTD) 137 244 000 13 026 000 - 1433 000

Application aux emplois indirects et induits

Tel que pour les pertes d'emplois associés a la cessation des services de VIA Rail dans le corridor,
Transurb a estimé le GSMO des emplois indirects et induits non qualifiés en les réduisant par la
méme proportion que les colts des emplois directs, c'est-a -dire 11 %. Etant donné que ces effets
indirects et induits sont en majorité négatifs, ils viennent réduire les bénefices du train haute

vitesse. Ces effets proviennent de I'étude sur l'impact économique réalisée par le consortium
Simpson Guérin/informetrica/Canac/Apha Betha Gamma.

Les résultats de 'application de cette réduction de 11 % aux emplois non qualifiés indirects et
induits sont présentés au tableau suivant.

Transurb



Analyse avantages-codts du train haute vitesse Québec-Windsor

A-27

VALEUR TOTALE' DES EMPLOIS

GAIN SOCIAL DE MAIN-

A raison d'un salaire annuel moyen de 30 000 $.

SCENARIO INDIRECTS ET INDUITS DE 1985 D'OEUVRE DE 1885 A 2025
A 2025 —
1 {300 QWM) -1 969 070 000 -216 598 000
2 {200 QWD) -2 179 560 000 -239 751 000
3 (300 QWD) -1 912 870 000 -210 416 000
-4 (300 MTM) -1 303 660 000 -143 403 000
5 (200 MTD) -1.343 300 000 -147 764 000
6 (300 MTD) -1 320 080 000 -145 209 000

Transurb
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ANALYSE AVANTAGES--COUTS
RESULTATS DETAILLES CANADA

SCENARIO 1: 300 Kph—QUEBEC —WINSOR VIA MIRABEL

FTEWVMODELE WS

TAUX DY ACTUALISATION: 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%

[COUTS I'INVESTISSEMENT: 100_00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW--1
CcO0OTS ECONOMIQUES VAN % VT 1995] 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002| 2003 2004] - 2005] =2o006] 2007| 2008
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Infrastructure et materlel roulant 5835.5 87 9% 11383.3 0.0 66.9 75.8 108.4 514.2 12944 2453.0 2404.0 1724.9 1092.0 200.4 133.9 0.0 0.0
Petits colis 128.7 1.9% a78.2 0.0 0.0 00 0.0 0.0 (1 0+ 0.0 0.0 0.0 2.0 227.8 0.2 27. 1 0.2
Train conventionnet ~ 2475 —-3.6%) -607.0 —-33.2 —21.5 ~10.8 -6.3 -83 —6.3 —-6.4 —6.4 —6.4 —68.2 —68.2 - 87.0 ~87.0 8.5
S0US-TOTAL 5816.7 B5 5% 11154.8 ~33.2 45.3 56.3) 1921 507.9 1288.1 2446.6 ZA8T.6 1718.5 10258 367.8 67.1 ~39.8 —-8.3
COUTS I'OPERATION:
Frain rapide 1577.9 23.2% 7I174.5 (1 X4] 0.0 0.0 o0 0.0 00 0.0 0.0 47.5 107.3 302.8 305.6 308.3 Ho.t
Pafits colis 276.1 4. 1% 1327.2 [+1+] 0.0 no 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 50.4 1.4 52.5 537
Train convantionnel -B45.5 —13.9% | ~-4217.7 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 -211.8 —-210.7 —200.6 —208.4
SOUS—TOTAL B 908.6 13.4%( 42840 0.0 0.0 0.0, 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 47.5 107.3 141.3 148.3 151.3 155.3
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur impariations THV 36.2 0.5% 69.0 0.0 0.2 0.3 0.7 22 8.0 12.5 17.0 9.9 53 1.2 0.8 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 8.2 0.6% 130.3 0.0 0.0 0.0/ 1.3 2.8 3.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9
TOTAL DES COUTS 6799.7 100.0% 15838.0 —33.2 45.5 5@ 194.1 5128 1300.1 2468.9 2608.5 1780.8 1143.2 515.2| ° 2191 1168.3 154.0
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % Vi 1995 1896 1997 1998 1999} 2000 2001 2002 2o003| 2004] 2005] 2006] 2007] 2008
REVENLIS D'OFPERATION
Train rapide 5018.2 67.0% 24108.6 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 0.0 52.9 177.9 882.3 886.3 809.9 834.1
Petits colis 808.3 B1% 2963.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 1068.5 109.4 112.4 115.4
Concessions 55 0.1% 24.7 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 oo 1.2 1.2 1.2 1.2
Train canventionnel — 654.6 —-8.7%; —2963.0 0.0 0.0 0.0 6.0 a.0 0.0 0.0 4.0 0.0 ao ~ 1411 1411 -—141.1 —~141.%
SOUS—-TOTAL - 4975.4 64 5% 24131.4 0.0 0.0 0.0 0.0 4.0 0.0 0.0 4.0 529 177.9 820.9 855.7 882.3 909.6
[SURPLUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 1360.7 18.2% ) 66719 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 17.8 85.0| 222 4 220.8 2318 245.5
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 852.0 11.4%| 9258.8 0 0 o o o o [ o o 1) ) g 0 0
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVRE
Main—d'oetrvre directe 7.1 1.0% 232.7 0.0 0.1 0.2 .4 a.t 1.0 24.9 22.6 11.2 6.0 6.4 6.2 8.3 a4
Main—d'oeuvre Indirecte —-31.0 —0.4% —216.9 —0.3 i X. ] 1.3 27 a9 9.0 22.4 27.6 126 5.2 —-168.7 -21.6 —21.2 —19.2
Train coaventionael -89 -0 1% —44.7 0.0 4.0 0.0 [+X1] [124) 0.0 0.0 0.0 [+31] 00 —-22 -22 —22 —22
S50US - TOTAL 36.1 0.5% —28.6 —0.3 0.7 1.4 a1 7.0 20.0 47.3 50.2 23.8 0.8 ~15.4 —17.6 ~17.0 —14.9
[EXTERANALITES POSITIVES
Poliution atmosphérique 18.40 0.2% 89.8 0.9 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 ai 32 3.3
Sécurité publique 241.0 3.2% 1102.8 0.0 (134 0.0 0.0 [+21]) 0.0 0.0 0.0 [+X+]) 0.0 50.3 50.5 50.7 5t.0
SOUS-TOTAL 259.0 3.5%) 1193.5 0.0 [1X1] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 53.3 53.6
(TOTAL DES AVANTAGES T4B3.2] 100.0%] 412270 —~0.3 0.7 1.4 31 7.0 20.0 47.2 50.2 04.5 2147 10801 1121.8
AVANTAGES — COUTS eka sl | essmaal T -3de] —aas] 2 B52] igr1] <5057} 2128012421 7]-2459.3]-1686 3] ~ede 5] B74e| g02.5] 1040.5[ 10405
HATIO AVANTAGES-cOUTS . 10
TAUX DE RENDEMENT INTERNE | - 8.0%



ANALYSE AVANTAGES-COUTS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 1: 300 Kph--QUEBEG - WINSOR VIA MIRABEL

TAUX D'ACTUALISATION: B.00%

[REVENUS D'OPERATION: 100,00%

'COUTS D'INVESTISSEMENT; 100.00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR BESIDUELLE PW-—1
Co0TS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Intrastructure et materiel roulant 120.0 78.0 17.8 17.8 137.8 i7.8 89.0 343 173.4 53.4 53.4 1301 139.4 227 89 17.8 17.8
Pelits colis 0.2 02 0.2 25.2 03 0.3 7.9 32.4 0.5 05 o0s 25.6 0.6 0.6 27.5 0.6 0.0
TFrain conventionnal ~21.0 —~-21.0 -85 -26.0 - 20,0 —18.0 —18.0 —18.0 -8.5 -6.5 ~8.5 —8.5 -9.3j" -85 -85 —6.5 ~8.5
SOUS—TOTAL 99.2 57.2 1.5 14.1 109.1 0.1 78.9 48.8 167.4 47.4 47.5] 149.1 130.7 16.8 20.09 11.9 1.9
COUTS D'OPERATION:
Train rapide 311.9 313.8 315.7 317.7 320.8 324.0 a27.8 335.4 390.5 343.8 348.2 asz2.9 asr.7 362.8 368.1 373.6 370.4
Petits colis 54.9 56.1 57.3 58.8 59.9 61.2 6268 84.0 65.5 67.0 68.5 701 "7 73.3 75.0 76.8 76.8
Train conventionnel -207.3] -206.2[f -2051] -2040)f -—2029 ~201.8] -—200.7f —199.7] -—198.6] —197.5] —1065] -t05.4[ —t1944] -—1933] —1923] -—-t012] _—imep
SOUS-TOTAL 159.5 163.6 187.9 172.3 177.8 183.4 189.4 169.8 208.4 21a.2 270.3 227.5 235.0 242.8 250.8 259.2 266.0
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THY 0.8 0.1 0.1 0.1 0.9 0.1 0.1 0.2 1.1 0.3 0.9 0.4 0.8 0.t 0.1 0.t ot
[EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisatjon du sol 4.9 49 49 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 4.0 4.9 49 49 4.9 49] 49 4.9
TOTAL DES ©OUTS 264.3 225.8 164.5 1681.3 292.6] 188.5][ 273.3 2535 379.8 265.9 273.0 381.9 371.5 564.7] 285.7) 276.1 2824
AVANTAGES ECONOMIQUES 2000] 2010/ 2011 2012] 2013 zo014]  2015] 2016|2017 2018 2019 zozo] 2021 2022 2023 2024  zo2s
'AEVENUS D"OPERATION
Train rapide 058.09 oB4.5f 10107 1037.6] 10852 t083.8] ti227)] 1t526[ 1183.2| 12147 1247.1} 1200.3( 13144} 1340.4] 385.3] 14222} 14600
Petits colis 118.8 121.8 125.2 128.8 132.1 135.7 139.5 143.3 147.2 151.2 155.4 159.6 164.0 168.5 1731 1778 177.8
Concesslons 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 12 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 12
Train conventionnel —140.1] —141.1] -14L1] —14L1]  —1419 —t4Ltf —tA1f| —tata]  —14t]  —1an1]  —14taf —1a1t] 4] —14nf —1at) 14| —1a1
SOUS—TOTAL 937.6 966.4 995.9| 1026.3§ 1057.4 1080.4f  t1222|| 11558] 11s05| 12268.0] 12625|  13000| 1238.4] 137780 14185} 14801 1408,0
'SURPLUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 253.7 262.2 270.6 280.0 2804 2zo0.0f  309.0 319.4 330.0 341.1 352.5 364.3 8785 389.0 4021 415.5 420.4
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL, 0 [ [ 0 0 0 a ') 0 0 [ o ] 1] a 0] 92588
GAIN SOGIAL DE MAIN-D'OELVRE
Main—d ceuvre direcle 8.6 8.7 8.8 8.9 7.0 A T.a 7.4 7.5 7.8 7.8 78 8.0 8.1 a3 a4 as
Main—d'oeuvre indirecte -18.3 -17.2 -18.3 —17.6 ~14.2 - 15,1 —15.1 —15.8 -13.7 —14.2 -14.3 -10.9 8.8 A —5.4 -3.5 -1.6
Train conventionnel —-22 —21 -21 -21 -21 —21 -2t —-21 —21 -2t —~21 —21 —-21 —-21 -21 21 —2.1
SOUS—TOTAL _ —-11.9 -128 —12.8 —12.6 ~8.3 —10.1 -0.9 -10.6 5.3 —-8.8 -8.8 —5.1 -29 —-1.7 0.8 28 4.8
EXTEANALITES POSITIVES
Pollution atmosphérigue a4 s 3.6 a8 3.9 A0 4.2 4.3 4.5 4.6 4.8 4.9 5.1 5.3 55 5.7 59
Sécurlié publique 51.2 51.4 51.8 51.8 521 52.3 525 528 53.0 532 53.5 53.7 53.9 54.2 54.4 s4.7 54.9
SOUS—TOTAL 54.8 54.9 55.3 55.6 58.0 56.3 56.7 57,1 §7.5 57.8 58.2 58.6 58.1 50.5 54.9 60,4 60.8
TOTAL DES AVANTAGES 1234.0] 12709 _1308.5]  1349.1 13935 14346 {476.0] 1521.8] 1589.7] 1616.2) 1664.6] 1717.8] 1771.1 1824.8) isAn.2] 1938.7) 119518
AVANTAGES — COUTS - : ...~ | -959.6] 10450 1i24.0]. 1157.8] 1100.8] . i246.1] 1204.7] 1268.3] 1180.9] 1350.3] 1301.7] 1335.9] 1399.6] 1560.1] 1505.5] 1662.6]10069.4]
RATIO AVANTAGES COOTS e
TAUX DE BENDEMENT ENTERNE

TEYWODELE WHES



ANALYSE AVANTAGES—-COG®
RESULTATS DETAILLES QUEBLC

SCENARIO 1: 300 Kph— QUEBEC -~ WINSOR VIA MiIRABEL

TEAVAMODELE W3

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%
REVENUS D'UPERATION: 100,00%
COUTS D'INVESTISSEMENT: 100.00%
[SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
[VALEUR RESIDUELLE PW—1
COUTS ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1997 1908 1999 2000 2001 20032 2003 2004 2005 2008 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 980.21 111.5% 2374.5 28.3 0.0 c.0 10.1 a7 2.8 150.2 197.2 227.6 2290 163.7 155.3 146.3 137.3
Subvention au traln conventionnel —121L.7] -13.8% —425.4 -7.2 -4.7 -4 2 — 1.4 —1.4 —1.4 —-1.4 ~1.4 —-1.4 —14.3 -31.0 —30.9 -30.6 —-17.2
SOLS—TOTAL _ a5 4l 97.6%) 19490 29.1 —47 —4.2 8.8 26,3 915 148.8 1@1 226 2| 214.6 132.7 124 4 115.7 120.1
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Ptime sur imporlations THV 12.6 1.4% 24.0 1] o1 0.1 0.3 08 28 a1 5.9 3.4 1.8 04 0.3 0.0 0.0
mﬁﬁm‘ﬂ?%% NEGATVES -
Utilisation du sol 8.0| 0.9% 27.0 0.0 0.0 0.0 03 o7 10 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
TQTAL DES COUTS B79.1]_ 100.0%| 2000.0 20.1 —4.8 —41 9.3 37.8 95.2 155.8 2027 23062175 134.2 125.7 116.7 1211
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % vT 1905 1996 1997 1898 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES ‘
SOUS-TOTAL 115.6 16.2% 132.3 —1.1 0.2 23 5.3 1.1 30.5 71.6 92.5 623 17.8 -04 —20.1 -20.3 ~-17.2
[SURPLUS DU CONSOMMATEUR ™
Train rapide sosal asox! 14732 9.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 128 20.2 48.0 49.6 51.3 53.0
VALEUR RESIDUELLE =
SOUS-TOTAL 2010 28.2%] 21843 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'GEUVRE
Maii—d'oeuvre directe 36.4 s1%]| 1112 0.0 o4 Q.1 0.2 28 7.6 1.2 84 26 1.8 at 31 a2 az
Main—d'ceuvre Indirecte 70 —to% —51.1 -0 1.4 0.4 0.9 0.4 0.7 5.0 7.8 as -1.2 -5.2 -5.8 —5.6 -5.0
Train conventionnel —34{ -05% —-15.5 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 ~0.8 -0.7 -0.7 -0.7
SOUS—TOTAL 26.0 36% 4.8 0.1 1.5 05 1.2 az 8.3 16.3 16.3 , — -8 - -
EXTERNALITES POSITIVES =1 B R = = 22 22 =
Pollution atmosphérique 1.0 1.5% 528 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 20 20 21 21
Sécurité publique 51.0 7.2% 235.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 10.4 0.5 106 10.6
SOUS -TOTAL 62.0 a7% 268.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 12.4 125 12.6 12.8
[TOTAL DES AVANTAGES 712.0] 100.0%| 4123.1 —1.2 1.7 57 [ 14.3 38.8 87.8 J6B.8  e2.2]  48.8 482 38.6 4050 48.1]
AVANTAGES — COUTS | =i166.2] eizan| —aosk o e2] 0 eef i T2al —eas| -se4] —eso] —e3ef _14a4] —170.8] 859 -—87.5]1 -76.2| —75.0)
RATIO AVANTAGES —CO0TS. .| ... 0.81
TAUX DE RENDEMENT INTERNE | . 5.7%



ANALYSE AVANTAGES —coOUTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 1: 300 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA MIRABEL

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%

i SEMENT: 100.00%

SUAPLUS CONSOMMATEUR MOYEN |

VALEURA AESIDUELLE - PW-1
COGTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTICHN
Subvention au projet 1271 $21.2 i11.4 100.4 89.2 85.0 80.2 2.9 63.6 55.4 45.0 0.0 —189 —pna —32.3 —41.9 —AB.7
Subwention au train conventionnel —20.0 —10.8 —18.4 —~21.0 207 - 8.1 -17.8 —17.6 —~14.8 —14.6 —14.4 -14.1 - 14.5 —13.7 —-13.5 —13.3 —~13.1
SOUS—-TOTAL 107.1 01.5 95.0 79.5] 685 66.9 624 55.3 48.7 40.8 81.5 —14.1 ~31.4 —35.9 - 45.8 —~54.3 —61.7
PRIME EN CHANGE E£1RANGER
Prime suf importations THY 0.3 0.0 0.0 0.9 0.3 0.0 0.0 0.1 0.4 0.1 o1 = o1 0.3 Q.1 0.0 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du scl 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 L0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
TOTAL DES COUIS i05.4 102.5 06.1 80.5 69.8 6.9 63.4 56.4 50.1 41.9 32.8 —i3.0 —-30.1 —34.9 —%4.8 —53.3 —60.7
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 20185 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL —10.1 —8.2 -11.5 —12.5 —8.6 -7.3 —B.6 -10.8 ~8.2 —5.4 -8.2 -58 -20 -0.7 1.9 3.9 5.9
'SURPLUS DU CONSOMMATELR T
Train rapide 54.8 56.6 58.0 60.5 626 64.7 88.8 69, 1 7i.4 73.8] 76.3 78.9 B1.5 84.3 87.1 90.1 93.1
VALEUR RESIDUELLE ‘
S0US-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 21843
GAIN SOCIAL DE MAIN—-D'OEUVAE
Main—d'oeuvre directe 3.3 3.3 3.4 as 3.5 as 2.6 3.7 3.7 3.8 39 ag 40 40 IR 42 42
Main—d’oeuvre indirecte -4t —4.3 —4.5] —4.4 -3.5 -3.7 -3.8 ~3.8 -3.3 -3.4 —a.4 ~2.5 —2.0] -1.7 —1.0 -0.4 0z
Train canventionnel -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -07 —0.7 ~0.7 -0.7 -07 -0.7 -0.7 -07 0.7 -07 -0.7
SOUS - TOTAL —1.8] -1.7 -1.8 -1.6 —0.7 -0.8 0.7 -0.8 —0.3 -0.3 -0.3 0.7 12 1.8 24 3.0 a.7
[EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 22 22 23 23 24 2.4 25 25 28 27 27 28 28 29 3o aon a1
Sécurité publique 10.7 10.8 t0.9 11.0 11.0 1.1 1.2 11.3 11.4 1.5 11.6 1.7 1.7 1.8 1.9 12.0 121
SOUS-TOTAL 120 13.0 13.2 13.3 13.4 13.8 13.7 13.8 14.0 14. 1 14.3 14.4] 14.6 14.7 14.9 15.0 15.2
[TOTAL DES AVANTAGES 58.0 E9.8 583 50.7 687 70.1 7i.2 71.2 70.0 813 821 88.2 (X ) 99.9 106.3]  112.0] 23021
AVANTAGES —couTs - - | —5z23f —az7| —araf 08 -] 77 2l 7l 48] 280l a4 405 101.2] 1255] 1348} 151.1] 1853] 2362.8)
RATIO AVANTAGES~CO0OTS
TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TOVMODELEZWHS



