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SOMMAIRE
Portée de I'étude

Le présent rapport expose les résultats de notre analyse relative i la stratégie
d’exploitation et au calcul des cofts du Projet de train rapide Québec-Ontario. If
renferme notamment des estimations des cotits d’immobilisation, des recettes et des
coiits d’exploitation et d’entretien. Des experts de Sofrerail, de Bombardier, d"Asea
Brown Boveri (ABB) et de VIA Rail ont été consultés pour s’assurer que les
hypothéses étaient raisonnables, et les résultats cohérents.

Deux grandes options en matiére de vitesses et de technologie ont €té analysées :
> technologies pendulaires modérément rapides [de 200 a 250 kn/h};

> technologies trés rapides [300 km/h et plus], non pendulaires pour le
moment.

Onze scénarios distincts ont été analysés pour déterminer les effets que différents
tracés, différentes vitesses maximales et différentes divisions en trongons auraient sur
les coits et les caractéristiques d’exploitation du réseau tout au long de sa durée de vie
utile. 11 s’agissait des cas de référence de 200 et 300 km/h (scénarios 1 et 5
respectivement), de trois scénarios de remplacement pour le cas de référence de

200 km/h, et de six autres pour le cas de référence de 300 km/h, qui utilisaient des
tracés passant par Dorval et par Mirabel. Les données sont résumées ci-aprés dans le
tableau ES.1

Tableau ES.1 : Scénarios

Voies
Scénario Trencons Vitesse Troncen Londan-Windsor Montréal-Québec Cﬂ.msmnd?ﬂie
: ’ abroportuaire
1 Québec-Windsor 200 Dorval Simples Doubles D
2 Montréal-Toronto 200 Darval - - Qui
3 Québec-Toronto 200 Borval - Doubles Oui
4 Québec-Windsor 250 Darval Simples Doubtes Qui
5 Québec-Windsor 300 Mirabel Simples Daoubies (st
6 Montréal-Toronto 300 Mirabel - - Oui
7 Québec-Toronto 300 Mirabel - Doubles Du
8 Québec-Windsor 350 Mirabel Simples Doubles Chust
g Ouébec-Windsar 300 Darvai Simpies Doubles Oui
10 Montréal-Toronto 300 Dorval - - Oui
1" Montréal-Taronto 300 Dorval - - Mon

Les scénarins ombrés représentent les cas de référence pour chague option.
* voyageurs qui font des correspondances directes entre le systéme de train rapide et les installations aéroportuses.




Exploitation du réseau

Des plans d’exploitation ont été élaborés pour 2005 et 2025 dans le cadre de chaque
scénario, pour les jours de semaine hors saison, avec trains additionnels les vendredis
hors saison et les jours de semaine en haute saison. Ces plans se fondaient sur les
facteurs suivants :

prestation de quatre types représentatifs de service : local, express, super
express (Montréal-Toronto sans arrét) et trams directs;

définition du service, notamment les devis relatifs aux siéges (282 siéges,
dont 90 de premiére classe pour la technologie exploitée & 200 km/h, et
358 sieges, dont 108 de premiére classe pour la technologie exploitée a
300 km/h);

temps de déplacement, calculés en fonction d’essais avec le modeéle de
performance des trains, du temps d’arrét en gare et de la marge &
I’horaire;

hypothéses sur la répartition du trafic tout au long de la journée, de la
semaine et de ’année;

les prévisions de demande composites fournies par les gestionnaires du
projet pour 2005 et 2025.

Le tableau E.2 résume les temps de déplacement et les fréquences quotidiennes hors
saison (dans chaque direction) pour les cas de référence de 200 km/h et de 300 km/h.