ANALYSE AVANTAGES-COUTS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO

SCENARIO 1: 300 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA MIRABEL

FEVMODELE WIS

TAUX D'ACTUALISATION: [ 8.00%
EVENUS D'OPERATION: [ 00.00%
'COUTS D'INVESTISSEMENT: 00, 00% |
SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
VALEUH RESIDUELLE [
[CO0TS ECONOMIQUES VAN % vT 1895 1996 1997 1898 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 18024 111.9%] 45843 70.1 0.0 0.0 19.6 728 179.2 200.0 380.7 439.4 4421 316.1 299.8 282.4 265.0
Subvention au {rain conventionnel —24298( —14.3% —d48.9 —~ 14,3 -93 —-8.4 -2.7 —2.7 —2.7 —28 —-2.8 —2.8 —28.68 —61.6 —61.6 -61.0 —34.2
SQUS--TOTAL 1649.5 97.0%| 37354 55.7 ~-03 —B8.4 16.8 70.1 176.5 287.2 arr.e 436.6 413.5 254.3 238.2 221.4 230.8
PRIME EN GHANGE ETRANGER
Prime sur importations THY 20.7 1.2% 39.5 0.0 0.1 0.2 0.4 1.3 48 10.0 9.7 57 3.0 0.7 0.5 __ 0o 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 301!  1.8% 103.4 0.0 0.0 0.0 1.0 20 29 3.9 3.9 3.9 3.9 3.9 3.9 ag 3.9
TOTAL DES COUIS 1700.3)  100.0% __3878.2| 557 —08.2 —8.3] 18.2 733 184.0 301.1 3018 4462 420.4 258.0 242.6 225.3 204.7
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % Vi 1895 1996 1997 1988 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL 209.1 1H.2% 200.4 -1.9 0.8 4.1 8.7 20.3 56.0 130.8 1697 114.8 37.9 ~112 ~37.1 —-37.4 —31.8
SURPLUS U CONSOMMATEUR
Train 1aplde B 1052 4 58.2%( 51987 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 5.0 8.8 174.4 180.2 186.2 192.5]
VALEUR RESIBUELLE
S0US-TOTAL o 386,91 20.7%) 42172 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN-—D'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 40.7 22% 121.5 a0 0.t 0.1 0.1 0.3 3.4 13.6 142 8.8 42 a3 3.1 3.2 3.2
Main—d oeuvre indirecte -8.1 —-0.5% -a1.9 -0.1 1.0 0.8 1.2 25 5.7 1.0 127 5.9 —1.4 -8.7 -9.7 -9.6 -8.7
Train conventionnel —-65| -0.3% -20.2 0.0 o.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 —1.4 —-1.4 —1.4 -1.4
SOUS-TOTAL 25.1 1.3% 10.4 -0.1 1.4 0.8 1.3 29 9.1 24.6 26.9 14.4 28 —-6.8 —8.1 ~7.9 —~6.0
EXTERNALITES POSITIVES
PoRution atmosphérique 7.1 0.4% 36.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.0 0.0 t.0 1.1 1.t 1.2
Sécurilé publique 190.0 10.1% 868.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 n.0 0.0 oo 0.0 .0 30.0 40.0 40.2 40.3
SQUS-TOTAL 197.0 10.5% 004.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 40.9 411 41.3 41.5
[TOTAL DES AVANTAGES 1871.7)_ 100.0%) 105518 —21 1.9 4.7 1.0 3.2 5.0 155.4 166.5 134.2 425 191.3 176.2 182,21 195.3)
AVANTAGES — COUTS: . T AT Al | aaradl =58 AL A8.0) . =74 —501].—119.0] —145.7] —195.0[ —312.0] =377 8] —G75) —685) —431] -394
RATIO AVANTAGES -COUTS . L1148
TAUX DE HENDEMENT INTERNE [ 9.2%



ANALYSE AVANTAGES-CO0TS
RESULTATS DETAILLES ONTA#RIO
SCENARIO 1: 300 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA MIRABEL

TAUX Y ACTUALISATION: 8.00%

AEVENUS D'OPERATION: 100.00% )

COUTS D'INVESTISSEMENT: 10G.00%

SUAPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-—1
CcoUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au prajet 245.5 234.1 215.1 193.9 t72.2 164.0 154.8 140.7 1227 107.0 88.5 0.0 -326 —429 —62.5 ~79.3 -~ 04.0
Subvention au train conventionnel - 40.0 —ag.4 —3z8 —-41.8 —41.3 -368.0 ~35.5 —35.1 —~20.68 —28.1 —28.7 —28.2 —28.0 -27.3 -289 —26.5 —~26.0
SOUS-TOTAL 205.5 194.8 i82.4 152.1 130.9 128.0 119,24 105.6 931 7.9 50.9 28,2 -~ 81,8 70,8 ~-89.8]  —105.8] —120.0
[PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 0.4 0.0 0.1 0.1 0.5 0.1 0.1 0.1 08 0.2 0.2 0.2 0.5 0.1 0.0 0.1 0.1
EXTEHNAL!?!ES NEGATIVES
Utilisation du sol 39 3.8 3.9 3.9 3.9 . 3.9 2.9 3.8 asg 3.9 3.9 2.9 3.8 3.8 3.9 a9 a.0
TOTAL DES COUTS 200.8 108.6 i86.4 158.0 135.3 131.9] 123.2] 100.6 97.7 B2.0 64.0 —24.1 —57.1 —86.2 —854] -—101.a8] -116840
AVANTAGES EE_QNOM_IQQES 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
['VAHIATION DES REVENUS DE TAXES i
SOUS-—-TOTAL —18.5 —15,2 —21.9 —23.8 —12.4 ~13.8]  «168 21,4 121 2.8 ~16.8 12,0 5.8l 84 0.9 4.4 7.7
SURAPL S DU CONSOMMATEUR |
Train rapide 198.9 205.5] 212.4 219.5 226.8 234.4 242.2 250.3 258.6 267.2 276.2 285.4 204.9/ 304.8 314.9 325.4 336.3
iVALEUR RESIDUELLE
SOUS—TOTAL 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0f 4217.2]
GAIN SOCIAL DE MAIN - D'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe a3 3.3 2.4 35 a5 a8 a8 ar a8 ase ag 40 4.0 at 42 4.2 4.3
Main—d'oeuvre indirecte X -7.6 -7.9 -7.6 -5.9 —6.4 -6.3 —-8.7 —5.8 -5.8 -57 —4.2 -3.1 -2.8 —1.4 0.4 0.5
Train conventionnel -1.4 —1.4 —-1.4 —1.4 —~1.4 -1, 4 —~1.4 —1.4 —t.4 9.4 -1.4 —1.4 —1.4 w14 -1.4 -1.4 —t.4

~5.4 ~5.7 —5.9 —5.5 —-3.8 —4.2 —4.0 —4.3 -3.2 -2.4 -3.2 —1.6 —0.5 0.1 1.4 2.4 3.5

Foltution atmosphérique 1.2 1.3 1.4 1.4 1.5 1.6 1.7 1.8 19 20 21 22 23 24 25 27 28
Sécurité publique 40.5 40.6 0.7 40.9 £1.0 £1.2 £1.3 41.8 4.8 418 41.9 42.1 422 424 425 427 42.8
SOUS-TOTAL AL7 41.9 42.1 42.3 42.5 42.8 £3.0 43.2 43.5 43.7 44.0 44,2 44,5 44,8 45.0 45.3 45.8:
[TOTAL DES AVANTAGES 216.7 2985 276.6 2394 253.1 250.0 764.7 267.8 286.8 294 8 300.1 316.0 3333 346.3 362.3 a77.8]  4610.4
AVANTAGES - COUTS - [ sal[ 280" 402 " 76.4]  117.8[ - 127.1]: - 141.5] 1581 189 2] 212.8[ 236.2] 340.1] - 390.5] ' 412.51  447.7] . 479.4] 4726.3]
[AATIO AVANTAGES-COOTS .~
TAUX DE RENDEMENT INTERNE -

TEVAMODELE WS



ANALYSE AVANTAGES—COUTS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 2: 200 Kph - QUEBEC - WINSOR VIA DORVAL

TOVWAODELEWRS

TAUX D'ACTUALISATION: .00%

TREVENUS D'OPERATION: 00.00%

COUTS D'INVESTISSEMENT: DO%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOY

VALEUR RESIDUELLE PW—1
colTs ECOQQIA!QQES VAN % vT 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
COUTS DINVESTISSEMENT:
Infrastructure et maleriel roulant 53620 90.4%[ 102928 0.0 60.4 66.3 175.7 a74.2] 11802 21257| 21927 1600.6] 10692 106.6 125.0 D.0 0.0
Petits colis 96.3 1.6% 280.7 0.0 0.0 0.0 co o0 0.0 c.0 0.0 0.0 o0 173.2 15.2 0.2 02
Train conventionnel —247.5 —4.2% -607.0 —-33.2 —21.5 -19.5 —-8.3 -6.3 -6.3 -84 —8.4 —6.4 -58.2 —68.2 —-87.0 -67.0 —~H.5
SOUS-TOTAL 5210.7 B7.0%| 9966.5 33,9 38.9 48.8/ 169.4 467.9) 1173e] 21193 2186.3) 18032 10030 302.6 73.2 — 66,8 ~6.3
TOUTS DOPERATION:
Teain rapide 1348.8 27%| 61183 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0o 0.0 0.0 41.2 85.1 258.1 261.3 263.5 265.1
Patits calis 250.7 42%( 12018 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 46.1 LTA 48.0 49.0
Frain conventiannel —945.5) -15.9%| —4217.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 ool 2118 -2107| -2086] -208.4
S0US-TOTAL 653.9 11.0%[__ 31025 0.0 0.0 0.0 6.0 oo 0.0 0.0 0.0 a1.2 95, 1 92.4 97.7 102.0 105.8
PRIME EN CHANGE E1RANGER
Prime sur impariations THV 31.9 0.5% 60.G oo 0.2 0.2 0.7 2.0 7.1 15.0 14.7 8.0 5.1 1.1 0.8 0.0 0.0
[EXTEANALITES NEGATIVES
Utilisation du sob az.7 0.6% 111.6 0.0 0.0 0.0 1.3 22 3.3 4.2 4.2 42 42 4.2 4.2 4.2 42
TOTAL DES COUTS 5928.2]  100.0%] 13241.3 —33.0 301 49.1 171.1 472.1]___11843] _2138.4]_ 20053 _ 1657.6] 1107.4 402.3 175.8 30.4 163.6]
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
REVENUS D'OPERATION
Train rapide 3894.7] 60.4%] 185919 o.e o.a 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 55.8 160.1 675.4 692.3 709.7 727.5
Petits colis 585.9 10.4%] 2854.0 0.0 0.0 0.0 oo 6o 0.0 0.0 0.0 o.a 0.0 02,5 105.3 108.2 111.2
Concesslans 5.4 01% 24.5 0.0 0.0 0.0 oo co 00 00 0.0 oo 0.0 1.2 1.2 1.2 12
Train conventionnel —G654.6] —11.7% ) —2063.0 Q.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 —141.1 —141.1 —141.1 —141.1
SOUS--TOTAL 3831.3] 68.3%} 18507.5 0.0 0.0 0.0 0.0 c.0 0.0 0.0 0.0 55.8 160.1 837.9 857.7 677.9 698.7
SURPLUS DU CONSONMATEUR
| Train rapide 978.4 17.4%| 48852 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 aLs 47.8 1680.9 165.7 170.8 175.7
VALEUR RESIDUELLE j
SOUS-TOTAL 541.0 %.7%] 5886.4 o 0 o) [+] o [+ 0 o [} [ 0 a a )
[GAIN SOCIAL DE MAIN--D'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 66.7 1.2% 203.4 0.0 ad 0.1 0.3 2.5 2.2 20.6 0.2 10.0 57 57 55 5.6 57
Main—d'oeuvre indirecte -a83] -06%| -—230.8 -02a 0.5 1.0 27 %1 8.4 18.6 23.4 125 ~20 ~-19.2 -2t.7 203 —18.3
Train conventionnel —-9.5 —0.2% —-42.8 4.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 P | —2 % —-21 2.1
S0OUS-TOTAL 20.9 0.4% ~79.2 -0.3 0.6 1.2 3.0 6.6 17.6 39.1 A28 2.8 a7 —15.5 -18.3 —16.8 —14.7
[EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 171 0.3% B4.2 0.0 o0 00 0.0 c.o 0.0 0.0 .0 0.0 0.0 29 3.0 a 3.2
Sécurité publique 222.3 40% 10138 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 48.9 47.0 47.2 47.3
SOUS-TOTAL 239.3 43%] 1ous1 0.0 6.0 6.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 49.8 50.0 50.2 50.5
[TOTAL DES AVANTAGES 56090.5] 100.0% ] 30088.0 ~0.3 0.6 13) 3.0 6.6 i7.8 301 42.6 109.8 211.6] Baa.1] B855.1 882.1 910.2
AVANTAGES — GOUTS: .. .. =s10.7] . [ Teesaz] azie ~a85] - —47.8) ~168.1] ~465.5]-1166.7]- 2000 a[-2162.7}-1547 8] —de5.8]. asva| - 679.3] sa27] s06.7|
HATID AVANTAGES~co0TS. .. |- ' 0.98
TALX DE RENDEMENT INTERNE 7.5%



ANALYSE AVANTAGES ~CO0TS
RESULTATS DETAILLES CANADA’
SCENARIO 2: 200 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA DORVAL

TAUX ['ACTUALISATION: B.00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%|

COUTS D'INVESTISSEMENT: §00.00% ]

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-1
QQG]'S ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Infrastructure et materiel roulant 1171 61.3 26.2 26.2 143.3 26.2 85.6 24.8 94.5 26.2 246.2 1068.2 141.9 1.7 a1 26.2 26.2
Petits colis 0.2 0.2 15.2 0.3 0.3 0.3 28,2 0.5 0.5 17.5 0.5 0.6 15.6 0.6 0.6 15.7 0.0
Train conventionnel -25.0 —21.0 -8.5 —-29.0 ~20.0 -18.0 -18.0 -~18.0 —- 8.5 —6.5 6.5 —8&5 -3 -8.5 —~8.5 —&.5 -85
SQUS-TOTAL 96.3| 60.6 35.0 -25 114.6 a5 100.9 7.3 80.5 37.3 - 20.3 100.2 148.2 5.6 7.2 354 19.7
COLUTS D'OPERATION?
Train raplde 266.7 268.4 270.0 271.8 274.2 276.7 270.6 286.0 289.3 292.7 206.2 209.9 303.8 307.8 329 316.5 321.2
Petlils colis 50.0 511 521 53.2 54.4 56.5 56.7 57.9 58.2 60.5 61.8 63.2 64.6 66.0 67.5 69.0 60.0
Train conventionnel --207.3] -206.2] -205.1] -2040] -2029 ~-201.8( ~zo07] 1007 -—-1086] -197.5] -—106.6f —1054] —194.4] —1033] -—1o23] -1012]| —1s032
SOUS—TOTAL 108.4 114.2 117.1 125.0 125.7 130.5 135.5 144.3 149.9 1567 161.6 1677 174.0 180.5 187.3 194.3 200.0
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 6.7 0.1 0.2 0.2 0.9 0.2 ot 0.1 0.6 0.2 0.2 0.2 0.9 0.t 0.1 0.2 0.2
EXTERNALITES NEGATIVES
Uilisation du sol 4.2 4.2 4.2 4,2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 42 4.2 42 42 4.2 42 4.2 4.2
JOTAL DES COUTS - 210.8 178.0 156.4 129.9 P45.4 143.3| 240.8 156.0 245.2 197.3 188.2 2723 327.3 190.6] 156.8 2340 274.1
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
[REVENUS D'OPEAATION .
Train rapide 745.7 764.4 783.8 803.3 a23.4 844.1 865.2 887.0 o192 932.0 955.4 g79.4] t004.0 mzn.ag 1055.0]  1081.5f 11087
Paiits colis 114.2 117.2 120.5 123.9 127.2 130.7 134.3 138.0 .. 1457 148.7 153.8 158.0 162.3 166.8 171.3 171.3
Concesslons 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 12 1.2 12 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2
Yrain conventionnel 141 —ta11| -4 -4t —1410 ~1at A} —14b1f  —14t1] —1411] -t -4t —vant] 1411 —tet]  —143]  —1411) -4
SOUS—TOTAL 720.0 741.8 764.2 767.2 810.7 834.9) BED.6 885 0 9111 937.8 965.2 003.2{ 10220 1051.6{ 108i.9] 111zel 11400
SURPLUS I CONSOMMATEUR
Train rapide 184.0 188.4 191.9 107.7 203.6 209.6} 215.9 222.3 220.0 2358 242.8 250.1 257.5 265.2 2731 281.3 289.7
VALEUR RESIDUELLE )
SOUS-TOTAL o [1] 0 4] 1] 1] 0 0 o 0 0 1) 0 )] [+] 0]  5886.4
GAIN SOCIAL DE MAIN-BUOEGVRE
Main—d'oeuvre direcle 5.8 5.9 6.0 6.1 a2 6.3 6.4 6.5 8.6 6.7 8.9 7.0 7.1 7.2 7.3 7.4 7.5
Main—d'ceuvre indirecta -18.3 172 —18.3 -18.1 —-15.3 —15.8 —15.3 —15.9 —14.6 ~14.6 ~14.8 ~10.2 - i0.8 -7 -8.7 ~7.8 -8.3
Train conventionnal -21 -2t -21 -21 -2.0 —2.0 -2.0 —-20 ~2.0 2.0 —-20 ~2.0 ~20 ~20 -2.0 —20 —2.0
SOUS—-TOTAL -126 -13.3 ~14.3 -14.0 -11.1 —11.6 —10.9 —11.4 -10.0 —9.9 -9.7 -5.2 -5.5 — 4.6 -3.4 —2.2 -0.8
[EXTERNALITES POSITIVES T
Pollution atmosphérique a3 3.4 as 3.6 a7 a8 3.9 4.1 4.2 43 4.5 4.8 4.7 4.9 5.t 5.2 5.4
Sécurité publique 47.4 A7.8 47.7 47.9 48.0 431 48.3 8.4 48.6 4.7 48.8 49.0 491 403 0.4 40.6 49.7
SOUS-TOTAL 50.7 50.9 51.2 s51.4]__ 517 51.9 522 525 52.7 53.0 53.3 53.6 53.9 54,2 54.5 54.8 55.1
TOTAL HES AVANTAGES Bau_ ¥ 985.8 993.0 1022.3 1054.8] 10840 1116.8] 11484 11827 12167 1251.68) #2017 13370 13068.4 1408.1 i%48.9] 73705
AVANTAGES — COUTS .. . - | .728.5| ~787.8]-.836.¢] d99.3] . s09.5] - o41.6] -87e.0] 9ez.5|  037.5] 1019.4] 1085.3] 1019.3] 10007 1175.8] 1207.3] 1212.9] 7146.4]
RATIO AVANTAGES-COOTS . -
\TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TEVMODELE WKE



ANALYSE AVANTAGES-—co0TS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 2: 200 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA DORVAL

TEVWMODELE WK

FAUX D'ACTUALISATION: [ 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 00,00%

COUTS D'INVESTISSEMENT: 00.00% |

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-1
|CcO0TS ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1697 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 913.4] 113.0%| 24587 30.8 6.0 0.0 85 31.5 74.6 122.0 150.2 180.7 177.4 148.4 144.0 139.9 135.8
Subvention au train conventionnel - t2LT] ~151% - 425 4 -~7.2 4.7 —4.2 1.4 -1.4 ~-1.4 —t.4 —-14 —-1.4 —14.3 3.0 —-30.9 -30.8 - 17.2
SOUS-TOTAL . 791.7] or.e%| 203z 236 ~4.7 4.2 7.1 30.2 a2 120.6 157.8 179.3 163.0) __ 117.4 113.2 100.4 118.7
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 11.0 1.4% 21.0 0.0 6.1 0.1 o2 0.7 25 52 5.1 at 1.8 04 0.3 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 58 0.7% 18.9 0.0 0.0 0.0 0.2 0.8 0.7 0.7 0.7 0.7 07 07 07 0.7 0.7
TOTAL DES GOUTS 808 4] 100.0% ) 2673.1 23.8 —46 —41 75 31.3 76.4 126.5 163.5 183.1 165.5 118.5 114.1 110.1 119.4
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 1897 1998 16099 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL 857 14.8% 330 —1.1 05 1.9 5.1 10.8 28.0 61.8 79.7 57.7 21.7 —88] 249 —z38% -—188
'SUAPLUS DU CONSOCMMATEUR
Train raplde 3063 sSzpe| 14134 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 233 38.4 482 49.5 50.0 52.4
VALEUR AESIDUELLE
SOUS—TFOTAL 120.4] so.5%! 1307.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN—DOEUVAE
Main--d'oeuvre diracte 30.5 52% 53,1 0.0 19 ] o1 0.2 1.7 55 a8 1.5 28 1.5 28 28 28 29
Main - d'ceuvre indirecte ~86f —1.5% —-61.2 —~t1 o1 0.3 0.9 1.0 1.5 5.2 75 4.9 -0.1 -52 -8.2 -8.7 81
Train conventionnel -3.3 —-0.6% —14.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 [+ X1] 0.0 Q.0 0.0 0.0 -7 -0.7 —-0.7 —-0.7
SOUS—TFOTAL 18.6 2.2% 20.1 —0.1 0.2 0.4 1.2 27 7.1 14.0 150 7.3 1.4 ~-3.2 —4.1 —386 -2.9
EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 8.1 1.6% 43.8 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 Q.0 0.0 0.0 2.0 1.7 1.7 1.8 1.8
Sécuré publique 46.2 7.9% 212.9 0.0 0.0 0.0 o.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 oo 9.5 2.6 0.6 9.7
SOUS—TOTAL 554 9.4% 256.5 0.0 0.0 0.0 0.0 ool 06 0.0 0.0 0.0 0.0 1.2 11.3 11,4 11.5
TOTAL DES AVANTAGES 56865 100.0%|  3030.8 =12 0.7 23 648 “13.5] 35.1 75.8 4.7 88.3 61.6]  47.4] 31.6] __ 34.9) 423
AVANTAGES — COUTS - - - | o esra] 24| s2| 0 Cesl ot Saze] coaia] -so7l Cese] -ess| “1039] _713] -823] -754] -77.1)
HATIO AVANTAGES—CODTS . ‘
[TAUX DE RENDEMENT INTERNE



ANALYSE AVANTAGES-CO0TS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 2: 200 Kph—-QUEBEC—-WINSOR VIA DORVAL

TAUX DYACTUALISATION: B.00%

REVENUS D'OPERATION: 00.00%

[COUTS DINVESTISSEMENT: 00.00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-1
co0TS ECONOMIQUES 2o0e| 2010] 2011 zotz2] 2013 2014] 2015 2o01s8] 2017] zois] 20198 2020] 2021 2022] 2023] 2024] 2028
SUBVENTION
Subvention au projet 131.7 127.9 124.5 120.7 115.8 109.4 101.8 g2.5 B83.0 738 64.6 13.3 0.0 —4.6 —-10.3 -16.1 -220
Subvention au Yrain conventionnel —20.0 -19.8 —16.4 -21.0 ~20.7 -18.1 ~17.8 -17.6 —14.8 —14.8 —t4.4 ~14.1 ~14.8 - 147 ~14.5 -~13.3 ~13.1
| SOUS—TOTAL 1117 108.1 108.0 80.8 95,1 91.4 839 75.0 66.2 59.2 50.2 —0.8 —14.5 —18.2 -23.7 —20.4 —~35.1
PRIME EN CGHANGE ETRANGER .
Prime sur importations THV 0.z 0.0 0.1 0.1 0.3 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 (K] 0.0 0.0 0.t 0.1
[EXTERNALITES NEGATWES
Utilisation du sol 0.7 07 0.7 07 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7
TOTAL DES COUTS 112.6] 108.9 108.7 {005 061 92.1 84.7 757 €5.1 60.0 51.0] —0.0 —135 —17.6 —23.0 —28.7 —344
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 201% 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2048 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL ~129 —11.8 14,8 —15.7 —11.4 —$1.8 —12.1 ~14.2 —11.8 —11.4 —128 ~7.8 ~ 4.8 —3.4 ~1.9 -0.3 1.2
SURPLUS DU CONSOMMATEUH
| Train rapide : : 53.8 55.3 56.9 58.4 60,1 61.8] 63.5 65.3 671 68.9 70.9 72.8 74.9 77.0 79.1 8t.3 836
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.0] 13078
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 29 3.0 a0 at a1 az 3.2 323 33 3.4 3.4 a5 3.6 2.6 a7 a7 3.8
Main—d'ceuvre inditecte -4.5 -4.8 —4.9 —4.8 —4.2 -4.2 —4.1 —d4.1 -3.8 -a8 -a.8 —2.6 -2.8 -2.5 —-2.2 —1.8 —1.5
Train conventionnel -0.7 -0.7 —-0.7 -0.7 —0.7 —0.7 -Q.7 - ¥ -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 ~0.7 —-0.7 —0.7 -0.7
| SOUS—TOTAL ~23 -24 —-28 -25 -1.7 ~1.8 —1.5 —1.6 —1.2 =11 —t.0 0.2 0.1 0.4 0.8 1.2 1.6
'EXTEANALITES POSITIVES
Poflution atmosphérique 1.8 1.9 1.9 1.9 20 20 2.1 21 21 22 22 23 23 24 24 25 25
Sécurité publique %7 9.8 0.9 9.9 10.0 10.1 10.1 10.2 10.3 10.3 10.4 10.5 10.5 10.6 0.7 10.7 1n.a
SOUS-TOTAL 11.6 11,7 i1.8 11.9 12.0 12,1 12.2] 12.3 12.4f 125 128 127 12 8| 13.0 13.1 13.2 13.3]
[TOTAL DES AVANTAGES 50.3 53,0 51.4 [F¥] 58.9 60.3] 82 0] 61.8 667}  oag] 698 71.8 B83.3] 86.8]f 911 65.3 1407.7]
AVANTAGES — GOUTS. . | _82.4f 558 -57.3] .—as:3] —gr2f.  —ata] —237] “ra0] ~2al ~ wo] “1ae] 7ad] eez] toas] 1141] 124.0[ 1442.0]
RATIO AVANTAGES-COOTS . -
TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TOVMODELE WKE



ANALYSE AVANTAGES - CO0TS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO
SCENARIO 2: 200 Kph—QUEBEC-WINSOR VIA DORVAL

TAUX D ACTUALISATION: 8.00%

AEVENUS D'OPERATION; 100.06%

COUTS DINVESTISSEMENT : 100.00%)]

|SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

[VALEUR RESIDUELLE PW-1
COUTS ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 tg97| 1998] 1999| 2000 2001 2002 2003 2004] 2005] 2006] 2007] 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 2024.6f 110.8%( 54408 68.2 0.0 0.0 (LY 69.9 165.3 270.4 352.8 400.5: 393.1 328.9 319.3 3.2 301.1
Subvention au train canventionnel —2428] —13.3% —848.9 —14.3 -9.2 —-8.4 -27 -27 -27 —28 —~28 —-2.8 —~28.8 —-61.8 -61.6 -61.0 ~34.3
SOUS-TOTAL 1781.7f _ 97.5%] 45009 53.8 =0.3 -84 16.0 67.2 1626 267.6 350.0| 2977 364.5 267.1 257.7 249.2 266.8
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THY 18.3 1.0% 4.7 0.0 o1 0.1 0.4 1.1 4.1 L.X:] 8.4 5.1 2.9 0.6 L 0.4 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utitisation du sol 27.0 1.5%] 928 0.0 0.0 0.0 (Y] 1.8 2.0 3.5 a5 as as as a5 as as
[TOTALDES COLTS 1827.0]_100.0%) 4728.3 538 —ag 8.3 7.3 70.0 169.9 270.7 362.0 406.4 370.9 2712 2616 2837 2703
[AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 1997(  1998| 1989 2000 2001 2002| 2003{ 2004] 2005] 2008 2007 2008
[VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL 156.9F 12.1% 50.4 -1.9 0.8 3.5 8.3 18.8 51.4 113.1 146.7 106.4 98] -—160] -458] 433 -3a3s
[SUAPLUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 670.1f| S51.7%| 32718 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 8.2 9.4 127 182 1e.7 123.4
VALEUR RESIDUELLE
SOUS—TOTAL po6.5|  2o6%| 28081 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE
Main--d'ceuvre directe 36.2 28% 107.3 0.0 0.1 .1 0.1 0.8 3.7 1.8 1.8 7.8 43 a0 27 28 28
Main—d oruvre indirecte —124] -1o%i -9%00 —0.1 02 LY ] 17 a4 87 2.1 7.4 36 -0.6 -85 ~B.2 -9, -8.0
Train conventionnel mu.zu ~0.5%) —28.0 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 —1.4 ~-1.4 —1.4 —-1.4
S0US-TOTAL 17.6 4% _~107 —0.1 02 0.5 18 42 10,4 20.8 19.0 1.2 a7 ~-69 7.8 7.7 —8.6
EXTERNALITES POSITIVES
Poltution atmosphérique 40.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 12 13 1.8 14
Sécurité publique 801.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo oo 37.4 s ar.s 376
|SoUS-TOTAL X . 841.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 00 0.0 0.0 38.6 38.7 a8.g 39.0
[TOTAL DES AVANTAGES 12953]  100.0%] 70524 —20 1.0 40 111 PR 618 133.9 165.7 125.7 530 283 1013 107.8 1223
AVANTAGES — COUTS .~ - =830 F[ [ oasdol =850 162" 123[" "—63] —461[ —107.5] —145.8] ~196.2] —280 6] —318 0] —142.9] ~180.3] —144.9] —148.0]
RATIO AVANTAGES—COUTS [ "0.71
TAUX DE RENDEMENT INTEANE | :3.8%

TEVWMODELE WHED



ANALYSE AVANTAGES-CO0TS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO

SCENARIO 2: 200 Kph—-QUEBEC--WINSOR VIA DORVAL

TAUX D'ACTUALISATION: B.00%
[REVENUS D'OPERATION: 100.00%
UTS DINVESTISSEMENT: 100.00%]
SURPLLIS CONSOMMATEUR MOYEN
VALEUR RESIDUELLE PW—1
co0TS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 292 0 283.5 275.5 267.6 258.8 242.6 226.5 205.1 184.1 163.6 143.2 29.5 0.0 —10.2 —227 ~358 —48.9
Subvention au train conventionnel —40.0 —30.4 —3248 —41.8 —41.3 —36.0 —~35.5 —~35.1 —29.6 29,1 -20.7 —28.2 —29.0 —27.3 —26.9 —26.5 - 26.0
S0US-TOTAL 252.0 244.0 2429 205 7 215.5 206.5 190.0/ 170.0 154.5 134.5 114.5 1.3 —20.0 ~ 31,5 —49.6 —-62.3 —74.9
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur imporiations THY, 0.4 o0 0.1 0.t 0.5 0.1 0.1 0.1 0.3 0.1 0.1 0.1 0.5 0.0 0.0 0.t 0.1
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol a5 3.5 3.5 3.5 3.5 3.5 3.5 3.5 3.5 as ak 35 a5 35 35 3.5 a5
TOTAL DES COUTS 255.9 2478 246.5 220.3 210.5 210.1] 193.6 1715.6 158.3 138, 1 1181 5.0 —35.0 —34.0 —46.1 —587 —71.3
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DOE TAXES i
SOUS—TOTAL —228 —208 —267 —28.7 —20.4 -21.2| -—220 —26.4 —21.4 -21.3 —24.4 —15.9 —10.5 —a 3] —58 -3.2 ~0.5
SURPLUS DU CONSOMMATEUR i i : i .
Train raplde 127.2 131.1 135.1 139.2 143.5 147.9 152.4 157.1 161.9 166.8 172.0 177.2 1682.7 188.3 164.0 200,01 206,1
VALEUR RESIHUELLE N N . -
SOUS—-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 26990.1
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'DEUVRE
Main-d'ceuvre directe 2g 29 2.0 3.0 a1 3.1 a2 3.2 3.3 33 a4 3.5 a5 36 a6 3.7 3.7
Main— d'oeuvra indirecte -7.3 -7.8 -7 ~7.3 ~8.2 -6.9 -6.3 -85 -80 -8.1 0.4 -37 —4 1 -7 -3z ~2 6 —~2.0
Traln econventionnet —-1.3 -1.3 ~1.3 ~-1,3 -13 -1.2 -13 —-1.3 -1.3 -1.3 -1 -1.3[ -1.3 -1.3 -1.3 -1.3 -1.3
SOUS—TOTAL —5.8 —6.2 —56.0 -5.6 4.8 =51 4.4 ~ 4.6 —-4.0 —4.1 286 —1,5 ~1.9 -1.5 —-0.9 -02 0.5
[EXTERNALITES PGSITIVES .
Poliution atmosphérique 1.4 1.5 1.6 1.6 1.7 1.8 1.9 1.8 2.0 2.1 2.2 23 24 25 27 28 2.6
Sécurité publique s7.7 ar.e a7.8 a7.9 a8.0 38.1 38.1 38.2 38.3 38.4 38.4 38.5 38.6 an.7 38.7 38.8 38.9
SOUS—TOTAL 39.1 ag a| 39_.1}‘ aga| 397 29.9 40.0 40.2 40.3 40.5 4070 408 4t.oﬁ 41.2 41.4 41.8 41.8
TOTAL DES AVANTAGES 137.7 143.5] 141.8] 144.4 1583 161.5]  166.0] 1662 176.6] 182.0] 190.6] 200.7 211.3) 210.7] 295.8 238 2 3147.0
[AVANTAGES — COUTS . " g2l okl Ao F S EA e e A e el T Al AR s aa e iR el 1057 23631 2537 274 8] 2oe ) 3zis 3|

RATIO AVANTAGES-COUTS -

TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TGY\MODELE W3



ANALYSE AVANTAGES-CO0TS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 3: 300 Kph—-QUEBEC - WINSOR VIA DORVAL

TAUX D' AGTUALISATION: 8.00%

{REVENUS D'OPERATION: 00.00%

COUTS D'INVESTISSEMENT: 00.00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN |

VALEUR AESIDUELLE PW--1
COUTS ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1997 1998 18999 2000 201 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Infrastructure et materiel routant 8029.3 87.2%| 11588.2 0.0 88.5 771 104.7 623.3( 1334.8] 25040( #5208 1729.4] 10959 206.5 133.9 o.n 0.0
Petits colis 126.7 1.9% 978.2 0o 1] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 297.8 0.2 2%t 0.2
Train conventionnel —Z41.5 —-3.6% --607.a - 392 ~21.5 ~19.% —-6.3 -8.3 -8.3 —6.4 -84 - .4 —66.2 —66.2 ~67.0 —~67.0 —6.5
SOUS-TOTAL 5910.5 85.5%| 11359.4 —33.2 47.0 57.6 188.4 517.0)  1328.8] 24976 psvap|  17eao| 10287 367.9 67.1 —3%.9 -6.3|
COUTS D'OPERATION: ‘
Train rapide 1601.2 23.2%] 7295.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 48.5 107.9 06,2 308.1 Nzt 314.0
Petits colis 276.1 £0% 13z27.2 0.0 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0 (1] .0) 0.0 50.4 51.4 2.6 53.7
Teain conventionnel —9455] —13ThY] —4217.7 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.¢ 0.0 c.0 0.0 —-211.8 2107 —200.6 —208.4
SOUS-TOTAL 8931.8 13.5%1 44054 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.o 0.0 0.0 48.5 107.9 144,7 149.8 155.0 159.3
[PRIME EN CHANGE ETRANGER ‘
[Prime sur importations THY 36.7 0.5% 70.1 0.0 0.2 0.3 0.7 22 8.2 17.7 1753 9.9 53 1.2 0.9 D.0 0.0
Emmn%’smmﬁs
Utilisation du sol a8 5| 0.5% 124.9 0.0 Q.0 o0 1.2 25 3.7 47 47 47 4.7 4.7 4.7 4.7 4.7
TOTAL DES COUTS a915.6] 100.0% | 154508 85,2 £7.2 57.9)] 190.3 52171 1340.5] 5530.0) D5452] 17841 1147.6 518.5 755 5 118.8 157.7
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % vT 1895 1998 1997 1994 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 20086 2007 2008
AEVENUS D'OPEAATION
Train rapide 5348.5 66.0% | 25876.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 .0 0.0 0.0 68.4 196.7 o18.7 9431 968.2 904.0
Pelits colis 608.3 7.5%F 20821 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 0.0 0.0 106.5 109.4 1124 115.4
Concessions 5.8 0.1% 24.7 0.0 o.o 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.2 1.2 1.2 1.2
Train conventionnel ~654.8) ~81%[ -2063.0 0o 0.0 0.0 0.0 0o 0.0 0.0 oo 0.0 00 —14t1f —141.1] ~141.1] 1411
SOUS—TOTAL 5307.7 65.5% [ 25700.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 68.4 198.7 885.2 912,68 840.7 969.5
SUARPLUS BU CONSOMMATEUR "
Train rapide 16807.5 19.8%[  7850.7 0.0 0.0 0.0] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 38.6 60.8 257.8 268.7 275.8 2853
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 89t.7 1.0%f 06011 o 0 0 1] [+) 0 [1] o [1} i} [\ [1] 0 0
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE
Main—d oeuvre directe 769 0.9% 2341 0.0 0.t 0.2 0.4 26 10.6 24.6 23.1 1.1 8.0 85 6.3 6.4 8.5
Main—d'oeuvre indirecte ~28.4f -03%| -2104 -0.4 0.6 1.3 27 44 10.0 23.2 27.8 11.8 -6.2 -18.9 -20.3 —20.2 ~18.8
Train conventionnel -10.0f ~0.1% - 45,2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 n.o 0.0 -22 —2.2 -22 -2.2
S0US—TOTAL 38.5 0.5% —21.5 —0.4 0.7 1.4 3.1 7.1 20.6 47.9 50.9 23.0 -0.2 ~ 14,8 -18.2 ~16.0 —14.2
EXTERNALITES FOSITIVES
Pollution atmosphérique 122 0.2% 0.1 ao a.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 21 22 22 23
Sécurité publigue 2447 30%| 11210 a0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 610 512 51.5 S1.7
SOUS-TOTAL 257.0 3.2%| 11817 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 53.1 534 53.7 54.0
(TOTAL BES AVANTAGES Bi02 4] 100.0% | 444020 —0.4 [ %] 14 E%) 7 20.6 47.9) 50.8 1564 750,93 1181.8 1816.5 1254.2 12848
AVANTAGES —COUTS - ['11868] ~ | ssassn] - 32.8] -265|  -—56.4] —187.3] -514.8/-1319.0]-2472.2|-2494.3] 1654 2] —888.4]  663.1] ©94.0] 1134.4] 1136.9]
RATIO AVANTAGES"_—GOCSTS_ e AT
TAUX DE RENDEMENT INTERNE ‘|- . 9.6%

TEV\MODHELE WK



ANALYSE AVANTAGES ~COU0TS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 3: 300 Kph—QUEBEC - WINSOR VIA DORVAL

[TAUX D' ACTUALISATION: 8,007%] s

[REVENUS D'GPEHATION: 100,00%

COUTE VINVESTISSEMENT 100.00% |

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELL PW-_1
coUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Hifrastructure et materiel roulant 120.0 T 17.4 17.4 167.4 17.4 820.8 3.7 142.3 52.3 52.3 130.8 204.6 227 a7 17.4 17.4
Pelits colis 0.2 0.2 0.2 25.2 0.3 0.3 7.9 a4 0s o.s 0.5 25.8 0.6 08 2.8 0.6 oo
Train conventionnel -21.0 -21.0 —-6.5 -29.0 -200 —18.0 —18.0 ~18.0 -85 —6.5 -85 8.8 -9.2 -85 —6.5 -8.5 ~6.5
SOUS—TOTAL 69.2 57.0 11.2 13.7 138.7 ~0.3 80.7 48.1 136.3 46.3 46.3 145.8 195.8 18.8 26.7 11.8 10.9
COUHS DOPERATION: :
Train raplde ai6.0 8.1 220,49 3225 325.9 azb.y 333.1 341.4 345.7 350.3 3565.1 360.0 365.2 a70.6 376.2 382.1 380.4
Petits colis 54.9 58.1 57.3 58.8 59.9 61.2 62.6 64.0 85.5 67.0 68,5 70.1 7.7 73.3 75.0 76.8 76.8
Train conventionnel —267.3] -208.2] -205.1| -—2040[ -—2020 -201.8| -2007| -199.7] -1086] -—197.5] —1965] -—1954] -—1044] —1933|| -1023] _—1e12| -1002
|SOUS - TOTAL ) 163,68 168.0 172.5 177.1 182.8 188.7 194.9 205.7 212.6 219.7 2271 234.7 242.5 250.8 259.0 267.7 275.0
PRIME EN CHANGE ETRANGER
|Prime sur imporiations THY 0.8 0.1 0.1 0.1 1.1 0.1 0.1 0.2 0.9 0.3 0.3 0.4 13 0.1 0.1 0.1 0.1
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 47 47 47 A7 4.7 47 47 47 4.7 4.7 47 47 47 47 4.7 4.7 47
TOTAL DES COUTS 268.3 2207 188.5 195.8 327.3 193.2 2B0.4 258.7 354.5 2711 278.4] 380.5] 4443 2723 203.5 2841 200.7
AVANTAGES ECONOMIQUES 2008] 20106 2011 2012] 2013 2014]  2015] 2016] 2017 2018 2019] 2020] 2021 2022 2o023]  2024] 2025
REVENUS D'OPERATION
Train rapide 1620.5] 1647.6] 10755) 11041 11336 116357 11947} 12268| t2se.2| 12927 18272 13sz2s|  i30Ba 14361 1474.4] 15137 1554.0
Petits colis 118.8 121.8 126.2 128.8 1821 13857 139.5 143.3 147.2 151.2 155.4 159.6 164.0 168.5 173.1 177.8 177.8
Concessions 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2
Train conventionnel ~141.1] 1411 —1411)  —1411] 1414 1401 —141.1] 1411 —t4t 1] 141 1AL —1411) —tAd] —tant] —tant] et 1410
SOUS-TOTAL 999.1] 1028.5] 106808| 10028[f 11357 1159.5| 1194.2f 12200) 12665) 1304.0| 13426) 1822] 14229l  t4s47|  1s507s]  1s51.6] 15019

S DU CONSOMMATE

Train rapide 295.1 305.3 315.8 326.6 337.9 348.5 361.5 a73.9 386.8 400.1 413.8 4281 442.8 458.0 473.8 400.0 506.9
VALEUR RESIDUELLE
SOUS—TOTAL 0 0 [+] [+] o o 0 [ 0 [+] [1] [1] o 0 0 of 86911
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVAE
Main--d'oeuvre directa 8.8 a7 6.9 1.0 71 7.2 7.4 7.5 7.6 7.8 7.9 8a a2 8.3 a4 8.6 8.7
Main-—d'ceuvre indirecte —16.0 -16.7 ~-17.6 —-17.2 —13.9 —-15.2 -15.1 ~15.8 —13.9 —14.2 —-14.2 ~11.8 —B.4 -7.2 —5.2 -a7 —2.1
Train conventionnel -2 ~2.2 —-2.2 —-2.2 —-22 -22 —-2.2 a1 -2t —21 -21 —21 -21 —-21 -2 F ~21 —21
SOUS—TOTAL —11.5 —12.1 —12.9 —12.3 —8.9 —10.1 -98] . —102 —8.4 —-86 —8.4 -58 —24 1.0 1.1 28 45
EXTERNALITES POSITIVES
Pollution: atmosphérique 23 2.4 25 25 28 27 28 28 3] 3.0 3.1 a2 3.4 a5 a7 a8 £0
Sécurité publique 51.9 52.2 52.4 527 52.9 53.1 5a.4 s3.6 53.9 54.1 54.4 54.6) . 549 56.1 55.4 55.8 55.9
|SOUS—TOTAL 54.3 54.6 54.9 55.2 55| G5 56,1 56.5 56.8]  57.2i 57.5 57.8] 682 58.6 58.0 50.5 50.8
[TOTAL DES AVANTAGES 1370 13773 14185 14623 1610.2 15547 16020 1850.0]  1701.8] 7527 18056 18823 10718 19803) D0415] 2303.8] 1i864.4)
AVANTAGES — COUTS.... .| 1068.7]_1147.6] 1230.0] 1266.7] 1182.8] - 1361.6] 1321.6] 1a91.3] 1347.1] 1481.68] 1527.1] 1472.7] 1477.2] 1708.0] 1748.0] 1819.8]11563.7]
RATIO AVANTAGES -COUOTS
TAUX DE AENDEMENT INTERNE |