Tableau ES.2 : Temps de déplacement et fréquences : cas de référence

Temps de déplacement Fréquences hors saison {jour de |3 semaine) [trains/sigges]
200 kmth 300 kmh 200 km/h 300 kmfh
Express Local | Express Local 2005 2025 2005 2025
Mantréal-Québec 1:34 1:45{ 112 12414 394818 5076113 465417 508
Mantréal-Toronto 213 3251 238 2R8| 21 5922(28 789620 7 i8Oi{ 26 9308
Ottawa-Toronto 210 218 | 1:36 1:461{ 27 7614138 1076 |27 946853 38 13962
Taoranta-London 0:58 h11 | 041 068116 4612|122 6204116 53702 7160
Taronto-Windsor 1.56 208 | 1:24 1398 2286111 3102 8 2884110 J&30

Compte tenu de ces plans d’exploitation, le parc initial nécessaire dans le corridor
Québec-Windsor est de 56 rames pour le cas de référence de 200 km/h, et de 47
rames pour celui de 300 km/h (Tableau ES.3) :




Tableau ES.3 : Parc nécessaire : cas de référence
200 kmih 300 kenih

Rames Siéges Rames Sigges

2006 he 15 782 : 47 16 826
2025 ;! 22 278 66 23 628

Calcul des codts d’exploitation et d’entretien

Les coits d’exploitation et d’entretien ont été calculés d’apreés une méthode ascendante
(3 partir du moindre détail) qui comprenait :

> une analyse des ressources matérielles et de la main-d’oeuvre nécessaires
pour assurer I’exploitation et I’entretien des technologies représentatives
(provenant d’exploitants européens);

> des données actuelles et des projections concernant la productivité et les
cotts de la main-d’oeuvre au Canada;

> des estimations des charges de travail (rames-kilometres, siéges-km,
voyageurs-km, etc.), dérivées des plans d’exploitation;

> la compréhension des rapports entre les colts d’exploitation et
d’entretien, 1’étendue et le taux d’utilisation du réseau, et
’environnement dans lequel il sera exploité.

Des estimations de cofts, qui tiennent compte 4 la fois des caractéristiques générales
de la technologie représentative et des conditions précises dans lesquelles la
technologie serait mise en application, ont €té faites.

Hypothéses concernant la main-d’ceuvre

Le calcul des coits de la main-d’oeuvre a été effectué sur la base de deux grands
principes :

> en régle générale, les traitements, salaires et avantages sociaux tiennent
compte des niveaux de rémunération actuellement en vigueur dans
I’industrie ferroviaire du Canada;

> des mesures seraient prises avant 2005 pour trouver des solutions aux
facteurs qui font obstacle actuellement & I’efficacité de I’exploitation du
systéme de train rapide, notamment les unités de négociation multiples
d’employés d’atelier, la rémunération en fonction du kilometrage pour le



personnel itinérant et le systéme de réservation et de vente par téiéphone,
qui exige beaucoup de main-d’oeuvre.

" Le tableau ES.4 résume les hypothéses et les principes les plus importants qui ont
présidé au calcul de la main-d’oeuvre nécessaire et des cotits afférents.

Tableau ES.4 : Résumé des principes et hypothéses relatifs & la main-d’oeuvre et

aux coftits afférents

Catégorie

Structure

Et;uipe de train

Centre de contriie de [a circulation
des trains

Services du bord
Service de soutien du hord

Personnel dans les {ares

Personnel de vente par téléphone et
de vente au comptoir

Entretien du matériel

Entretien de I'infrastructure

Administration

Equipe de 2 personnes; rémunération horaire.

Dotation selon les impératifs du calendrier (indépendamment de la technologie).

Dotation selon le nombre de siéges, la durée du trajet, Félaboration du service préva,
lin employé de buresu/géréral pour cing employés de service du bord.

Les 2/3 de la main-d’ceuvre devraient &tre fixes, et 1/3 varie suivant le nombre de voyageurs transporiés; ia
manutention des hagages serait offerte seulement aux voyageurs qui font une correspandance avec les
services aéroportuaires. Le taux de rémunération des porteurs est de 20 % inférieur aux niveaur actuels.

50 % des ventes sont faites par I'intermédiaire de tiers; 65 % du reste sont faites auy moyen de machines
distributrices; hypothéses au sujet du volume et de bs durée des transactions au téléphone et au comptoir.

Les bescins en main-d'oeuvre directe pour chague activité ont été obtenus 3 partir de deux technologies; il
est probable qu'une main-d‘ceuvre polyvalente serait en place au moment ol fe systéme de train rapide
serait déployé. Le taux de rémunération du personnel de nettoyage est de 20 % inférieur aux niveaux
actuels.