TEVIMOUDELEWRS



ANALYSE AVANTAGES—COOTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENAR!IO 3: 300 Kph—~QUEBEG - WINSOR VIA DOARVAL

TAUX D' ACTUALISATION: 1, 00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%

COLITS Y INVESTISSEMENT 100,00%]

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VAL EUR RESIDUELLE PW-—1
E_MOI:lTSECONOMIQUES VAN % vt 1895 1098 1997 1968 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 20086 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 869.7[ 112.6%| 20309 a3 0.0 0.0 2.5 35.6 BE.9 1415 184.8 214.0 216.8 136.4 130.7 122.8 114.3
Subvention au train conventionnel —-121.7]| —15.9% —~425 4 -7.2 — 4,7 —4.2 —1.4 -1.4 —1.4 —t.4 —1.4 —1.4 —143 ~31.0 ~30.0 e 30 6 —~ 1.2
SOUS-TOTAL 748.0 97.7% 1605 5 25.8 —4.7 —4.2 8.t 4.3 85.5 1401 183.4 212.6 202.5 107.4 99.9 922 97.1
PRIME EN CHANGE ETAANGER
Prime sur imporlations THY 118 1.5% 228 0.0 0.1 0.1 0.2 0.7 2.6 57 5.8 a2 1.7 0.4 0.3 0.0 0.0
[EXTEANALITES NEGATIVES
Wilisation du soi 5.8 0.7% 18.9 4.0 0.0 0.0 0.2 0.5 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7
[TGTAL DES COUTS 765.5  100.0% 1847.0 25.9 4.8 —41 8.6 a5.4 888 148.5 189.7 216.5] 264.9 108.5 1008 920 978
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
|SOUS-TOTAL 126.8 14.3% 172.4 —1.1 0.7 23 5.5 11.8 323 74.1 4.1 62.2 16.9 —-8.8 ~17.7 —18.2 —15.9
(SUAPLUS DU CONSOMMATEUR ™~ |
Train rapide 483 9 54.5%| 23038 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 28.3 48 4 4.5 76.1 8.7 a1.5
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 189.4 21.9%] 2058.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN-['0 EUVRE
Main—d'ceuvre ditecte 329 7% 108.2 0.0 a1 01 0.2 1.3 5.4 9.2 8.7 25 1.8 a1 a1 3.2 3.2
Main — d'oeuvre indirecte -43( -05% —45.4 -1 0.3 o4 0.9 1.2 21 8.7 B8 4.9 -1,2 —4.9 ~5.5 5.4 ~4.8
Train conventionnel . -3.5 —0.4% ~15.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.¢ 0.0 0.0 0.0 0.0 ~0.8 —0.8 —~0.8 —0.8
|SOUS—TOTAL 251 28% 452 —01 0.4 0.5 1.1 25 7.5 15.9 17.5 7.3 0.4 -28 -a.1 -29 -23
|[EXTERNALITES POSITIVES
Follution atmosphérique 11.4 1.9% 54.9 0.0 a0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 21 21 2.2 2.2
Sécurité publique 5.7 5.8% 238.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 10.5 10.6 10.7 10.8
SOUS-TOTAL £3.1 T1% 2038 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 12.8 12.7 129 13.0
[TOTAL DES AVANTAGES 888.1) 100.0% [LYEN] =1.2 1.0 28 6.6 14.3 39.8 80.0 111.6 97.8 65.7 74.9 68.0 70.5 76.3
AVANTAGES — COUTS ... | 1228} | aoeei|l  —27Afn 58l 7.00 —20| sevel —49.0] =ses] —78i —t18.7] -139:2] - =s5e]: —32.9] —224] —21.5]
RATIO AVANTAGES ~CODTS .. 118
TAUX DE RENDEMENT INTERNE: |

TOVMCD ELE WKS



ANALYSE AVANTAGES-COUTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 3: 300 Kph—QUEBEG - WINSOR VIA DORVAL

TAUX D ACTUALISATION: LO0%

'AEVENLIS D'OPERATION: 106.00% ]

[CGUTS DINVESTISSEMENT: 160. 00% |

SURFLUS CONSOMMATEUR MOYEN __]

VALEUR RESIDUELLE PW_1
(co0TS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2me 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 107.9 100.0 80.7 8.8 80.2 73.8 68.6 58.7 50.8 42.5 338 —5.4 —-21.0 —29.5 -36.9 —43.8 -50.5
Subventian ai train conventionnel —20.0 —15.8 —-16.4 —-21.0 —-20.7 —38.1 -17.8 ~11.8 —14.8 —-14.8 —14.4 —14.1 — 145 ~13.7 —-13.5 —13.3 —-13.1
S0US-TOTAL 87.9 80.2 74.4 630 59.5 55.7 488 . 411 35.7 27.9 19.5] -19.8 ~365] —432| -s04] _571] —eas
PAIME EN CHANGE ETHANGER T
Prime sur imporiations THV 0.2 0.0 0.0 0.0 03 0.0 [1X+] Q.1 0.3 Q.1 01 0.1 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du saf 0.7 07 0.7 0.7 0.7 0.7 o7 0.7 07 0.7 0.} 0.7 0.7 0.7 07 0.7 0.7
TOTAL DES COUTS BB.8 B80.9 75.1 54.8 60.6 50.9 49.6 41.9 36.6 28.8 20.3 —3i8.7 —34.4 ~42 4 —49.7 —58.4 - G28
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL —8.9 —7.0 —10.0 ~11.1 -5.1 —6.5) -7.9 —9.9 -57 -57 —7.2] —3.4 0.5 22 4.7 8.8 8.5
SUAPLUS DU CONSOMMATELR
Train rapide B4.4 B7.2 90.4 53.6 96.9 £00.3 103.8 107.4 111.2 115.1 1191 123.3 127.6 132.1 138.7 141.5 148.5
VALEUR RESIDUELLE
SOUS—-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.0) 2osag
GAIN SOCIAL DE MAIN--DOEUVRE
Main—d'ceuvre directe a3 a.4 3.4 A5 s 38 a.7 37 a8 s 29 4.0 4.0 41 4.2 4.3 43
Main—d'ceuvre Indirecte —4.1 —4.1 —d4.4 —4.3 —3.4 -37 —3.6 -3.7 -33 -3 —~3.3 —~2.8 -1.9 -1.5 -0.9 —0.5 ot
Train conventionnel -08 —-0.8 -7 -0.7 -0 -0 7 —0.7 -0.7 0.7 i I O I 4 —0.7 -0.7 —0.7 —0.7T —a.7 -0.7
SOUS-TOTAL ~1.5 —1.5 —-1.7 —-1.5 0.6 ~—0,8) ~ 0. .7 {2 —0.2 ~0.2 0.5 1.4 1.8 25 3.1 3.8
EXTERNALITES POSITIVES
Poliution atmosphérique 23 2.3 24 24 25 25 26 26 27 28 28 28 2.9 a0 an .t a2
Sécurité publique 10.8 10,8 11.0 1.t 11.2 11.3 11.4 1.5 11.6 11.6 11.7 11.8 11.9 120 121 122 2.3
SOUS-TOTAL L 13.1 13.3 13.4 138 12.7 13.8 4.0 141 14.2 14.4 4.5 14.7 14.9 15.0 15.2 15.3 15.5]
[YOTAL DES AVANTAGES ar.1 82.1 92.1 94.5 104.8 106, 7] 108.2 110.9] 118.5 123.8 126.3 135.0 144.4 1511 159.1 166.5] #5358 1)
AVANTAGES - COUTS o1yl aea] 170 c2p0) o 4e3] " soa| seel  ewo|  sze| o4l voeol +537] i78.8]  19a.5] 208.8] 2228] 22040

RATIC AVANTAGES - COUTS.
TAUX. DE RENDEMENT INTERNE.

TEVMODELE WS



AMALYSE AVANTAGES—COOTS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO

SCENARIO 3: 300 Kph~QUEBEC—WINSOR VIA DORVAL

TEVWIODELE WHS

TAUX D'ACTUALISATION: L. 00%

REVENLIS D'OPERATION: 100.00%

[¢s] INVESTISSEMENT: 100.00%]

SUAPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR AESIDUELLE PW—1
co0TS ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1997 1998 19989 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
SUBVENTICN
Subvention au projet 1927.7 ti0.9%| 450t 738 0.0 0.0 21.0 7.0 102.6 313.6 409.6 474.4 480.6 308.8 280.7 272.1 253.4
Subvention au train convenfionnel —-242.8( —14.0% —B48.9 —-143 —9.3 — 8,4 -27 -27 -2.7 —-28 -2.8 —28 —28.6 —61.8 —61.68 —81.0 —-34.3
SOUS—TOTAL 1684.9 o7tk 28527 58.9 -9.3 —8.4 18.3 76.2 189.9 algs 406.8 471.6 452.0 245.0 228.2 211.% 219.1
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur imporiations THV 22.0 1.3% 42.0 0.0 0.1 0.2 0.4 1.3 4.9 10.8 10.3 5.8 3.2 0.7 0.5 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sof 30.9/ 1.8% 106.0 0.0 00 0.0 1.0 20 ag 40 4.0 4.0 4.0 40 4.0 4.0 4.0
TOTAL DES COUTS t737.7]__100.0%]  3800.7 58.5 —9.2 8.3 19.7 78.6 197.7 325.4 421.2] 481.5 459.2 240.7 232.7 215.1 2531
AVANTAGES ECONOM IQUES VAN % vT 1995 1996 1997 18998 19946 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—-TOTAL 2344 11.7% 325.1 —20 3.1 4.2 8.8 21.4 58.9 1a4.8 172.8 114,86 30.9 —15.5 —31.8 -322 —28.0
SURPLUS DU CONSOMMATEDH

-{ Train rapide 1123.6] 58.2%[ S547.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 10.2 12.4 184.3 190,68 197.1 03,8

VALELH RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 4190.7 21.0%[ 4581.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE
Main--d'oeuvra directe 441 2 2% 127.9 0.0 a1 (1] 0.1 1.4 52 15.4 14.4 8.6 4.3 3.4 31 3.2 3.3
Main—d'ceuvre indirecte —10.5] -0.5% -824 -o.1 0.4 0.6 1.2 23 5.2 10.1 11.8 5.1 —-21 -83 -o.1 —o1 —8.3
Train conventionnel 8.0 —0.3% —-20.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 .0 .0 0.0 —-1.4 —-1.4 —t1.4 —1.4
SOUS-TOTAL 27.0 1.4% 16.0 —-0.1 0.4 0.7 1.4 a6 10.4 25.5 26.2 13.7 23 8.4 ~7.3 -7 -85
EXTERNALITES POSITIVES
Paliution atmosphérique 0.8 0.0% 5.3 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 .o 0.0 0.0 0.0 0.0 o1
Bécurité publique 193.1 9.7% BB2.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 40.5 £0.6 40.8 £1.0
SOUS-TOTAL 193.8 0.7% 887.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0o oo 0.0 0.0 0.0 40.5 40.7 ALB 41.0
[TOTAL DES AVARTAGES 1998.6] 100.0%] 113376 ] 18 4.8] i1.3 25.0] 69.3 160.3 1991 138.4 45.5 203.0 192.1 198.4 210.3
IAVANTAGES — COOTS -~ 12608 1 7sarol —640) 1077 4384 85| —S48[ 128 6] 16511 —222.1] —3431] ~4196] "~348.7] ~40.8] —10.8] -—i2.3]
'RATIO AVANTAGES-CODTS — © |- 1.15
TAUX DE RENDEMENT INTERNE |- 9.6%



ANALYSE AVANTAGES—COOTS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO
SCENARIO 3: 300 Kph-QUEBEC—WINSOR VIA DORVAL

[TAUX D' ACTUALISATION: 8.00%

[REVENUS D'OPERATION: 10G.00%

COUTS DINVESTISSEMENT; T06.60%

SURPLES CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW—1
COUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 202% 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention &u projet 23g.2 221.6 2091 184.0 17186 163.6 4.7 - 1301 1159 94.3 75.0 -11.9 —48.8 ~65,3 —81.8 -97.1f  —111.8
Subvention au train conventionnel —40.0 —39.4 —-328 —41.8 —41.3 —aﬁ.ﬁ —35.5 —35.1 ~29.6 —28.1 —28.7 - 282 —290 —27.2 —-26.9 —26.5 -26.0
SOUS—TOTAL 1002 182 1 168.5 148.2 136.5 127.6 112.2 950 #82.3 85.2 46.3 —40.1 —75.8 -g2?| -~toe7] -—1236) —138.0
PRIME EN CHANGE ETHANGER 7
Prime sur importations THY 0.5 0.0 0.1 0.1 0.6 0.1 0.3 0.1 0.5 0.2 0.2 6.2 0.8 0.1 0.0 0.1 0.1
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 - 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
TOTAL DES COUIS 203.8 188 2 172.5 150.3 1411 131.6) 116.2 09.2 B6.9 60.4 50.5 —35.0 —708 ~88.6] —1047] 1195 —133.9
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
[VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SQUS-TOTAL -15.0 —-11.8 -17.7 -10.7 7.9 —-10.7 —13.6 ~17.8 ~0.6 -9.8 —-13.2 ~5.6 1.0 3.7 8.0 1.2 14.3
SURPLUS biJ CONSDOMMATEUR
Train rapide 210.8 217.8 295.4 233.1 241.0 249.2 257.7 2665 275.6 285.0 2047 304.8 315.2 3259 337.0 348 5 360, 4
VALEUR AESIDUELLE
SOUS-TOTAL 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 Q.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0| 4561.6
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVRE — |
Main-—d'ceuvre directe 2.3 a4 a4 a5 38 36 a7 38 3.8 3.9 4.0 4.0 4.1 42 4.2 4.3 54
Main—d'veuvre indirecte -7.1 ~7.3 ~7.5 ~7.3 ~5.7 —6.4 —8.1 —6.4 -55 -57 ~B.6 5.2 -29 —22 —-1.2 0.4 0.4
Train conventionnel X ] -t 4 -1.4 —~1.4 1.4 —~ 1.4 1.4 -1.4 —i.4 —1.4 ~1.4 —1.4 —t.4 —-1.4 —t.4 ~-1.4 —1.4
SOUS—-TOTAL —5.2 -53 —-5.5 —-5.2 -3.5 —4.1 -3.8 —4.0 —3.1 -2.2 —3.0 -25 —0.1 as 1.8 25 34
[EXTERNALITES POSITIVES :
Pollution atmosphérique 0.1 o1 o1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 o.4 0.4 0.5 0.8 0.7 0.8
Sécurlé publique 41.1 Ma.a 4.4 41.8 417 41.0 420 42.2 423 425 428 428 43.0 43.1 43.3 43.4 436
SOUS-TOTAL 41.2( 413 415 41.7 AL 8 42.0 422 42.4 42.8 428 43.0 43.2 43.4 438 432.9 44.1 4.4
[TOTAL DES AVANTAGES Zal7 747 4] 243.7 240.8 FIAR] 2764 2825  287.1] 305.5] 5148 321.5] 336.8]  558.4] 3738 390.5 406.3]  4984.1)|
AVANTAGES — COUTS Loeaaf oned] o yr2( o mesl 1303]: 1447 1e63] 187 6] 218e6| 2454] 2710|2757 480.2] "482.4] 4951 525.6| Ei180]

TEVAMODELE WKS




ANALYSE AVANTAGES--COUOTS

RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 4: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA MIRABEL

TGO ELE WKE

[TALIX D' ACTUALISATION: 8.00%

FAEVENUS D'OPERATION: 10C.00%

[COUTS D STISSEMENT: 100.00%]

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR AESIDUELLE PW—1
[COUTS ECONOMIQUES VAN % vT 1095] 1996 1997| 199a8] 1999] 2000] 2001 2002 2003 2004 2005] 2o006] 2007] 2008
COUTS [YINVESTISSEMENT: *
Infrastructure et materiel roulant 3448.6 80.7% 6831.0 0.0 40.5 458 116.8 337.3 7681.0 1419.8 1344.2 953.0 720.0 125.7 840 0.0 0.0
Petils colis 84.5 1.7% 188.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 130.4 0.t 0.1 a1
Train conventionnel —131.2 -3.5% -321.3 ~17.6 ~11.4 —10.3 - 3,4 —-3.4 —~3.4 -3.4 3.4 —-3.4 ~35.1 —-35.1 —35.5 ~35.5 —~3.4
SOUS-TOTAL 3361.8 8p.0% |  6497.7 —17.6 20.1 35.5) 113.4 333.0 757.6 1416.4] 13408 949.6 684.9 221.0 48.6 —35.4 -3.3
COUTS D'OPERATION:
Train rapide 975.9 25. 7%  4430.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 47.3 56.4 185.6 187.3 182.1 1903
Petits colis 12t.1 3.2% 580.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 22.4 228 233 23.7
Train conventionnel —-708.1f —18.7%] —3137.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] -1623{ -16t0] -159.6] -1s8.3
SOUS--TOTAL 387.9 10.2% 18728 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 47.5 56,4 45.6 49.2 52.8 55.8
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur imporiations THY 21.8 0.6% 41t 0 0.t 0.2 0.4 1.9 5.1 0.2 9.0 5.8 as 0.7 0.5 0.0 0.0
EXTEANALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 10.1] 0.3% 346 0.0 0.0 0.0 0.3 0.7i 1.t 1.3 1.3 1.3 1.3 1.8 1.3 1.3 1.3
TOTAL DES COUTS 3015 to0.o%|  B448.2 —17.8 20 3] 357 114.2 338.5 763.7]  1427.9] 1350.0] 10040 7461 266.6 99.6 188 538
AVANTAGES ECONOMIGUES VAN % vT 995 1998 1997| 1008, 1899 2000] 2001] 2002] 2oo3] 2004| 2005] 2006] =zoo7] 2008
REVENUS D'OFERATION
Train rapide ate 69.3%F 150108 o0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.e 525 53.0 536.3 550.9 565.8 581.2
Petils calis 238.7 5.2% 1163.6 0.0 0.0 0.0 0.0 o0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 9.7 428 440 45.2
Cancesslons 25 o1% 1.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 LiXi] [+ 5 1] 0.0 0.0 1 %-3 05 s 0.5
Train conventionnel —-504.2[ ~11.2%) -22685.5 0.0 ca 0.0 0.0 0.0 (X oa 0.0 0.0 0.0 -~ 110.9 —-110.6 —110.2 -109.9
SOUS-TOTAL 2848.8 63.5%] 13920.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 52.5 53.0 457.8 483.7 500.1 §17.0
'SURPLUS GU CONSOMMATEUR i

apide 943.2 21.0%] 498622 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 0.0 0.0 6.0 18.3 18.3 150.3 155.8 161.5 167.4
R RESIDUFLLE

|SOUS--TOTAL 524.7 11.7%| 57027 0 0 [ 0 ) ] o [ 0 [+] 0 [+] 1] ]
GAIN SOCIAL DE MAIN—-D'GEUVRE
Main—d'oeuvre directe 422 0.9% 124.0 0.0 a1 0.1 02 28 6.8 14.0 106 6.4 ar 3.3 Az 33 3.3
Main--d'ceuvra indirecte -226] -05%[ —143.4 -041 0.4 0.8 1.6 27 58 125 14.1 4.1 —-1.5 —12.1 —~13.5 -12.8 ~-11.5
Train conventionnel —~8.9 —0.2% ~30.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 [+X:] o.0 oo 0.0 0.0 -1.5 -1.5 - L5 ~ 1.5
SOUS—TOTAL 127 0.9% —50.2 ~0.1 0.4 0.8 t.8 5.5 12.6 26.8 25.0 10.5 21 -10.3 —11.9 —11.1 -9.7
EXTEANALITES POSITIVES ”
Pollution atmosphérique 13.6 0.9% 68.4 0.0 .o 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 22 23 2.4 25
Sécurité publique 146.2 3.3% 663.5 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 31.3 3t.3 314 31.4
SOUS—TOTAL 3 159.9 3.6% 731.9 .o 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 33.5 a1 s 337 338
[TOTAL DES AVANTAGES " | 44B04) 100.0% | 24976.7 —-0.1 0.4 0.8 18 5.5 126] 26.8 pIA 81.3 3.4 64177 6612 6842 708.5
AVANTAGES = COUTS: . 887.9 [ tesze.a] ~ 17.5] —zaB| . -348] —i12.4] -331.0] ~751.2] 1401.4]-1326.1] ~822.7] _672.8]. 872.5] 561.6] 665.6] 654.7]
HATIO AVANTAGES=CO0TS - Rl
TAUX DE RENDEMENT INTERNE D.H%



ANALYSE AVANTAGES—-COOTS
RESULTATS DETARLLES CANADA
SCENARIO 4: 300 Kph—~MONTREAL ~TORONTO VIA MIRABEL

[TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%

(REVENUS IYOPERATION: 100.00%

COUTS D'INVESTISSEMENT: 100.00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW_1
CcOUTS ECONCMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
COUTS D'l
Infrastructure et materiei roulant 60.0 455 1.4 1.4 101.4 1.4 $1.0 208 24,1 341 a4.1 79.8 BO.4 11.4 87 11.4 11.4
Petits colis o.1 0.1 01 0.1 o1 0.1 3.0 27.1 o2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 25.3 6.0
Train conventionnel -11.1 -11.1 EEX ) - 15.4 —15.4 -0.5 -0.5 —0.5 3.4 — 3.4 -3.4 —-3.4 —-4.8 ~3.4 -3.4 —3.4 ~3.4
SCUS—TOTAL 49,0 3.5 8.1 -3.9 86.1 20 4.5 38.4 90.9 30.9 30.9 76.4 837 az 2.5 33.2 8.0
COUTS D'OFERATION:
Train rapide 191.6 192.9 194.3 195.7 197.7 192.7 2020 206.9 209.5 212.2 215.1 218.0 2211 224.3 297.6 231.2 234.8
Petits colis 24.2 24.7 25.2 25.7 26.3 26.8 27.4 26.0 28.5 20.2 20.8 30.4 31.1 aie azs 33.2 33.2
Train conventionnet ~1589§ ~1558] —1543] —153.0; —1517 —150.5| -—149.2) —148.0] -1467] —1455] -—1443] -—1431] —t419| -1a07| -130.6] -1384] —137.2
SOUS-TOTAL 58.9 62.0 85.2 68.4 72.2 76.1 80.1 86.9 91.3 95.9 100.5 105.3 110.3 115.3 120.5 125.9 130.8
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur Imporlations THY 04 0.0 0.1 0.1 0.6 0.1 0.1 0.1 0.6 02 0.2 03 0.6 a.1 0.0 0.1 0.1
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 13 1.3 1.3 1.3 1.3
TOTAL DES COUTS 109.5} 97.8 74.6 65.8 160.2 70.4 126.0 126.7 1841 128.3 133.0 183.3 195.9 124.0 124.4 160.5 1401
AVANTAGES ECONOMIQUES 2008 2010 2014 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
REVENL'S D'OPERATION
Train rapide 596.9 613.1 620.8 646.9 664.4 682.4 701.0 720.0 730.5 759.6 780.2 a0l 4 823.1 845.4 868.4 8910 9186.1
Petits calis 46.5 47.8 49.1 50.4 51.8 53.3 54.7 56.3 57.8 59.4 6t.1 62.8 64,5 66.3 68.1 70.0 70.0
Concessions Q.5 a5 a5 a% 0.5 a8 0.5 a8 0.5 Q.5 05 0.5 0.5 0.5 s 0.5 0.5
Train conventionnel —109.86f —t1093f —109.0f -—1087] -108S —108.2] -t107.8| -107.8f —107.3] -107.0f -1067| -1084)] —106.t] —1058] -toss}] 1053 -105.0
|SOUS-TOTAL ~ N 534.3 5521 570.3 589.1 608.3 628.1 648.4 859.2 690.6 712.6 735.1 758.3] 782.0 806.4 B3t.5f _ 857.2]  e81.7
|SURPLUS DU CONSOMMATEUR
Teain raplde 173.8 179.8] 186.4 193.2 200.3 207.6 218.2 223.0 231, 239.6 248.4 257.4 266.8 276.6| 288.7 297.1 308.0
VALEUR RESIDUELLE
80 1) [ a 0 a 0 0 0 0 o o [ [ 0 0 o] 57027
GAl
Main—d'oeuvre directe 3.4 3.4 35 3.6 a.6 a7 a7 as 3.9 a9 4.0 41 41 4.2 4.3 43 44
Main-- d’ceuvre indiracte —10.1 —t0.8 -1t.3 -10.7 -8.7 -9.8 -9.8 -0.0 —8.8 —9.1 -9.3 -7.3 ~5.7 —46 -3.7 —2a8 ~1.8
Train conventionnel —-1.5 —-1.5 -1.5 —-1.5 -1.5 —-1.5 -1.8 -~1.5 -~1.5 —t1.4 —1.4 —1.4 1.4 —1.4 -1.4 —1.4 ~-1.4
SQUS-—TOTAL —8.2 ~8.7 -9.3 -8.8 -B.5 ~7.4 ~7.8 -7.5 —6.4 —6.6 —6.7 —4.7 —3.0 -1.9 -0.8 0.1 1.2
'EXTERNALITES POSITIVES
Polkition atmosphérique 25 26 27 28 20 31 3.2 33 3.4 a5 a7 38 40 4.1 4.3
Sécurité publique 3.4 a4 3.5 3.5 as 31.8 e a6 37 3.7 aLy 317 a8 38 aia
sQUS-TOTAL A aaa 34.1)_ asp| 34.3 34.5 .38 34.8 34.9 35.1 a5.2| 354 35.6 35.7 35.9 36.1
TOTAL DES AVANTAGES 733.5 757.3 781.7] Bos.0 838.5] 862.9 850.8 568 650.2 B80.8] 032.1) 1046.8) 1081.8] 1117.1] 1153.4
AVANTAGES — COUTS. 623.9]  as9.5] yor.0f. 742.2] s76.3| | 783.5] .764.7] 792.9] 786.3] 8s52.5[ ave.2] ‘as3a|. aas.7| gez.2| 1029.0] 10s0.3] 6790.0]

HATIO AVANTAGES ~COOTS

TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TEWMODELEWRS



ANALYSE AVANTAGES-COUOTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 4: 300 Kph-MONTREAL -TORONTO VIA MIRABEL

TAUX D'ACTUALISATION: B.G0%]|

REVENUS DOPERATION; 100, 00% |

CQUTS D'INVESTISSEMENT : 00.00%]

[SUAPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-—1
ICOUTS ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 1907] 19938 1999] 2000 2001 2002| 2003] 2004] 2o005] 2006 2007] 2008
SUBVENTION
Subvention au projet S0t.9( 115.3% 1189.8 18.7 0.0 0.0 6.t 21.3 51.4 1o 101.3 119.6 110.8 83.1 78.0 735 68.6
Subvention au train conventionnel ~T5. 7] —~17.4% —~272.0 —3.8 -5 —~2.2 -0.7 -07 ~0.7 -0.7 -0.7 ~0.7. —~7T.8 —19.4 ~18.3 —~19.0 -11.8
SOUS-TOTAL 426.1 97.9% 917.8 14.9 —-25 -2.2 5.3 20.5 50.7 76.3 100.8 118,8 112.2 63.8 58.7 54.4 §6.8
PRIME EN CHANGE ETAANGER
Prime sur importations THY 6.0 1.6% 13.1 0.0 0.0 ‘0.1 0.1 0.6 1.6 3.3 29 1.8 1.1 0.2 0.2 0.0 0.0
EXTEANALITES NEGATIVES T = ]
Utilisation du sol 24 0.6% 8.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
TOTAL DES COUTS 435 4] 100.0% 938.0 14.9 ~2 4 —-22 5.6 21.3 52.6 79.8 103.7 121.0 113.8 64.2 59.2 54,7 57.1
[AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1985 1998 1997 1998 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL 64 t 16.8% 57.8 -0.7 0.5 1.5 3.2 8.1 20.2 43.3] 50.9 az7 10.8 -31 —14.3 —13.8 =47
SUAPLUS DIF CONSOMMATEUR =
Train rapide 180.5 47.2% 867.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 13.2 18.2 21.0 28.0 20.1 30.2
VALEUR RESIDUELLE T
SOUS-TOTAL 111.0 20.0% 1208.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 [+X] 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN-C'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 18.2 47% 559 0.0 0.0 0.0 0.2 26 4.6 5.4 20 0.9 0.6 1.8 1.6 18 1.7
Main—d'ceuvre indirecte —-54f  ~14% ~33.4 -0.0 0.1 0.2 o5 0.1 0.5 3.0 4.5 1.7 0.1 3,1 -as —3.3 -2.9
Train conventionnet -1 -0 5% 9.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.5 -0.5 ~0.5 ~0.5
SOUS-TOTAL 10.7 2.8% 15.2 —0.0 0.1 0.3 0.7 2.7 5.1 B4 6.5 28 0.8 —1.8 —24 —21 -1.7
EXTERNALITES PUSITIVES g
Pollution atmosphérique 4.0 1.0% 12.5 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.7 07 0.7 0.8
Sécurlié publique 1222 3.2% 54.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o0.c 0.0 27 27 27 2
SOUS—TOTAL 16.2| A4.2% | 74.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 3.4 3.4 3.4 b4
[TOTAL DES AVANTAGES 382.4) _ 100.0% 2218.7] —0.8 0.6 17 38 10.8 2682 §1.7 57.4 48.5 24.7 25.4 14.7 16.6 211
AVANTAGES —couTs- - | —sagf o amay] Doysigl ool oo el oyl a0 s ar 4] —eep] —de4) “72dl "seol —ass| —4485] -382] -36.0]
RATIO AVANTAGES-COOTS - '| . O.88 ‘
TAUX DE HENDEMENT INTERNE - [ 6.6%

TEWMODELE WRE



ANALYSE AVANTAGES -CcoUTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 4: 300 Kph—MONTREAL—-TORONTO VIA MIRABEL

[TAUX D'AGTUALISATION: 8,00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%)

COUTS D'INVESTISSEMENT 100,00% |

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-1
cOlITS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 63.3 60.3 55.2 49.4 45.1 43.8 39.8 35.8 ag.g 26.1 21.3 -390 -9.4 -18.2 -18.5 —-23.8 —28.4
Subvention au traln tionnel -13.3 -13.0 ~11.1 -135 -13.3 —-11.8 ~ 106 —11.4 -9.9 -9.7 -0.5 -8.3 ~0.§ -0 -8.8 -B.6 -88
SOUS—TOTAL 50.1 47.2 44.1 359 31.8 32.0 28.2 24.0 21.0 16.4 11.8 —-12.4 —18.8 —24.2 ~28.3 ~82.4 —36.8
PRIME £EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 0.1 0.0 [1X¢] [¢X1] [1 %] 0.0 0.0 0.0 0.2 0.1 o [t} o2 0.0 0.0 0.0 0.0
[EXTERNAL ETIES NEGATIVES
Utilisation du sol 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 03 03 a.a 0.3 0.3 03 0.3 03 0.2 0.3 0.3
TOTAL DES COUH S 50.5 47.8 44.4 88,2 32.3 az.af 28.5 24.4 21.5 6.8 121 —12.0 —18.4 —23.8 —28.0 —32.1 —38.5
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025
'VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL —6.9 —6.0 -a.1 -7.9 —4.4 —5.4 —6.6 -7.5 -a.8 —4.5 ~6.3 —4.2 -28 -1.1 02 1.4 27
SURPLUS DU CONSOMMATEUR
[Train rapide 31.3 az.5 33.7 35.0 36.3 37.6 39.1 40.5 421 43.8 45.3 47.0 48.7 50.6 525 54.5] 56.5
VALEUR RESIDUELLE
50US-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 12063
GAIN SOCIAL DE MAIN—-D'OELVRE
Main—d'ceuvre directe 1.7 17 1.8 1.8 .8 1.8 1.9 1.9 1.9 20 20 20 21 21 21 22 22
Main—d'oeuvre indirecte —-25 —-26 —-2.8 —-2.6 —-2.% —2.4 —24 —24 -21 —21 —-22 -1.7 —-1.3 -10 —0.7 —-0.4 —0.0
Train conventionne! —-0.5 -0.5 ~0.5 —-0.5 —~0.4 —-0.4 —0.4 —0.4 0.4 ~0.4 —-0.4 -0.4 —0.4 —0.4 0.4 —-0.4 ~0.4

B —1.3 —1.a —1.5 —1.3 —0.8 —0.9/ -1.0 ~0.9 ~0.6 -0.6 —-0.8 —0.1 0.4 a7 11 1.4 1.7
TES POSITIVES

Pallution atmesphérique 0.8 LY} oa o.a 0.9 0.9 0.9 0.9 1.0 1.0 1.0 10 1.1 1.1 1.1 1.2 1.2
Sécurité publique 27 28 28 28 28 28 2.6 248 28 26 26 2s 25 25 X3 25 25
SOUS-TOTAL 3.4 3.4 3.5 3.5 a5 as 3.5 as 3.5 3.6 3.6 38 3.8 as a7 a7 az
[TOTAL DES AVANTAGES 28.8 28.8 27.6 29.3 348 4.8 851 35.7 41.2 42.2] 120 46.4 60,1 630 57.4]  608| 1270.9)
AVANTAGES — couTs | 239 -189| ~tee| -so] 23] ' 28] e8] via[" 197] - 254] 200]  s84] ess4f  777] 854l vaol 1307.4
RATIC AVANTAGES~C0O0IS ...
TAUX DE RENDEMENT INTERNE:

TEWVMOLELE WKS



ANALYSE AVANTAGES-cO(TS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO

SCENARIO 4: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA MIRABEL

TEMMODELEWRS

TALUX D'ACTUALISATION: B.00%

REVENUS D'OPERATION: 100, 00°% |

COUTS DINVESTISSEMENT: 700.00% |

SURPLUS CONSOGMMATEUR MOVEN

VALEUR RESIDUELLE i BN
CO0TS ECONOMIQUES VAN % vT 1995 1996 1997 1998 1998 - 2000 20 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 1131.5F  113.0%; 26825 423 0.0 0.0 13.7 48.0 115.9 1758 228.4 269.6 2701 187.3 175.9 165.6 154.8
Subvention att itain conventionnel —151.1f —15.1% —B427 -8 — 4.9 —4.5 -1.5 -1.5 —-15 -5 -1.5 —-1.5 —-16.2 —38.8 —38.5 —38.0 —-23.6
SOUS-TOTAL £80.4 97.9%1 2139.7 34.7 —4.9 —4.5 12.2 46.5 114.5 172.1 227.0 2681 255.0 148.5 137.4 127.6 1311
IPHIME EN CHANGE ETRANGER
|Prime sur importations THY 13.0 1.5% 24.7 a9 0.1 0.1 0.3 1.1 3.0 6.1 54 35 21 0.4 0.3 0.0 0.0
[EXTERNALITES NEGATIVES j
Utilisation du sol 7.7 0.8% 26.5 0.0 6.a 0.0 0.3 0.5 0.8 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.9 1.0
[TOTAL DES COUTS 1001.1]_ 100.0%|  5160.9 a4.7 ~4.8 —4.4 127 481 118.2 179.3 233.4 2725 258 1 150.0 198 8] __ 1286 1321
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1985 1996 1997 1898 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
[VARIATION D&S REVENUS DE TAXES r
S0US--TOTAL 118.1 9.2% 106.5 ~1.1 0.9 27 5.0 15.1 3z.2 78.7 824 58.7 19.7 ~5.3 —26.3 ~24.9 —19.2
[SURPLLIS DU CONSOMMATEUR
Train rapida 762.8 50.4%[  3794.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 5.1 6.1 123.3 127.8 132.4 13z2.2
VALEUR RESIDUELLE
SOUS—-TOTAL 250,3 19.5%) 2719.6 0.0 oo 0.0 0.0 (1] 0.0 c.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SUTIAL DE MAIN-D'OEUVRE
Main— d'oeuvra directe 24.0 1.8% 66.2 0.0 0.0 00 o1 0.2 22 8.6 8.9 5.5 a1 1.7 1.6 1.8 1.7
Main— d'oeuvra indirecta -10.0] -—06% ~63.8 X 0.2 0.3 0.8 1.8 a4 5.8 58 7 -08 —-57 -8.3 —~8.1 ~6.5
Train conventionnel —-4.8] -0.4% -21.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -1.1 -1.1 - 1.1 -1.0
S0US--TOTAL 9.2 0.7% ~17.2 —0.1 0.2 0.4 0.8 20 5.8 14.4 14.7 7.2 26 —5.1 ~5.8 -5.6 —4.9

ES T

Pollution atmosphérique 0.8 0.8% 48.9 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 oo 0.0 c.o0 4.0 1.5 1.8 1.6 1.7
Sécurlté publique 134.0 10.4% 609.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.a 0.0 28.6 28.8 28.7 28.7
sSoUs-TOTAL o 143.7 11.2% 657.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] 30.1 a0.2 30.3] X)
TOTALUDESAVANTAGES | 1284.0 100.0%X) 726820 ~1.2 id 3.1 5.7 i7.2 428 gd. i W71 720 27.4 43060  126.0] 1323 143.5]
[AVANTAGES — COLITS 283.0 I soria| —a58f -5/ " FE[ 60l —a16] —7585] -8B6.1] —128.2] —200.6] —280.7). . -6.0] —12.7] 36 11.4]
RATIO AVANTAGES—-COUTS .28
TAUX DE RENDEMENT INTERNE 11.0%



ANALYSE AVANTAGES-COO0TS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO

SCENARIO 4: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA MIRABEL

RATIO AVANTAGES- COUTS.
TAUX DE RENDEMENT. INTERNE

TEVRIGDELEWHD

[TAUX D'AGTUALISATION: 5.00%
AEVENUS D'OPERATION: 100.00%
1SS T 100.00%|
SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
[VALEUR RESIDUELLE PW--1
COUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 142.8 135.9 124.5 111.4 101.7 96.8 89.7 80.0 68.7 58.8 48.0 -89 -21.1 —34.3 —440| - ~537 —64.0
Subvention au train conventionnel —26.5 —20.0 —-222 —27.0 —26.8 —2as£ —-23.2 —-228 —-18.7 —19.4 —19.0 —~18.6 -18.9 —-17.8 - 1.5 —17.2 —16.9
SOUS--TOTAL 116.3 100.9 102.3 844 75.1 75.2) 66.5 57.2 40.9 39.5 29.0 —25.5 —40.0 ~52.1 —61.5 -70.9 —80.8
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 0.2 0.0 0.0 0.0 0.4 0.0 0.0 0.t 0.4 0.1 0.1 0.2 0.3 0.0 0.0 0,0 0.0
iTES T
Utilisation du sol 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
[TOTAL DES COUTS 112.5 110.8] 103.3] 85.4 76.5 76.3] 67.5] 58.3 51.3 40.6 30.1 —24.3 —38.7 —51.1 —-80.5 —69.8 —78.8
AVANTAGES ECONOMIQUES 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
'VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-—-TOTAL —12.0 —~10.4 —14.7 —14.2 -7.4 ~98] 118 ~13.7 -85 ~8.0 11,7 -7.6 —5.0 —24 ~0.3 1.8 3.9
ISURPLUS DU CONSOMMATEDR
Train rapide 142.2 147.4 152.7 158.2 1684.0 169.9 178.1 182.5 189.1 196.0 203.1 210.4 218.1 226.0 234.2 242.7 251.5
VALEUR RESIDUELLE
SOUS—-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00| 27198
GAIN SOTIAL DE MAIN-IYOEUVRE
Main—d'cewvre directe 1.7 1.7 1.7 1.8 1.6 1.8 19 1.9 1.9 20 20 20 21 21 21 22 22
Main-d'oeuvre indirecte —4.8 5.0 —5.29 —49 -3.9 —A4.4 —&. 4 —4.5 —4.1 —4.1 —4.2 —-3.3 -23 -1.8 — .3 -0.8 -0.3
Train conventicnnel —1.0 -1.0 —1.0 —1.0 -1.0 -~ 1.0 ~ 1.0 - 1.0 ~1.0 1.0 —1.0 —-1.0 -1.0 -1.0 —1.0 —1.0 -1.0
—4.2 —4.3 —4.5 —4.1 -a.1 —3.6} —3.6 -3.6 -a.2 -3.2 —3.2 —-22 -1.3 -0.7 —0.2 0.3 0.8
Poltution aimosphérique 1.8 1.8 .6 20 21 22 23 24 25 28 27 28 28 a0 a1 aa 2.4
Sécurité publique 2g.8 288 28.8 28.9 28.0 200 20.0 20.0 201 201 2402 29.2 29.2 2.3 20.3 29.4 20.4
SOUS-TOTAL 30.5F 30.6 ao.a“ 30.9 31.0 31.1 319 1.4 as 3.7 31.8 320 a2 1 323 32.5 3zsl 328
TOTAL BGES AVANTAGES 158.6 163.3 164.3] $70.8 184.5 168. 1 192.0/ 196.6 211.0 216.5] 290.0 5378 243.0 255.2 268.2] 2774 i6GHES
AVANTAGES - COUTS & = o ano 82 4f a1.0] 854k 108.00 11190 124.5] - 138.3 159.7] . +75.9] - . 256.0) . 282.6]: -308.3] - 326.7] 347 3] 30886




ANALYSE AVANTAGES - COUOTS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 5: 200 Kph—~MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TEAMODELE WKD

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%
REVENUS D'OPERATION: 00.00%
S D'INVESTISSEMENT: 00.00%

[SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

[VALEUR RESIDUELLE PW-—-1
cO0TS ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1995 1987 1098 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
COUTS D'INVESTISSEMENT: .
infrastructura et materiel roulant 30648.2 94 6% 5893.7 0.0 36.4 41.1 97.6 308.4 700.9 12201 1149.0 857.7 706.9 117.0 75.8 1 11] 0.0
Petits calis 51.3 1.8% 141.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 20.8 181 0.1 01
Yrain conventionnel —131.2 —4.0% —321.2 =118 —11.4 -~ L3 —-2.4 -3.4 —3.4 —3.4 —-34 —-3.4 ~35.1 —35.1 —35.5 —3a8.5 —3.4
SOUS—TOTAL 2089.3 22 1% 5714.2 —17.6 25.0 30.8 4.2 305.0 697.5 1218.7 1145.6 854.3 671.8 172.7 55.4 —35.4 —3.3
COUTS D’OFERATION: "
Train rapide 8310 25.6% 3I761.7 0.0 0.0 0.0 0.0 o.n 0.0 0.0 0.0 41.3 50.4 158.4 159.7 161, 162.2
Petits colis 117.4 3.6% 562.0 0.0 0.0 0.0 c.0 o.n 1 X4] 0.0 oo 0.0 0.0 217 222 226 23.0
Train conventionnel ~T17.6] -221%] -3181.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 [N ] 0.0 0.0 0.0 —163.5 —-1622 -181.0 —159.7
SOUS--TOTAL 230.7 7.1% 1142.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0 0.0 41.3 S0.4 16.8 18.8 A g 25.5
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THY 18.5 0.8% 35.1 0.0 0.1 0.t 0.4 1.7 4.4 8.6 1.5 5.0 3.4 0.8 0.5 X1} (1 X1]
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sal 4.2 0.2% 2.2 0.0 0.0 0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 08 0.8 0.8 [1]:] 0.8 0.8 [+X:]
TOTAL DES COUTS J244.8 100.9% 6912.8 —-17.6 25.1 30.9f 94.7 307.1 T02.5 1226. 1 1153.9 901.5] TZ6.4 190.7 78.3 —11.8 229
Q!éﬂf&gggﬂécoﬂ OMIQUES VAN % vT 1995 1898 19897 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 20086 2007 2008
REVENUS D’OPERATION
Train rapide 2402.1 722%] tt511.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 55.0 55.4 4168 427.5 438.4 449.8
Pelits colis 238.7 7.2%| 1183.7 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.7 42.8 44.0 45.2
Concessions 25 o1% 11 oo a9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a5 0.5 0.5 0.5
Train conventionnet —510.2] —159%[ —2206.8 a0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -111.81 -—-111.4 —-111.1 - 110.9
SOUS-TOTAL 2134.1 £4.1% 10350.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 25.0 55.4 347.4 358.5 371.8 384.5
[SURPLUS DU CONSOMMATEUR
| Train rapida 696.7] 20.0%| 5353.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 az 4 a2 4 111.8 115.4 119.1 123.0
VAL EUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 3451 10.4% A750.4 o o 0 1] 0 0 4] 1] 0 [4] o o 0 o
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 5.7 1.1% 106.7 0.0 0.1 0.1 0.2 22 5.5 11.4 8.1 8.5 2.6 2.9 28 28 2.9
Main—d'oceuvre indirecte —-23.6 —0.7% —147.8 —-0.2 0.3 a.s 1.5 28 57 10.7 11.8 4.4 0.8 -1048 —131 —12.2 -11.0
Train conventionnel —-8.6 —0.2% —29.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 —1.5 -1.8 — 1.4 -1.4
SOUS-TOTAL 55 0.2% —70.8 -02 03 0.5 1.7 510 1.2 221 20.7 g8 4.2 ~04 ~11.8 ~10.8 -9.6
[EXTERNALITES POSITIVES
Poliution atmosphériqua 10.0 0.9% 50.1 0.0 oo 0.0 0.0 o0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.6 1.7 1.7 1.8
Sécurité publique 136.2 41% 615.3 a0 0.0 0.0 0.0 (1 X+] 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 28.5 29.5 29.5 29.4
S0US—TOTAL 146.2 4.4% 665.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 00] 311 art 31.2 31.2
[TOTAL DES AVANTAGEY 3527.56] 100.0% ] 180881 —02 0.3 6.6 7 5.0 11.2 221 20.7] 87.2 820 480.9 4042 511.3] 529.1]
AVANTAGES - COUTS: i o capgl | vesal o 174] 0 —2a.8] 0 —s0.3] 93] ~a302.0] —sor.al-1z04.0/-1133.2] ~s04 2] “634.2] 200.2] 417.8] 523.2] 506.1|
RATIO AVANTAGES ~COUTS. - 1.0
TAUY DE RENDEMENT INTERNE - |12 2.2%



ANALYSE AVANTAGES —-CO0TS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 5: 200 Kph—MONTREAL -TORONTO VIA DORVAL

[TAUX D'ACTUALISATION: 5.00%
[REVENUS D'OPERATION: 100.00%
COUTS IVESTISSEMENT? 100.00%
[SUAPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
VALEUR RESHUELLE PW—1
COUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
COUTS D' INVESTISSEMENT:
Infrastructure et materiel roulant 46.8 471.2 15,9 15.9 86.2 15,9 55.5 128 62.8 15.9 15.9 622 a5.3 47 8.0 15.9 15.9
Pelits colis 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 15.1 3.1 a2 0.2 0.2 0.z 15.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.0
Train conventionnel ~1LA] —111 -34, —154] -154 -a.5 -y -85 ~3.4 -34 ~3.4 —3.4 -49 -24 ~3.4 —3.4 -3.4
SOUS—TOTAL 35.8 38.2 128 0.6 70.9 21.5 49.1 a3 59.8 12.7 128 74.0 80.6 1.5 4.8 128 12,5
COUTS 'OPERATION: ]
Train rapide 163.2 164.3 165.5) 1667 168.2 168.8] 1715 175.6 177.6 170.8 182.0 164.3 186.7 180.3 191.9 1947 1978
Petits colis 235 240 24.5 24.9 25.5 28.0 28.5 27.1 27.8 28.2 28.8 20.4 30.1 30.7 31.4 321 az.1
Traln conventionnel -158.5| —157.9] —156.1] -1548] -1537 —1525] —151.3] -—150.2] -148.0f —147.8] —146.7] —t458} —1445| -1434] -—1423] 1412} 14001
SOUS-TOTAL 28,2 3t.0 33.9 38.7 40.0 432 18.7 52.5 56.3 60.1 64,1 68. 1 72.3 76.6 81,0 85.6 80.8
PRIME EN CHANGE ETHANGER
Prime sur imporlations THV 0.2 0.0 0.1 0.1 0.5 a1 0.1 0.1 0.4 0.1 0.1 0.1 0.5 0.0 0.0 0.1 ot
[EXTERNALITES NEGATIVES .
Utilisation d sof oa 0.8 08 0.8 o8 0.8 o8 0.8 0.6 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 08 0.8 0.8
TOTAL DES COUTS 5.1 681 47 4 38.3 122 65.7 b6.7 56.7 117.0 72.8 7.7 1431 164.2 70.0) B6.7 59.3]__ 103.0)
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010] 2011 2012 2013 2014] 2015] po1e| po17] 2018] 2018] rzozo] =zozt1] 2022] 2023l 2024] 2025
AEVENUS D'OPERATION
Train rapide 481.1 a729) 485.0{ 497.5] S102 523.2| 538.8| 550.4 S64.4 s7e.0| ssa7| 608.9) 6245 6404 6568  673.6]  600.9
Petits colis 485 47.8 40.1 50.4 51.8 53.3 54.7 56.3 57.8 50.4 81.1 628 64.5 66.3 68,1 70.0 70.0
Concessions o5 0.5 os 6.5 8.5 os 0.5 0.5 0.5 as 0.5 0.5 o5 0.5 0.5 0.5 o5
Train conventionnel ~1107| ~110s8] -tw02| -100] -ios8 —~109.6] -100.4]| -1091[ —1o8.9| -~1087| —t1o85| —tosal 1080 -1078) —107.8] —tor4] 1072
SOUS-TOTAL 397.4)  410.8]  424.4]  438.4 452.7 467.5| 4825 app.ol  s13.0f 5304 546.8 563.9|  SBLS 590.4 e17.8]  eass|  es4a
SURPLUS DU GONSOMMATEUR
Train rapide 127.0 131.1 135.2 130.7 144.2] 148.9 1537 158.7f  163.8 169.1 174.8 180.2 186.1 102.1 198.2 2048 2114
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL o 0 0 0 0 o 0 0 o o 0 0 0 0 0 0 of  a750.4
GAIN SOCIAL DE MAIN— 'OEUVAE
Main—d'oeuvre directe 29 3.0 3.0 3.1 3z 3.2 as 2.3 3.4 as as a6 a6 a7 a8 a8 a9
Malni— &' ceuvre Indirecte -3 -108f -—1t1] -105 -8.9 -9.2 ~gh1 9.3 ~B.5 -88 -89 -6.9 -8.6 -59 -53 4.8 -39
Train conventionnel —1.4 ~1.4 —-1.4 —1.4 -1.4 1.4 —1.4 ~1.4 —1.4 —1.4 1.4 -1.4 -14 -1.4 ~1.4 1.4 -1.4
SOUS—TOTAL -88 -9.3 -85 -88 =7.1 ~7.3 -7.2 -7.3 -85 68 -6.7 -47 —4.3 -36 -2.9 -22 1.4
[EXYERNALITES POSITIVES o
Poliution atmosphérigue 1.9 1.9 20 21 22 22 23 24 25 26 27 28 29 3.0 a.1 aa 3.4
Sécurité publique 29.4 29.4 29.4 20.4 29.3 20.3 203 20.3 20.3 20.2 29.2 29.2 20.2 20.2 201] - 201 20.1
{50US--TOTAL 313 31.3 aral  at4] atsh at.g 31.6 arz7|  ats 318 a1.9]  azo 321 agp 32.3 324 325
TOTAL DES AVANTAGES 5488 563.8]  &AiIB| . 6007 621.3 6405]  660.7] __ 681.1]  703.0] 7oAd|  746.8] 77| 7953 8201 e45.8] _ a71.8| a84r.2
AVANTAGES — COUTS -~ . |- 481,7] 495.8] 534.2] -562.5] 1 509.t].:;  574.9] '563.9]  s24.3] s586.0] es0.6] ees.e] se28.4f 6414 7412]. 758.9] 772.5] 4544.1]
RATIO AVANTAGES-CO0OTS -
TAUX DF AENDEMENT INTEANE

TGO DELE WK



ANALYSE AVANTAGES—COOTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 5: 200 Kph—MONTAEAL~-TORONTO ViA DORVAL

TALX, D'AGTUALISATION: 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%

COUTS D'INVESTISSEMENT: 100.00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-1
QOI'JTS ECONOMIQUES VAN % vT 19495 1996 1997 1688 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
SUBVENTION ~
Subvention au projet 393.4] 121.8%) 10382 131 0.0 6.0 43 15.3 35,0 52.3 67.7 80.1 78.1 648 83.0 61.1 50.3
Subvention au traln conventlonnel —76.5] ~237% -275.6 —3.8 —25 —22 -0.7 Q. -Q.7 -0.7 -0.7 -7 —7.8 ~18.6 —10.4 —19.2 —t2.0
SOUS—-TOTAL 316.9) 98.2% 780.5 9.3 25 —2.2 3.6 14.5 34.3 51,5 67.0, 79.3 70.5 45,3 43.7 41.9 47.4
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THY 5.7 1.8% 10.8| 0.0 0.0 0.0 0.1 05 1.4 24 23 1.5 1.1 0.2 0.1 0.0 0.0
EXTEANALITES NEGATIVES —"
Utilisation du sol 0.0 0.0% 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 [ %)) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.c 0.0
TOTAL DES COUTS 322.8|  100.0% 771.3] 9.3 —2.4 —22 3.7 i5.0 35,7 54.2 89.3] [ 71.8 45.5 43.8 41,0 47.4)
[AVANTAGES ECONOMIQUES [ VAN % VT 19945 1986 1897 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL 48.3 i4.7% 9.6 —0.6 0.4 1,2 3.0 8.0 19.0 28.1 43.8 20.8 12.4 ~2.0 —15.3 ~15.5 —12.3
|SURPLUS DU CONSOMMATELIR
Train rapide _ 200.8f  61.0% 916.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 24.0 240 30.8 31.7 32.6 33.5
VALEUR RESIDUELLE
|SOUS-TOTAL 58.5 17.8% 635.9 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 o0 0.0 0.0 0.0
| GAIN SOCIAL DE MAIN— D' OEUVAE
Main—d'ceuvre directe 14.0 4.2% 46.1 0.0 0.0 0.0 0.1 1.5 28 a7 1.8 0.6 0.4 1.4 1.4 1.5 1.5
Main—d'oeuvre indirecte —-4.7] —14% —38.0 —0.1 0.0 0.2 0.5 0.8 1.4 36 42 2.2 0.8 -29 -az ~3.4 -3.0
Train conventionnel —-20 —0.6% —6.9 0.0 0.0 n.o 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 ~0.5 —0.5 —0.4 -0.4
SOUS—TOTAL e 7.3 2.2% 1.2 —0.1 o.t 0.2 0.6 2.1 4.2 7.3 6.1 27 1.8 —1.8 -2.7 —2.4 —2.0
EXTEANALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 28 0.8% 13.4 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.5 0.5 0.5 0.5
Sécurité publique 1.7 a16% 52.5 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 26 2.6 26 26
SOUS—TOTAL 14.5 4.4% 65.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o0 0.0 c.0 0.0 a1 3.1 a1 a1
'TOTAL DES AVANTAGES 32950 100.0%| 1620.4) —0.8 0.4 1.4 a6 10.1 3.2 45,4 00| 58.5 B8.7 30.0 18.8 17.0 22.3
AVANTAGES —~ COUTS: i ... co)essof —Yoo] el ae]  cox] a9 T125[ "ws| —104f —24.4] _328] -155] _37.0] —241] —251 |

RATIO AVANTAGES=-COOTS . -

TAUX DE RENDEMENT INTERNE "

TEVMODELE WHS



ANALYSE AVANTAGES - COUTS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 5: 200 Kph—-MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00% |

AEVENUS D'DPERATION: 100.00% |

[0 VESTISSEMENT: 100.00%|

SURPEUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW—1
[COUTS ECONOMIQUES 2009] 2010] 2011] 2012( 2013 2014] 2015 2016] 2017] 208 2018 2020] 2021] 2022] 2023] 2024] z025
SUBVENTION
Subvention au projet 57.6 56.0 53.1 49.3 45.6 4£3.1 9.7 35.4 1.3 27.4 23.1 8.7 0.4 -27 -5.3 -8.0 —10.8
Subvenlion au frain conventionnel —13.4 ~13.2 ~11.3 —-13.7 —-1a.5 ~12.0 —~11.8 -11.6 —-10.1 -9.9 -8.7 ~9.5 ~9.7 -0.2 -9.0 —8.8 -8.7
SOUS—TOTAL 442 42 8 41.8 35.7 321 1.1 28.0 238 21.2 17.5 1.4 -29 —9.3 =119 —14.3 —16.9 ~19.4
PRIME EN CHANGE ETRANGER
|Frima sur importations THY 0.1 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Whilisation dis sol Q.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
TOTAL DES COUTS 442 42 8 4.8 35.7 3D 3] 31,1 28.0] 3.9 21.4 17.5 13.4 —2.8 =81 —11.0 —14.3 - 16.8 —19.4
AVANTAGES ECONQM!QQES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
IVARIATION DES REVENUS DE TAXES
S0US—TOTAL -8.7 ) 2 ~10.4 —9.7 ~7.4 —7.5 -7.8 —-5.89 —6.9 ~7.4 —8.3 —5.1 ~26 -1.6 -0.6 0.4 1.4
[SURPLUS DU CONSDMMATEUR
Tsain rapide 345 35.4 38.5 37.8 3.8 38.7 40.8 41.8 43.1 44,4 45.8 46.9 48.3 49.6 5.1 52.5 54.0
VALEUR AESIDUELLE
SOUS—TOTAL 0.0 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o0 0.0 0.0 0.0 635.9
GAIN SOCIAL DE MAIN--D'OEUVRE
Main- d'oeuvre directe 1.5 1.5 1.8 1.6 1.8 1.6 1.7 1.7 1.7 1.8 1.8 1.8 1.8 1.9 19 1.9 1.9
Main - d'ceuvre indirecte -2.8 —-29 -3.0 -28 4 —-25 -24 ~2.5 -2.3 —2.4 —2.4 -1.8 -1.7 -1.5 -1.3 -1.1 -0.8
Train conventionsnel 0.4 w4 —0.4 —0.4 —~0.4 —-0.4 —-0.4 —{, & —04 ~0.4 —0.4 -04 —~0.4 04 —-04 —0.4 —0.4
|sous—-TOTAL ~1.B -1.8 —1.8 -1.7 —-1.2 -1.3 =18 —1.2 -1.0 -1.0 1.0 —-0.4 -0.3 -0.0 0.2 0s 0.7
[EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 0.5 0.6 0.6 0.8 0.8 0.8 0.6 0.8 0.7 0.7 07 0.7 0.7 o7 0.8 o8B 0.8
Sécurité publigue 28 25 25 2.5 25 25 25 25 25 25 25 2.4 2.4 24 24 2.4 24
SOUS—-TOTAL atf 51 31 3.1 3.1 3.1 3.1 3.9 3.1 3.1 a2 3.2 32| a2 3.2 3z 3.2
TGTAL DES AVANTAGES 264 27.6 27.3 202 33.0 340 34.0 35.0 8.4 EE] 3g.4 4.6 48.8]f 51.2] 53.9 513 6951
AVANTAGES — COUTS:. .. . TIAB4) 153 148 ool ozel rel o] ave] o 2ve] U peo] w74 57.7] e8ai| . e81] . 73.3] 714.5)

RATIO AVANTAGES=CODTS.

TAUX DE RENDEMENT INTERNE :.

TOYVAMODELE W3



ANALYSE AVANTAGES-COOTS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO
SCENARIO 5: 200 Kph—MONTREAL -TORONTO VIA DORVAL

TAUX D' AGTUALISATION: 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 00.00%

[COUTS D'INVESTISSEMENT: 00.00% |

SURPLUS CONSOMMATEUH MOYEN

VALEUH HESIDUELLE P
coUTs ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1998 1097 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
SUBVENTION
Subvention au projet 12628[f 112.0%| 23268 421 0.0 a0 13.8 400 12,5 167.8 217.5 257.1 250.8 208.1 202.4 196.1 190.5
Subvention au train conventionnet -1526[ —13.5% —550.0 —7.8 —4.9 —4.5 -15 ~1.5 -1.5 —-1.5 -1.5 -1.5 152 —39.0 -38.7 —38.2 —23.8
SOUS-TOTAL 1110.2 98.4% | 2770.6 34.5 —4.9 -4.5 12.4 47.6 111.0 166.4 216.0 255.8 235.6 169.1 163.7 157.9 166.8
[PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime suf imporiations THV 11.3 1.0% 21.5 0.0 0.1 0.1 0.2 1.0 27 5.2 4.6 8.1 21 0.4 0.3 0.0 0.0
EXTEANALITES NEGATIVES
Utilisation du so} 6.2 0.5% 21.2 0.0 0.0 0.0 0.2 0.4 0.8 0.8 o8| 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8
TOTAL DES cOUTS 1127.7F _100.0% 2818.2 4.5 —4.8 —4.4 128 49.0 114.3 172.4 221.4 259.5 238.5 170.2] 164.8 158.7 1874
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % vT 1885 1998 1997 1988 19609 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL 04.8 10.4% 51.4 -1.0 0.5 2.1 5.5 14.6 34.9 69.3] 79.8 52.8 258 -85 277 —~26.8 ~20.7
[SURPELUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 495.8 54.2%[ 24382 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 8.4 8.4 681.0 83.7 88.6 89.5
VAL EUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL 187.8 20.5%[ 20414 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVAE
Main—d'cewvre directe 21.7 24% [ X ] 0.0 0.0 0.0 [+1 | ar 27 7.8 7.2 4.9 a2 t.5 t.a 1.4 1.4
Main—d'ceuvre indirecte —121 -1.3% -~ 68.2 —-0.1 0.1 o2 0.7 1.5 25 a8 4.1 1.4 g2 —-51 —5.9 -58.7 —5.2
Train conventionnef —4.6 —0.5% 208 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 [+1 1] 1 X+] —-1.0 1.0 -1.0 —1.0
SOUS--TOTAL 5.1 0.6% —28.2 —0.1 0.2 0.3 0.8 21 52 11.5 11.3 8.3 3.4 4.6 —5.68 ~5.3 ~4.8
[EXTEANALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 7.2 0.8% 3e.7 0.0 0.0 0.0 [LX ] 0.0 00 414} 0.0 0.0 0.0 11 1.1 1.2 13
Sécurité publique 124.5 13.6% 562.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 26.9, 26.9 26.9 28.9
SOUS-TOTAL 131.7 14.4%) 5905 .0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 28.0 28.0 28.1 28.1
[TOTAL DES AVANTAGES T o162 100.0%] 51004 —1.1 0.7 24 62 16.8 401 80.8) 911 68.5 35.5] 100,89 78.5 82,6 [FR]
AVANTAGES -~ COUTS - - [—-292 58] = [ zemval -358[ " B.6[ . ~68] -e6s[ -323] 743l —otel 1308 —191.0( -2030] -69.3] —863] -76.1] ~75.3)
AATIO AVANTAGES —CODTS -~ [ - o.81
TAUX DE RENDEMENT INTERNE i ' 5.5%