Les beseins en main-d'oeuvre sont dérivas de I'analyse des facteurs suivants : étendue du réseau; rigueur du
climat; caractéristiques du matériel roulant et niveau d'utilisation du réseau. Exécution a contrat des travaux
de compactage, d'alignement et de niveilement, de meulage des rails.

La structure de gestion a t& mise au point pour un exploitant autonome. Les besoins en personnef sont
indépendants de la technologie et de la vitesse. :




Résultats

Le tableau ES.5 résume les principaux résultats relatifs & chaque scénario.

Tableau ES.5 : Résultats

Codts d'immobilisation Résultats d'exploitation et d'entretien peur 2005
Scénario totaux jusqu'en 2025

{milliards $) Recattes Coiits Ratio Lolts Emplai

nettes {millions $}| recettesi sigge-km

{millions $} cofts {eents)
1 Québec-Windsor,200,Dorval 10,33 h42 259 2,28 5,46 7 390
2 Mantréal-Torento, 200,Darval 582 365 158 2.3 5,31 1413
3 Québee-Toronto, 200, Dorval 7.93 472 206 2,29 5,38 1872
4 Québec-Windsor,250,Dorvai 11,17 2 285 2,50 5,2% 2 637
% Québec-Windsor,300,Mirabel 11,42 757 303 2,50 1% 2714
6 Montréai-Torento, 300, Mirahel 8,66 471 186 2,63 4,89 1 61h
7 Québec-Torante, 300, Mirabel 8,70 608 241 2,52 5,08 2178
B Québec-Windsor, 350, Mirabei 11,48 825 321 2,57 b 13 2 748
9 Québec-Windsoer, 300,Darval 11,63 805 308 2,63 5,13 7730
10 Montréal-Toronto, 300,Daorval 6,68 511 188 272 4,87 1 870
11 Montréal-Tor,, 300,Dorval® 587 471 178 2,85 504 1518

Les scénarios ombrés représentent fes cas de référence pour chague option.
* Pas de correspondance séroportuaire, pas de service jusqu'd Pearson.

Etant donné la croissance prévue du trafic entre 2005 et 2025, des améliorations
marquées de la productivité du réseau sont a prévoir. Ces améliorations devraient se
traduire par des réductions des couts par unité d’activité, qui entraineraient un
accroissement des bénéfices d’exploitation et du ratio recettes nettes-coilts

d’exploitation et d’entretien, comme !’illustre le tableau ES.6.

Tableau £S.6 : Améliorations de la productivité par rapport aux colts : 2005 & 2025

PRODUCTIVITE DE LA MAIN-D'CEUVRE COUTS UNITAIRES RENTABILIYE DE L'EXPLOITATION
L Voyageurs-km (000s} par employé Coiits d'exploitation et Recettes voyageurs nettesicoiits
Seénaria "entretien/sigge-km (%) d"expivitation et d'entretien

2005 2025 Ecart 2005 2025 Eeart 2005 2028 Feart
1 GW,200,0 13 1747 30%, 5,46 474 -13% 2.28 3,03 33%
2 M7,200,D 1423 1 848{ 30% 5,31 4,54 -158% 2,31 3.06 I2%
3 Q12000 1 368 1768 28% 5,39 4,66 -14 2,29 3.04 33%
4 OW,250,D 1442 1910 32% 5,25 4,58 -13% 2,50 3.26 0%
5 OW,300,M 1471 . 1928 31% 51% 4.44 -13% 250 33 3%
6 MT,300.M 1 585 2 085 32% 4,89 4,18 -14% 2,53 3.42 35%
7 OT,300,M 1518 1 8996 32% 5,00 4,33 -13% - 252 3.41 35%
8 0w, 350,M 1 563 2 062 2% 5,13 4,44 -13% 2,57 337 31%
9 0W.300,0 1521 1981 30% 5,13 4,45 -13% 2,63 351 33%
10 MT,300,D 1 660 2173 31% 4,87 4,24 -13% 2,72 3.68 3%
1% MT,300.D° 1638 2 185 32% 5,04 4,35 4% 2,65 3.64 37%

Les scénarios ombrés représentent les cas de référence pour chague option.

* Pas de correspondance aéroportusire, pas de Service jusqu'a Pearson.