TEVAMODELEWRSE



ANALYSE AVANTAGES -CcO0TS
RESULTATS DETAILLES ONTARIO
SCENARIO 5: 200 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TAUX YACTUALISATION: 8.00%
REVENUS D'CPERATION: 100.00%
IHVESTIS! ENT: $00. 00% |
SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
VALEUR AESIDUELLE PW—1
co0TS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention & projet 184.8 170.8 170.4 158.4 146.5 138.3 127.6 113.8 100.6 88.0 74.2 21.4 1.3 -aal —170 -25.8 —34.6
Subvention au train conventionnet —26.8 6.3 -226 —-27.3 —26.9 —-23.9 —-23.5 —-23.1 —-20.1 - 10 —19.4 -18.0 -19.3 —-18.3 —18.0 -17.6 —17.3
SOUS-TOTAL 158.0 153.5 147.8 131.1 119.6 114.4 104.1 90.8 80.5 68.3 54.8 24 ~18.0 —27.1 —34.9 ~43.4 —51.9
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sut importations THV 0.2 0.0 0.1 o1 0.3 0.1 0.1 0.0 0.2 0.1 0.1 0.1 0.3 0.0 0.0 0.1 0.1
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du so) 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.6 0.8 0.8 0.8
TOTAL DES COUTS 150.0 1543 148.7 132.0 120.7 115.2 104.9 91.5 815 69.1 55.7 3.3 —18.9 —26.3 —341 —425 ~51.0
AVANTAGES ECONOMIQUES 2009] 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL " —15.9 —14.9 —~17.4 —15.8 —11.2 -11.3 —11.8 —14.0 —10.3 ~1t.3 —13.5 -7 ~4.0 -1.3 0.3]. 1.8 a.s
SURPLUS DUF CONSOMMATEUR
| Teain rapide 92.5 95.8 8.9 1022 105.7 1092/ 112.9] 116.7 120.7 124.7 129.0 133.3 137.8 142.5[ 147.3 152.3 157.4
VALEUR AESIDUELLE
SOUS—-TOTAL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] 20414
GAIN SOTIAL DE MAIN—'OEUVRE
Main—d'oeuvre directe 1.4 1.5 1.5 1.5 1.5 1.8 1.8 1.6 1.7 1.7 1.7 1.8 1.8 1.8 1.9 1.9 20
Main—d'oeuvre indirecte -4.8 ~5.0 5.0 7 - 4.0 —4.1 4.0 4.1 -7 -39 -38 -3.0 -2.8 -25 ~2.2 —1.8 —-1.5
Train conventionnal -1.0 ~1.0 ~+.40 -t.0 -1.0 —1.0 -1.0 — 1.0 ~1.0 —1.0 -1.0 ~1.0 —1.0 -1.0 -1.0 —1.0 —1.0
SOUS - TOTAL —4.4 —4.5 —4.5 ~4.2 ~34 ~3.5 ~3.4 —3.4 -3.0 —3.1 ~3.0 —2.2 —20 -1.8 -1.2 —0.9 -0.5
EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 1.3 1.4 1.4 1.5 1.8 1.6 1.7 1.8 1.8 1.9 20 21 22 23 D4 25 286
Sécwité publique 8.9 26.8 26.8 . 26.8 26.8 26.8 26.8 26.6 26.8 26.8 26.8 28.7 26.7 26.7 26.7 26.7 26.7
SOUS-TOTAL 28.2 28.2 28.3 28.3 28.4 28.4 . 28.5 28.6 28.6 28.7 28.8| 26.8 28.9 29.0 29t 20.2 29.3
[TOTAL DES AVANTAGES 100.4 104.5 105.2 110.5 119.4 1239 126.1 127.8 136.0 1867 1412 529  161.8] 188.6 175.4 1624 32231.2]
AVANTAGES —COUTS . .. . - | Cs86l| ~ang[ a3 4 =214 ~—18| = Fa] 218 383" 5451 698 855 1467]  178.7) 1048 200.5] - 2282 2]
TAUX DE RENDEMENT INTERNE

TGVAMODELE WK3 ,



ANALYSE AVANTAGES-—COOTS

RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 6: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TEWMODELEWRD

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%

REVERUS D'OPERATION: o 00. 0% |

'COUTS DINVESTISSEMENT: 0. 00%

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW-—1
[COUITS ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1998 1997| 199a] 1999 2000 2001 2002] 2003| 2004 2005 2008 2007| 2008
COUTS D'INVESTISSEMENT:
infrastructure et materiel roulamt 3453.9 90. 4% 6850.9 0.0 411 46.1 108.4 339.2 781.3 14403 1340.4 832.8 TH4.3 122.8 81.4 0.0 0.0
Petits colis 64.5 1.7% 188. 1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.6 oo 150.4 0.1 0.t 0.1
Train conventionnel —131.2 —3.4% —-321.3 —11.6 —11.4 -10.3 —2.4 —-3.4 -3.4 -3.4 —~3.4 —3.4 —351 —35.1 —-35.5 —355 —3.4
SOUS—TOTAL 3387.1 88 % 6517.6 —17.6 29.7 35, 8] 105.0 335.8 777.9f 14387 13370 920.4 679.2 218.1 46.0 —35.4 —-3.3
COUTS D'OPERATION:
Tsain rapide 989.5 25.0%| 45021 0.0 o 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 46,5 55.5 187.8] 189.7 191.8 192.9
Petits colis 1”211 2% 580.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 22 4 22 8 23.3 23.7
Train conventionnel —-700.1% —18.6%[ -31a7.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] -—1823f -161.0] -—150.6] -—-1583
SOUS—TOTAL 401.6 10.5% 1944.2 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 8.0 a0 46.5 555 479 51.8 55.2 5B.4
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Pritme sur importations THV 21.5 0.8% 41.0 0.0 0.1 0.2 0.4 1.9 5.0 10.2 2.0 5.6 a5 0.7 0.5 0.0 0.0
[EXTEANALITES NEGATIVES i
Whilisation du sol 8.5 0.2% 20.2 0.0 0.0 0.0 0.3 0.6 0.8 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.3 1.1
TOTAL DES COUTS 3818.7 100.0% B8531.9 —17.6 20.8 25.8] 105.7 338.2 783.7 14481 1347.1 982,86 39 4 267.8 991 20.9 56.2
AVANTAGES ECONCMIQUES VAN % VT 1985 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
REVENUS D'OPERATICN
Train rapide 3464.3 60.7%]| 184708 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 67.6 67.8 582.3 598.4 615.0 632.1
Petits colis 238.7 4.7% 1183.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0 1.7 428 44.0 45.2
Concessions 25 0.0% 1.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a.0 0.0 0.5 0.5 0.5 0.5
Frain conventionnel —-504.2] -9.9%] —2265.5 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 —1108] -t1108| —-1102f 1099
SOUS—-TOTAL 2141.2 61.6%] 153368 0.0 0.0 0.0, 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 67.6] 67.8] 513.6 531.2 549.3 567.9
[SURPLUS DU CGNSGMMATEUR
Train rapide 1184.1 228%| S5717.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 8.0 0.0 30.6 39.6 161.7 188.5
VALEUR RESIDUELLE
S0US-TOTAL 626.7 12.3% ] 6810.6 0 o i} o '] 1] o 4] 0 ] 1] '] ] 0
GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE
Main—d'oauvre ditecte 41,1 0.8% 1231 0.0 o1 0.1 0.2 2.4 6.1 13.4 11.0 6.2 3.6 33 3.2 aa a.4
Main—d'oeuvre Indirecte ~21.0f —04%) -—1452 -0.2 0.3 0.7 1.5 3.0 6.5 13.0 12.7 3.3 —2.4 ~12.0 —-122 -11.8 —-10.5
Train conventionnel 7.0 -0.1% -31.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.8 -1.5 -1.5 -t.5
SOUS—TOTAL 131 0.49% —53.4 -0.2 0.4 0.8 1.7 5.4 125 26.4 24.7 9.4 1.2 —.2 —10.5 -89 -8.7
[EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmesphérique 4.5 0.1% 26.3 0.0 0.0 0.0 0.0 Q.0 G.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.5 as [¢X:} 0.4
Sécuité publique 1653.8 3.0% 707.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 any 3tg 32t 323
SOUS-TOTAL 1603l a1% 734.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 322} a3z24] a7 azg
[TGTAL HES AVANTAGES 5103,4] 1o0.0%] 28647 4 —6.2 .4 0.8 1.7 54 12.5 26,4 24.7 116.6 108.86]] FiT.4ll 741.6] 767.6] 7948
AVANTAGES — COUTS gz84.8] . Iaoo1sa] T 17.4) 0 -2e.4| 0 -352] ~104.1] ~232:8) w771.2]-1421.7[-1822.4] ~ase.of 6308} 446  682.5] 7467 7ae.7|
RATIQ AVANTAGES--COUTS .. U $.34
TAUX DE RENDEMENT INTERNE -|.10.8%



ANALYSE AVANTAGES - CO0TS
RESULTATS DETAILLES CANADA
SCENARIO 6: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TAUX 'ACTUALISATION: 8.00%

REVENUS D'OPERATION: 100.00%

[COUTS D'INVESTISSEMENT: 100 00% |

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

(VALEUR RESIDUELLE PW—1
COOTS ECONOMIQUES 2009)  2010] 2011 2012] 2013 2014) 2015 2016( 2017| 2018} 2019] 2020 2021] 2022] 202a] 2024] 2025
COUTS D'INVESTISSEMENT:
Infrastructure el matesiel roulani 80.¢ 45.0 0.6 10.6 1.6 10.6 525 1.7 91.8 31.8 3.8 77.2 123.0, 11.4 5.3 10.6 10.6
Petits colis o1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.t 30 27.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 25.3 oo
Train conventionnel —-11.1 -11.1 —3.4 —15.4 —15.4 —9.5) ~ 8.5 -8.5 —3.4 —3.4 —3.4 —3.4[ —4.9 —3.4 34 —3.4 —3.4
SO0US-TOTAL 45.0 439 7.2 —-47 BS.8 1.2 46.0 ars 88.6 28.8 28.6 74.0 118.3] 8.2 22 azs 7.2
COUTS DOPERATION: =
Train rapide 194.3 195.7 197.2 198.7 200.6 203.0 205.3 210.6 213.2 218.1 218.0 2221 225.4 2087 232.3 235.9 239.8
Pelits colis 24.2 24.7 252 25.7 28,5 26.8 27.4 28.0 28.5 20.2 2048 30.4 3.t a8 3zs 33.2 33.2
Teain conventionnel —-156.9| -1556[ -—1543} —ts30| -151.7 —150.5] —149.2| —148.0f 1487} 14545 —144.3] —1431] —141.0f -1407] —1396] -138.4| —137.2
[SOUS—TOTAL 61.8 64.8 88.1 T1.4 75.3 79.3 83.5 00.5 05,0 99.7 104.5 109.5 114.5 118.8 125.2 130.7 135.8
PRIME EN CHANGE EFTRANGER
Prime sur importations THV 0.4 0.0 0.1 0.1 0.8 0.1 0.1 0.1 0.6 0.2 0.2 0.2 0.8 o1 0.0 0.1 0.1
'TEXTEANALITES NEGATWES
Utilisation du sol 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.t 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1
TOTAL DES COUTS 1121 96.9 76.6 67.0 162 4 #1.7] 130.6 128.0)] 185.3 129.7 134.5 1848 234.7 120.1 128.4 164.4 144.1
AVANTAGES ECDNOI&_HQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2045 2018 2017 2018 2019 20210 2021 2022 2023 2024 2025
REVENUS D'OPERATION
Train rapide 645.6 667.6 888.1 705.1 724.7 744.7 765.4 786.8 Bo8.4 830.8 853.8 877.5 961.8 926.8 952.5 g78.0) 10068.0
Petits colis 46.5 47.8 48.1 50.4 51.8 53.3 54.7 56.3 57.8 59.4 61t 628 64.5 66.3 68.1 70.0 70.0
Concessions 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 a% 0.5 0.5 0.5 0.5 0.8 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
Train conventionnel —105.8 -109.3 —-108.0 -108.7 - 108,45 —108.2 —-107.9 —107.6 —107.3 -107.0 -108.7 —106.4 —106. 1 -105.8 —1055 —105.3 -105.0
SOUS--TOTAL o 588 9 5068 8267 o473 668.6 690.4) 7i2.8 735.8] 754.5 783.8 808.7 834.4 860.7 867.8 915.6 944.2 971.8

RPLUS DU CONSOMMATELR

| Train rapide 210.3 218.2 226.3 234.8 243.5 252.8 | 262.0 2718 261.9 202.4 303.3 314.6 376.3 338.5 a51.9 364.2 ari.a
VALEUR RESIDUELLE
|SOUS-TOTAL [ 1} 0 o [+] 0 1] g 1] a 0 o 1] 2] o ol e8to.6
GAINSOTIAL DE MAIN-D'OEUVRE
Main—d'oceuvre directe 34y - a5 a5 a8 a7 a7 a8 E % a9 4.0 4.1 4.1 4.2 4.3 4.4 4.4 4.5
Main - d’oeuvre indirecte —~-82 -7 ~10.4 —10.0 -7.9 —8.8 —9.0 -80 -8.1 —8.4 BT -6.2 -8.5 —-6.5 —6.8 -6.6 —-68.7
Train conventionnel -1.5 ~1,8 -5 ~1.8 -1.5 —l.SJ -1.5 —-15 ~1.5 -1.5 -1.5 —1.5 1.5 —-15 —1.4 —~1.4 —~1.4
|SOUS--TOTAL —7.3 -7.7 -8.4 -7.9 —5.8 —8.6 —6.7 ~B.8 ~5.6 -58 —6.1 ~8.5 —3.7 -3.7 ~3.7 —3.6 ~3.7
[EXTEANALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique C.6 0.7 0.7 0.8 o8 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6 1.8 20 23 27 3.2
Sécurité publique 2.5 327 as g 331 33.3 33.5) 337 3ag 34.1 34.3 34.5 47 34,9 as5.1 35.4 85.6 358
SOUS-TOTAL 33.1 33.4 33.6] 33.8 34. 34.4 4.6 a9 35.2 35.6 35.9 36.3 36,7 ar.2 87.7 38.3 39.0
ITOTAL DES AVANTAGES B23.1 850.3 a878.2] 008.0 40.4 970.8 10028 1035.9 1071.0 1105.9 11418 11818 1280.1] _1256.8] 1800.8 13431 #165.3]
AVANTAGES < couTs - |- 711.0( 750:4| "so1.6] 8a0.2| -77e.0| - 8s891] a72.2] - eo7.0] abs.6| 97e.3] 1007.4] esvo| 985.3] 13130.7] 1172.3] 1178.7] a051.2)
AATIO AVANTAGES ~COUTS - .
TAUX DE HENDEMENT INTERNE -

TEVMODEL WIS



ANALYSE AVANTAGES -CO0TS
RESULYATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 6: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TGWMODELEWKS

TAUX D’ACTUALTSATION: B.00%

AEVENUS D'OPERATION: 00.00%

|COUTS D'INVESTISSEMENT! 00.00%

[SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW—1
CO0UTS ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1996 1997 1998 1889 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
SUBYENTION -
Subvention au projet 3571 124.4% e 14.2 0.0 00 49 17.1 0.7 61.2 B0.3 96.0 97.4 54.1 49.0 45.5 429
Subvention aut train conventionnel ~ 157 —26.4% —-2720 -8 ~25 —2.2 -0.7 ~0.7 -0.7 -0.7 -07 —0.7 -7.8 —16.4 -18.3 -189.0 -118
SOUS-TOTAL 281.3 98.0% 505.2 10.4 ~2.5 —22 4.2 16.4 40.0 60.5 79.6 95.3 80.8 4.7 28.7 28.4 31.1
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 5.7 2.0% 11.0 0.0 oo 0.0 0.1 0.5 1.3 27 24 1.5 0.9 0.2 o.1 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES
Utilisation du sol 0.0 0.0% 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 a0
TOTAL DES COUTS 287.1]  100.0% 516.1 10.4 —24 —2.2| 43 16.9 1.4 63.2 B2.0 6.8 0.8 348 20.0 26.4 311
AVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1006 1997 1998 1898 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
[VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SQUS-—TOTAL 71.9 13.5% 95.8 -0.8 0.8 1.5 3z 8.6 21.1 44.4 50.8 31.5 0.4 —28 ~128 —1t.8 —9.4
SURPLUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 332.8 62.5%! 1587.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 20.1 28.1 4B.8 50.7 50.68 54.6
VALEUR RESIDUELLE )
SOUS—TOTAL o 100.7 18.0%] 10941 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
‘GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE
Main - d'oeuvre directe 187 2.6% 48.6 0o 0.0 0.0 0.1 .1 21 3.0 1.9 0.6 04 1.6 1.6 1.6 1.7
Main—d'oeuvie indirecte ~2.8f -0.5% -20.3 -0.1 ~0.6 0.2 0.5 0.7 1.8 4.4 52 1.9 -0.0 -29 -3.2 —a1 —-27
Train conventionnel -2t —0.4% —0.4 g.o 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 [+ 14] 6.0 0.0 —-0.5 —0.5 ~—0.5 -0.5
SOUS-TOTAL 8.8 1.7% 9.9 ~0.1 —0.6 0.2 0.5 1.8 a8 7.5 7.1 25 0.4 -1.8 —21 —1.8 ~1.5
EXTERNALITES FOSITIVES
Pollution atmosphérigue a.5 o.r% 8.4 0.0 0.0 0.0 .0 0.0 0.0 a.0 0.0 0.0 c.a as o5 0.6 [+X:]
Sé&curité publique 14.4 27% 67.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.e 0.0 0.0 0.0 28 28 29 29
S0US-TOTAL 18.0| 3.4% 86.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a3 3.4 3.4 35
TOTAL DES AVANTAGES 5322  100.0%| Z@740| —-0.6 0.2 1.7 a7 0.4 250 51.9 57.7 83.3] 36.9] 47.5] EK] 422 47.3]
AVANTAGES — COUTS - -« | - 2454) . | zo570] —dt0] 28] ' 36 —ose|l -es] —vea] -11.3[ —243] —336] _518 126 . 92] 158 181
RATIO AVANTAGES-CO0TS -:1.88
{TAUX DE RENDEMENT INTERNE [~ 1T7.8%



ANALYSE AVANTAGES—-CO0TS
RESULTATS DETAILLES QUEBEC
SCENARIO 8: 300 Kph—~MONTREAL —TORONTO VIA DORVAL

TAUX D'ACTUALISATION: 8.00%]

REVENUS D'OPERATION: 100, D0% |

COUTS DINVESTISSEMENT: 100.00%]

[SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN |

(VALEUR RESIDUELLE PW—1
cOUTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 40.3 a8.2 35.6 28 291 26.4 23.2 20.1 16.3 13.6 10.2 ~1.5 — 14,2 —17.5 —20.9 —24.2 -27.6
Subvention au train e tionnel -13.3 ~-13.0 —-11.1 -13.5 -13.3 -11.8 -11.8 ~11.4 ~8.9 -9.7 -85 -9.3 -95 -8.0 —-B.8 -B.6 ~B.5
SOUS—TOTAL 211 251 24.5 18.9 15.8 14.5 11.8 8.7 6.4 3.9 07 -16.8 —236 ~20.5 —29.6 —32.8 —36.0
PABAE EN CHANGE ETHANGER
Prime sur importations THV 0.1 0.0 0.0 0.0 0.2 [ 0.0 0.0 0z 0.1 0.1 0.1 0.2 0.0 0.0 0o 0.0
EXTEANALITES NEGATIVES
| Utifisation du sol 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 co 0.0 0.0
TOTAL DES COUTS - 27.2 25.1 24.5 19.0 16.0 14,6 11.8] B7 6.6 3.9 0.8 6.7 —Za4 —265 —20.6 —ao8 ~36.0
AVANTAGES ECONOMIQUES 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS—TOTAL —5.0 w47 -8.8 -8.8 -3t —4.0 —4.9 ~5.8 ~22 —2.9 —4.7 —1.8 0.8 1.8 3.0 42 5.4
SUAPLHS DU CONSOMMATEUR
| Train rapide 56.7 58.0 61.1 634 859 68.4 71.0 73.7 76.5 79.5 625 85.6 889 92.3] 95.8 09.5 103.3
%:vm_eun RESIDUELLE .
S50US-TOTAL o0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0l 10941
| GAIN SOCIAL DE MAIN—D'OEUVRE - .
Main--d'cauvre diracte 1.7 1.7 17 1.8 1.8 1.8 1.9 1.9 1.9 20 20 20 21 FR 2.1 22 22
Main—-d'oeuvre indirecta -23 ~2.4 -28 -25 -20 —0.5) —22 -2.1 -1.8 -20 -21 —-1.5 -1.5 -1.5 —1.5 —15 ~1.5
Train conventionnel -0.5 ~0.8 .5 -0.5 -0.5 —0.5 —0.4 —0.4 —0.4 —0.4 —0.4 -0.4 -0.4 —0.4 —0.4 —-0.4 —-0.4
S0US—TDTAL —1.1 —1.2] 1.4 —1.2 —0.6 0.9 —0.8 -0.7 —0.4 —u.5 ~0.5 a.1 0.2 0.2 02 0.2 0.3
EXTERNALITES POSITIVES .
Pollution atmosphérique 0.8 0.6 0.7 0.7 0.8 o8 o8 0.9 0.9 1.0 5.0 1.1 11 1.2 1.3 1.3 1.4
Sécurité publique 30 a0 3.0 3t 3.1 az a2 3.3 3.3 3.4 3.4 35 as 3.5 3.6 36 3.7
SOUS-TOTFAL 5.8 a6 az 2.8 3.8 4.0 4.1 4.1 4.2 4.3 4.4 4.5 £.6 4.7 4.9 5.0 5.1
TOTAL DES AVANTAGES 53.6] 56.6 58.7]  86.5 66, 1 65.3 65.4 714 78.3 #0.4 8t.7 58.8 94.2 9.0 103.6]__ 108.9) 12082
AVANTAGES — cOUTS . = .- | 264 31560 32.2] #os5] soq]: ~sea]: s7z8]  e27l 71.6] ~7es5l sie| 1055 1177 12558 1335] 141.7] 12442
HATIO AVANTAGES ~C00TS .
TAUX DE RENDEMENT INTERNE -