Vi
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1. INTRODUCTION

1.1 Portée du rapport

Le présent rapport final, déposé par Boon, Jones and Associates, Inc., au nom de
|"Université Queen’s, décrit les activités et les constatations relativement a la stratégie
et aux cofits d’exploitation du Projet de train rapide Québec-Ontario. Il s’agit d'un
document succinct et unique. Pour plus de détails, priere de consulter les rapports
suivants qui renferment de la documentation sur des fonctions précises :

»  Labour Practices and Costs: Comparison of High Speed Rail and
Conventional Rail Services (document de travail, février 1993).

»  Preliminary Operating Plan for High Speed Rail Service in the (QJuébec-
Windsor Corridor (document de travail, mars 1993).

»  Examen préliminaire des technologies : Rapport final (rapport n® 93-1 du
CIGGT, rédigé pour le Projet de train rapide Québec-Ontario par le
CIGGT, en association avec Canarail, Inc., Swederail, LGL &
Associates, J.H. Parker & Associates, juin 1993).

1.2 Technologies représentatives

Conformément au mandat, deux grandes options en matiére de vitesse et de
technologie ont été analysées :

> technologies pendulaires modérément rapides [de 200 a 250 km/h;

> technologies trés rapides [300 km/h et plus], non pendulaires pour le
. moment.

Pour étre examinées, les technologies de train rapide (systéme de train rapide)
devaient : étre actuellement en service commercial; pouvoir assurer des liaisons
interurbaines dans des délais meilleurs que ceux des modes existants; et permetire
éventuellement la mise au point de générations futures de matériel capable d’utiliser la
méme infrastructure.

A partir de ces critéres, les deux technologies représentatives retenues ont €té

> le X-2000 de ABB, exploité par les chemins de fer gouvernementaux de
la Suéde;



»

1.3 Itinéraires composites définitifs

le TGV GEC-Alsthom, exploité par la Société des chemins de fer de Iz
France'.

Les scénarios d’exploitation évalués dans le présent rapport ont trait aux itinéraires
composites représentatifs pour les cas de référence de 200 a 250 km/h et de 300 knvh
et plus, qui sont définis dans Evaluation préliminaire du tracé et des colts : Rapport
provisoire n° 4, Elaboration des tracés représentatifs composés (SNC-Lavalin et
Delcan, février 1994). Ils sont résumés au tableau 1.1.

Tableau 1.1 : Itinéraires composites représentatifs

Trangon

|tinéraire compasite représentatif

Technologie exploitée a une vitesse de 200 & 250 km/h

Technologie exploitée a 300 + kmfh

Windsor-Londan

> Emprise [EMP.] : Existante
> Gares :
Windsor {périphérique}
London {centre-ville}

» Emprise {EMP.] : Existante
"> Gares:

Windsor (périphérigue}

L.onden {périphérigue)

Toronte-Kingston ; Existante

Kingston-Smith Falls : Nouvelle

Smith Falls-Ottawa : Existante
» Gares :

Toronto Est

Kingston [périphérique)

London-Torento EMP. : Nouvelie 300 kmih EMP. : Nouvelle 300 km/h
Gares : Gares :
Kitehener (périphérigue} Kitchener (périphérigue)
aéroport Pearson aéroport Pearson
gare Unicn de Toronto gare Union de Toronto
Taronto-OttawalHull > EMP. : > EMP. :

Toronto-Cobourg © Existante

Cobourg-Smith Falls © Nouvelie

Smith Falls-Dttawa ; Existante
> Gares :

Toronto Est

Kingston {périphérigue)

Ottawa {VIA) {Ottawa ou Hull
Ottawa/Hufl-Montréal > EMP. : Existante {subdivisions M&G et Ogtion rive Nord
Kingston) > EMP. :
> Gares : Existante, avec nouveaux {roncans
Dorval > Gares :
Mantréat (gare Centrala} aéroport de Mirahel

Laval
Mantréal (gare Centralel

Montréal-Guébec

EMP. : Existante

Gares :
Laval
Trois-Riviéres
Ancienne-Lorette
Québec (Gare du Palais)

EMP. : Existante

Gares :
Laval
Trois-Riviéres
Ancienne-Lorette
(Québec (Gare du Palais}

On trouvera une description détaillée des technologies représentatives retenues dans le documernt

intitulé Examen préliminaire des technologies : Rapport final.
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1.4 Analyse de sensibilité