TEVIMODELE WHKS



ANALYSE AVANTAGES—-CO0TS
RESULTATS PETAILLES ONTARIO
SCENARIO 6: 300 Kph—MONTREAL-TORONTO VIA DORVAL

TEAMOGELEWHKS

TAUX D’ACTUALISATION: 8.00%|

AEVENUS D'OPERATION: 100.00%

COUTS DINVESTISSEMENT: 100.00% |

SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN

VALEUR RESIDUELLE PW—1
CO0TS ECONOMIQUES VAN % VT 1985 1896 1897 1998 1888| 2000 2001 2002 2003] 2004 2005 2006 20078 2008
SUBVENTION
Subvention au projet H3BT] NI2T%| 24784 452 6.0 0.0 15.7 54.6 129.9 185.2 256.1 306.3 310.7 172.6 156.3 145.0 136.8
Subvention au train conventionnet —16%.1] —15.0%} -—5427 -6 ~ 4.8 —4.5 —1.5 -1.5 -1.5 ~1.5 ~1.5 =15 =152 —38.8 —38.5 —38.0 ~23.6
SOUS-TOTAL 087.5[  07.8%) 19357 ar.e —49 45 4.2 53.1 128.4 193.7 254.6 304.8 2055 133.8 117.8 107.0 113.2
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur imporiations THV 14.0 1.4% 25.8 0.0 ot 0.1 [ %] 1.2 as 6.7 5.9 ar 23 05 0.3 0.0 0.0
EXTERNALITES NEGATIVES ]
Utilisation de sol 8.5 0.8% 292 0.0 0.0 0.0 0.3 0.6 6.8 1.1 1.1 11 1.1 1.1 1t 11 11
TOTAL DES COUTS i0i01) 100.0%] 19916 376 —48 —43 148 549 1328 201.6 26i.6] __ 8096 2089 135.4 119.2 108.1 1143
IAVANTAGES ECONOMIQUES VAN % VT 1995 1896 1997 1998} 1999 2000] 2001 2002 2003 2004| 2005| 2006 2007 2008
|VARIATION DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL 136.4 9.5% 204.9 1.0 1.0 27 5.6 155 38.4 79.9 821 57.0 16.5 —48) -226] 201 154
[SURPLUS DU CONSOMMATEUR o
Train rapide 831.3) S7.7%[ 41204 0.0 0.9 0.0 6.0 oo 0.0 0.0 0.0 10.5 10.5 132.9 137.8 142.9 148.2
VALEUR RESIDUELLE
SOUS-TOTAL . 321.1)  223%| 3480z 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
GAIN SOCIAL DE MAIN-D'OEUVAE
Main—d'oeuvre directe 27.4 1.9% T4 oo o1 01 0.1 t2 40 1.4 0.1 85 32 1.8 16 1.7 1.7
Main—d'ceuvre indirecte -11.5] -o08%| -o8.2 ~0.1 -0 0. o7 16 28 4.0 48 0.9 ~11 -5.4 -5.7 ~5.5 -5.0
Train conventionnal -498] -o3%| -218 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 ~1.1 -1.1 ~1.1 —1.1
SOUS-TOTAL 11.0] o8%| 158 0.1 ~0.1 04 0.8 28 6.8 15.3 14.0 6.4 21 —4.7 =61 ~4.9 ~4.3
'EXTERNALITES POSITIVES
Pollution atmosphérique 1.0 0.1% 7.8 ao 0.0 0.0 (¢X+) 0.0 [+X4] (¢X1) 0.0 0.0 oo 0.0 0.0 0.0 (1 X4}
Séeuritd publique 139.4 2.7% 630.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0o 0o 26.9 29.1 20.2 20.4
SQUS-TOTAL 140.4(  97% 6478 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 28.9 20.1 292 29.4

0 AV, G 14402 100.0%]| _ B8455.7 ~1.0 0.6 3.0 85 18.2 452 85.2 106.0 73.9 0.1 152.4 1582 471 157.8

AVANTAGES — COUTS. . L a0t oTedes | 386 o 5.7 T4 <8.3] =367 ~87.4] -106.3}: —156.5] ~235.6]-—269.8] " 17.0] . 2a6] . 391)  43.5]
RATIO AVANTAGES—COUTS. .~ 1 143
TAUX DE RENDEMENT INTERNE: |~ 11.6%



ANALYSE AVANTAGES-COUTS
HESULTATS DETAILLES ONTARIO
SCENARIO 6: 300 Kph~MONTREAL—TORONTO VIA DORVAL

TAUX D'ACTUALISATION: B.00%
REVENLUS D'OPERATION: 100.00%
COUTS D'INVESTISSEMENT: 100.50°%
SURPLUS CONSOMMATEUR MOYEN
VALEUR RESIDUELLE PW—1
CcO0UTS ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025
SUBVENTION
Subvention au projet 128.7 121.8 113.6 3.6 92.9 84.1 740 64.0 52.1 433 32.6 -23.8 —-45.2 5849 —-86.5 -77.2 ~87.9
Subvention au train cc jonnet -28.5 ~26.0 —222 -27.0 —26.6 —23.6 -23.2 -228 -19.7 ~19.4 —18.0 -18.8 ~-18.9 -17.9 -17.5 ~17.2 —16.9
lSoUsS-TOTAL 102.2 95.7 91.3| 76.6 66.3 60.5| 50.9 41.2 a2.4 24.0 13.7 —42.5 —64.1 -73.7 ~84.1 ~944| 1047
PRIME EN CHANGE ETRANGER
Prime sur importations THV 0.3 0.0 0.0 0.0 0.4 0.0 0.0 0.1 04 0.1 0.1 0.2 0.5 0.0 0.0 0.0 0.0
EXTEANALT lT%ﬁ GATIVES
Utilisation du sol 1.1 1.1 1.1 11 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1,1 1.1 1.1 1.1 1.1 L1 1.1
[TOTAL DES COUTS 103.5 969 92.5 i i 67.8 61.7] 5310 425 33.8 252 14.9 —41.2 —62.4 —728 —828] __ -032] —103.6
-[AVANTAGES ECONOMIQUES 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 219 2020 2021 2022 2023 2024 2025
VARIATKIN DES REVENUS DE TAXES
SOUS-TOTAL —B.2 8.7 —109 —10.4 —8.2 —4.9 -7.0 -84 =16 -3.1 —7.0 —0.9 25 46 a6 8.6 10.6
|SURPLUS DU CONSOMMATEUR
Train rapide 153.6 158.9 165.2 171.3 177.68 184.2 191.0 198.1 205.4 213.0 220.8 2200 237.4 24682 255.3 264.7 274.5
VAL EUR RESIDUELLE
SOUS—YOTAL L 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] 34882
[GAIN SDCIAL DE MAIN—DOEUVRE
Main—d'ceuvre directe 1.7 18 1.8 1.8 1.9 1.9 18 20 20 20 21 21 21 22 22 22 23
Main--d'oeuvre indirecte —4.4 ~ 4.5 ~4.8 —4.5 -3.8 — 4.0 — 4.0 — & —3.7 -3.7 -a3.8 —2.6 -27 -27 -7 -2.7 —-28
Tiain conventicnnet -1t - 1.1 -11 -1.1 — 1.0 -1.0 - 1.0 ~1.0 ~1.8 — 1.0 -1.0 -1.0 -1.0 -1.0 ~1.0 —~1.0 -1.0
-a7 —3.8 40| 36 ~28 3.1 -3.1 —-3.1 —2.7 —27 ~28 ~-1.5 —1.6 1.6 -1.5 ~1.5 -1.5
Pollution atmosphérique 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 o1 0.1 0.2 02 03 04 08 0.6 06 1.3 1.4 1.8
Sécurkté publique 29.5 29.7 29.6 30.0 301 303 a0s 30.6 30.6 20.9 a1 3.3 31.4 as s1.8 a9 32.1
SOUS—TOTAL 29.5| 20.7; 20.9 30.0 30.2 30, 4/ 30.6 30.8 31.0 a2 31.5 a1.a8 321 auﬂ 328 32.3 33.9
TOTAL DES AVANTAGES 171,3] 178.5 180,2 187.2] 2019 206.5] 2115 216.9 232.0 238 4] 242.5 258.3 2705 P81.6] 293.2 305.1 3806.7 |
[AVANTAGES — COUTS L peer sl s et T e ] s A g 1504l 7450 T 198 2] 213.2] 2276 2905|3370 354.2] -376.1] a308.3| 3910.2)
[AATIO AVANTAGES-COUTS |
TAUX DE RENDEMENTY INTERNE

TEYWODELE WKS



ANNEXE C

Schéma du modele informatique



TGWMODELE _WK3
MATRICE A MATRICE B
HYPOTHESES DE BASE RESULTATS DETAILLES CANADA
SOMMARE DES RESULTATS RESULTATS DETAILLES QUEBEC
RESULTATS DETALLES ONTARIC
MATRICE C MATRICE E
CALCULS DETAILLES CANADA ECRAN MENUS
CALCULS DEFAILLES QUEBEC BIBLIOTHEQUE MACROS
CALCULS DETAILLES ONTARIO
MATRICE ©

MATRICE D: DONNEES DE CIGGT

MATRICE F: AUTRES MODES

ET GSMO VIA RAIL
CATGV\CIGGT2 -3y CATGWVVARIATION
X—-30QWD1. WK1 F--300WD . WK3
X—30QW-1.WK1 F—30QWM.WK3
X—-30MT-D. WK1 F—30MTD WK3
X J0MT—1. WKt F—30MTM WK3
X—-200W-1.WK1 F--20QWD . WK3
X—20MT—1.WK1 F—20MTD WK3
MATRICE H: EXTERNALITES MATRICE I: INVESTISSEMENTS VIA
C:TIGWEXTERNAL Y C:TGWVIA\
E-—-30QWD _WKJ QW.WK3
E—-30QWM.WK3 QW WK3
E—-30MID WK3 MTWK3
E-30MTM.WK3 . MT.WK3
E-—-20QWD _WK3 QW.WK3
E—20MTD.WKa MT.WK3

C:TGWTAXES)
T-30QWD . WK3

T—30QWM.WK3
T—30MTD . WK3
T—30MTM.WK3
T 200W0D WK3
J—20MTD WiK3

MATRICE | : SUBVENTION
ET VALEUR RESIDUELLE

C:TGVSUBVENTH
ST—-30QWD WK3
ST-300WM.WK3
ST-30MTD WK3
ST--30MTM.WK3
ST--200WD WK3
ST-20MTD W32

ET INDUTTE
CTGWINDIREC T,
{—30QWD WK3
- BOLVARE RS
I— 30RITD WK3
i~ 3ORTRI WKS
§— 200000 WD
1 20MTD W3

C:TGWV\CANARAIL)
WOMPRINW.WH3

WOMPRINW.WAC3
TMMPRINW. WK2
THMMPRINW. WK2
WQMPR200_ WK3
TMMPR200.WK3

MATRICE J. SURPLUS
CATGWSURPLUSY

S--30QWD . WK3
S5—-30QWM.WK3
S—-30MTD.WK3
S—30MIM.WK3
S--20QWD WK3
S—20MTD.WK3

MATRICE M: GAIN M—0O DIRECTE

CAIG BOR

1L —30QWD.WK3
L-30QWM.WK3
L—-30MTD.WK2
£ —30MTM.WK2
L-200WE WK3

L—20MTD.WK32




ANNEXE D

Subvention a I'électricite
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D:  SUBVENTION A L’ELECTRICITE

C'est en 1985 que Glenn P. Jenkins a fait &tat de la possibilité d'une subvention implicite &
Pélectricité’. Selon cet article, le gaspillage vient des effets de capital subventionné sur le choix
de technologie, des exportations directes et indirectes d'électricité a des prix inférieurs aux codis
et de la surconsommation d'électricité par les canadiens a cause des prix trés bas. Jenkins
soutient que le taux de rendement économique du capital dans ce secteur est beaucoup plus bas
que le colt d’opportunité économique des fonds publics et que ceci engendre le gaspillage cité plus
haut. Selon ses estimations, le prix de I'électricité devrait augmenter de 43 a 63 % afin de garantir

un taux de rendement brut sur le capital de 10 %.

il est important toutefois de souligner les faits suivants. Les estimations de Jenkins sont basées
sur des données allant de 1967 a 1981, période a laquelle il y aurait peut-étre des subventions
implicites a l'electricité. De plus, dans sa méthode pour évaluer les pertes économiques, il
emprunte a une étude americaine deux paramétres reliés a la technologie : les économies
d'échelle et la substitutabiliteé des facteurs de production. Enfin, il néglige le réle important des
ressources hydroélectriques du Canada. Ces faiblesses sont soulignées dans un article de Jean-
Thomas Bernard et Robert Cairns en 19872 Cette critique souligne le fait que les tarifs &
I'électricité ont augmenté substantiellement depuis la période 1967-1981. Enfin, Peter Spiro, dans
un autre article®, soutient la thése selon laquelie cette subvention a I'électricité est surestimée, en
postulant, entre autres, que le taux de rendement réel sur le capital devrait &tre pius prés de 6 %,
que de 10 %.

En effet, alors que dans une étude financiére, I'entreprise doit utiliser un taux d’actualisation qui

reflete ses colits de financement, une étude économique (c'est-a-dire sociale) doit utiliser un taux

! Public utility finance and economicwaste, Glenn P. JENKINS, Revue canadienne d'Economigue, XVil, No. 3,
ao(t 1985, pages 484-498.

2 On public utility pricing and forgone economic benefits, Jean-Thomas BERNARD et Robert CAIRNS, Revue
canadienne d’EconomEque, X, No. 1, février 1987, pages 152-163.

3 Public utility finance and the cost of capital : comments on Jenkins, Revue canadienne d'Economicue. XX, No.
1, février 1987, pages 164-171.
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social d'actualisation qui est relié au rendement des projets privés qui seraient évincés si on
entreprenait le projet a I'étude. Ce taux social d'actualisation doit donc tenir compte des sources
de fonds utilisées. L'approche générale qui doit étre utilisée pour déterminer ce taux social est

élaboré dans une étude récente de Fernand Martin®.

En ce qui a trait & 'augmentation des tarifs d'électricité, le tableau D.1 présente I'évolution de ces
tarifs, de 1983 a 1994. Tel qu'indiqué dans ce tableau, les tarifs d’Hydro-Québec ont progressé
substantiellement depuis la période analysée par Jenkins. Ceci appuie donc la critique de Bernard
et Cairns 91987). Notons, par exemple, 'augmentation des tarifs de haute puissance qui a afteint
110 % de 1983 a 1994.

Enfin, notons que s'il y avait eu subvention cachée a I'électricité au Canada, des droits
compensatoires auraient pu &tre imposés par les Etats-Unis aux exportateurs canadiens, afin de
compenser les producteurs ameéricains des torts occasionnés. Ces droits auraient pu éire exigés
en vertu des accords bilatéraux et multilatéraux en place. En effet, ces principes législatifs sont
évoques dans I'accord de Libre-échange Nord-Américain (ALENA), dans | ‘Omnibus Trade and
Competitiveness Act de 1988 aux Etats-Unis ainsi que dans la proposition Dunkel du GATT relaiif

aux droits compensatoires.

A titre d’exemple, notons que lors du litige entre le Canada et les Etats-Unis sur 'entente de Norsk
Hydro avec Hydro-Québec en 1987, des droits compensatoires ont été imposés, mais pour des

raisons autres qu'une subvention cachée.

Fernand Martin souligne que : «dans le cas ol les projets évincés sont des investissements poteniiellement
réalisés par des entreprises, le rendement qu'il faut prendre en compte est le rendement a ia marge des
investisseurs privés; on doit utiliser un taux de rendement avant impét puisau’il représente la valeur des biens
dont sera privée la société si les fonds en question sont alloués au projet; dans le cas oU les particuliers
contribuent a titre de sources de fonds, c'est le taux de rendement de leur épargne aprés impdt qu'il faut
considérer; 'uilisation de sources de fonds locales contribuent davantage a évincer des projets canadians que
I'utilisation de sources de fonds étrangéres; le rendement mesuré des projets devrait prendre en considération
leurs propres externalités environnementales.» Fernand Martin, Le taux social d'actualisation ef les projets
d'Hydro-Quebec, Section 8, Participation publique sur le plan de développement 1996, mai 1894, sommaire,

page i.
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A la lumiére des faits précédents, les résultats de la présente étude ne tiennent pas compte d'une

subvention a |'électricité.
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Tableau D.1
Evolution des tarifs généraux mensuels - Abonnements annuels, 1993-1994
ANNEE
TYPE DE TARIF
1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

PETITE PUISSANCE (TARIF G)

|l Redevance d'abonnement 7,35 7,74 7.98 8,40 8,79 912 9,51
Puissance excédant 35 kilowatts 5,61 591 6,06 6,39 6,69 6,93 7,32
Tarif pour les 10 440 premiers kilowattheures 10,0483 ¥ 0,0492 0,0501 0,0528 0,0552 0,0572 0,0593
Tarif pour le reste de 'énergie consommée 0,0280 0,0297 0,0304 0,0321 0,0336 0,0350 0,0365
MOYENNE PUISSANCE (TARIF M)
Tarif de base au kilowatt de puissance 3,45 3,66 375 3,83 411 426 4,47
Tarif au kilowattheure pour les 120 premieres 0,0460 00,0485 0,0498 0,0525 0.0549 0,0565 0.0583
heures 20,0280 0,0297 0,0304 0,0321 0,0360 0,0650 (0365
Tarif pour les 78 000 kilowattheures suivants 0,0195 0.0206 0,021 0.0223 0,0233 0,0242 0,0252
Tarif pour le reste de 'énergie consommée
GRANDE PUISSANCE (TARIF L)
Tarif de base au kilowatt de puissance 4,98 3,66 375 3,93 4,11 426 4,47
Tarif au kitowattheure pour les 120 premiéres 0,0225 0,0373 0,0383 0,0404 (0,0423 0,0440 0,0457
heures 0,0195 0,0206 0,0211 0,0223 0,0233 0,0242 0,0252
Tarif pour les 2 400 000 kilowattheures suivants 0,0135 0,0142 0,0145 0,0153 0,0160 0,0168 0,0177
Tarif pour le reste de {'énergie consommée

(1) : pour les 9 800 premiers kitowattheures aux abonnements de petite puissance.

(2) : pour les 87 000 kilowattheures suivants aux abonnements de moyenne puissance.
{3) : pour tes 10 260 premiers kilowattheures aux abonnements de petite puissance.
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Tableau D.1 (suite)

Evolution des tarifs généraux mensuels - Abonnements annuels, 1993-1994

ANNEE
TYPE DE TARIF " VARIATION
1990 1991 1992 1883 1994 1983-1994
PETITE PUISSANCE (TARIF G}
Redevance d'abonnement 10,20 10,86 11,19 11,28 11,31 53,88 %
Puissance excédant 35 kilowalts 8,25 927 10,68 12,18 12,30 119,25 %
Tarif pour les 10 440 premiers kilowattheures 0,0632 0,0671 0,0700 0,071 0,0718 48,65 %
Tarif pour le reste de 'énergie consommée 0,0395 0.0424 0,0385 0,0358 0,0362 29,29 %
MOYENNE PUISSANCE (TARIF M)
Tarif de base au kilowatt de puissance 6,63 8,67 10,41 11,62 11,61 236,52 %
Tarif au kilowattheure pour ies 120 premiéres 0,0488 0,0421 @ 90380 -8,48 %
heures 0,0395 00,0419 #0,0365 0,0345 0,0352 49,64 %
Tarif pour les 78 000 kilowattheures suivants 0,0255 0.0248 0,0241 0,0244 0,0238 2205 %
Tarif pour le reste de 'énergie consommée
GRANDE PUISSANCE (TARIF L)
Tarif de base au kilowatt de puissance 6,63 8,67 10,23 10,35 10,47 110,24 %
Tarif au kilowattheure pour les 120 premiéres 0,0364 0,0286
heures 0.0245 0,0235
Tarif pour les 2 400 000 kilowattheures suivants 0,0193 0.0210 0,0221 0,0225 0,0227 68,15 %
Tarif pour le reste de I'énergie consommée

(4) : pour les 75 premiéres heures.
{5} : pour les 150 000 kilowattheures suivants.

SOURCE : Hydro-Québec. «Tarifs d'électricité», 1983 3 1994,
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