Onze scénarios distincts ont été analysés en vue de déterminer les effets que differents
tracés, différentes vitesses maximales et différentes divisions en trongons auraient sur
les cofits et les caractéristiques d’exploitation du réseau tout au long de sa durée de vie
utile. Il s’agissait des cas de référence de 200 et 300 km/h (scénarios 1 et 5
respectivement), de trois scénarios de remplacement pour le cas de référence de 200
km/h (scénarios 2 a 4 inclusivement) et de six autres pour le cas de référence de 300
km/h (scénarios 6 a 11 inclusivement). Les données sont résumées ci-aprés dans le
tableau 1.2.

Le tableau 1.2 indique que le cas de référence suppose des voies simples (a
strictement parler, des voies doubles sur une partie du tracé) entre London et
Windsor, et des voies doubles sur tout le tracé dans le reste du Corridor, y compris
entre Montréal et Québec. Les effets de 1'utilisation partielle de voies doubles entre
Montréal et Québec ont aussi été étudiés. Un compte rendu des résultats de cetie
analyse figure a Pappendice E.

Tableau 1.2 : Scénarios

Vaies
Scénarin Trangons Vitesse tinéraire London-Windsor Montréal-Québec orrespontance
agroportuaie
i W : 280 Dorval . Simples Doubles G
2 M-T 200 Darvai - - G
3 a7 200 Dorval - Doubles Oui
4 a-w 250 Dorval Simples Doubles Dui
5 aw - K11 I Miratel Simples Doubles Ouf
6 M-T 300 Mirabel - - Gui
7 or 300 Mirabel - Douhles Qui
8 Q-w 350 Mirabel Simples Doubles Qui
] aw 300 Dorval Simples Doubles 0wt
Iy M-T 300 Borval - - Out
[ M-T 300 ] Dorval - - Non

Les scénarios ombrés représentent les cas de rétérence pour chague option,



2. EXPLOITATION DU RESEAU
2.-1 Scénarios d’exploitation
2.1.1 Catégories de service ferroviaire

A la suite de discussions avec des représentants du gouvernement, avec 1’équipe de
gestion du projet et avec d’autres consultants du projet, des horaires pour quatre types
de service représentatifs ont été élaborés :

> trains locaux, qui servent toutes les gares d’un secteur [c’esi-a-dire
Montréal-Québec, Montréal-Ottawa-Toronto ou le sud-ouest de
I’Ontario]. L’idée selon laquelle le premier train dans un créneau horaire
donné était un train local est purement hypothétique;

> trains express qui servent seulement Québec, Montréal, Ottawa,
Toronto, et London ou Windsor, ou les deux;

> trains super express, sans arrét, entre Montréal et Toronto seulement;

> trains directs, permettant les voyages d’un secteur du Corridor a un
autre sans changer de train®.

En pratique, un exploitant mettrait probablement au point un horaire plus perfectionné
qui prévoirait des trains a arréts facultatifs en plus des trains locaux et des trains
express. Comme la présente analyse visait & mettre au point des fréquences
représentatives des trains aux fins du calcul des cofts, 1l s’avére raisonnable et
pertinent d’utiliser la conception simplifiée de service qui est résumée ci-haut’.
L’important était d’établir un horaire qui serait suffisamment solide pour pouvoir
s’appliquer a toute une gamme de situations de la demande, compte tenu de la
fréquentation annuelle globale des liaisons.

2 En pratique, de teis trains ont rarement été utilisés, bien que les horaires aient été étaidlis de facon
a permettre que des trains traversent Toronto. Pour le réseau a 300 kmy/h, les trains qui traversent
Montréal suivraient la voie de contournement de Laval, et ne passeraient donc pas par la gare
Centrale, ce qui rendrait le concept moins attrayant.

* Quoi qu'il en soit, les données détailiées sur la demande annueile et saisonnigre et la demande en
fonction de I’heure du jour pour les gares intermédiaires, qui auraient permis de mettre au point un
horaire pratique comportant des arréts facultatifs, n’étaient pas disponibles.
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2.1.2 Conception du service

En consultation avec les clients, deux classes de service ont été envisagées . premiere
classe et classe économique.

Dans le cas de la technologie exploitée 4 200 km/h, une capacité de 282 siéges a €€
retenue, en tenant compte de la configuration suivante des rames :

> deux voitures de premiére classe comptant 45 siéges chacune;

»  une voiture de classe économique comptant 52 siéges et pourvue
d’installations a ’intention des voyageurs ayant des besoins speciaux;

> deux voitures de classe économique comptant 70 si¢ges chacune.

Pour la technologie exploitée a 300 km/h, d’une capacité de 358 siéges, la
configuration était la suivante :

> deux voitures de premiére classe comptant 38 siéges chacune, plus une
voiture de premiére classe de 32 siéges;

»  une voiture de 46 siéges pourvue d’installations a I’intention des
voyageurs ayant des besoins spéciaux;

> trois voitures de classe économique comptant 56 siéges chacune, pius une
quatriéme voiture de classe économique de 36 sieges avec espace de
rangement pour les chariots a nourriture et les bagages.

2.2 Temps de déplacement
2.2.1 Méthodologie

La production de temps de déplacement commerciaux supposait deux processus
itératifs : I’un avec I’équipe du tracé et 1'autre avec celles de la prévision de la
demande. L’interaction avec le consultant chargé du tracé visait & évaluer le ratio
colit-efficacité des modifications aux consignes permanentes de vitesse réduite et des
arréts facultatifs associés & chaque tracé. Le recours & des temps de déplacement
réguliers, par opposition a la durée de parcours minimale, dépend pour beaucoup de la
sensibilité du marché a la durée de parcours, a la fréquence de service, au prix des
billets et & Ia fiabilité du service. Les prévisionnistes de la demande ont €ié consultes
pour faire en sorte que les options possibles entre ces variables produisent des résultats
qui soient acceptables du point de vue du marché. Plus particuliérement, les marges



prévues dans les horaires, sans étre excessivement prudentes, visalent 4 permetire un
respect adéquat des horaires. '

Les temps de déplacement de gare a gare ont été estimés a I’aide du modéle de
performance des trains du CIGGT. Ce modéle calcule le temps de déplacement
minimal de gare A gare, compte tenu des données sur la géométrie de la voie, des
limites de vitesse et des caractéristiques des trains (par exemple, capacites
d’accélération et de décélération).

La différence entre le temps de déplacement minimum, généré au moyen d’essais du
modéle de performance des trains, et les temps de déplacement réguliers projetés se
compose du temps d’arrét en gare, auquel s’ajoute la marge prévue a ['horaire.

2.2.2 Résultats

Le tableau 2.1 indique les distances de gare a gare pour chaque itinéraire. Les
tableaux 2.2 et 2.3 montrent les temps de déplacement par itinéraire/technologie. Les
trongons «communs» sur le parcours passant par Mirabel sont dus au fait que les voies
Montréal-Laval font partie a la fois des tracés Québec-Montréal et Montréal-Ottawa.

Tableau 2.1 : Distances de gare & gare via Mirabel et via Dorval

Via Mirabel Via Borual

{km} {ieem)

Windsor-London 193 184
Lendon-Kitchener &g 92
Kitchener-Pearson . 88 g8
Pearson-Taronta 24 24
Toronto-E. Toronte 35 35
E. Toronto-Kingston 224 222
Kingston-Ottawa/Hull 152 182
OttawajHuil-Mirabel ou Dorval T4 158
Mirabel-Laval KX] g
Laval-Maontréal ou Dorval-Montréal 17 21
Montréal-Laval 7 17
taval-Trois-Rividres 126 127
Trois-Rivigres-Ancienne-Lorette 115 118
Ancienne-Lorette-Québec 14 13
TOTAL : 1251 1278
Trongons communs {171 g




Le tableau 2.2 compare les temps de déplacement pour la technologie exploitée & une
vitesse de 200 a 250 km/h sur le tracé représentatif & 200 ki/h (via Dorval) et sur le
tracé représentatif a 300 km/h (via Mirabel)*.

Tableau 2.2 : Comparaison des temps de déplacement : 200

Troncon

3 250 km/h

Vitesse maximale de 200 kmfth

Vitesse maximale de 250 /b

©0 Réseaultrach ¥ 200 kmih

Super express Montréal-Toronto

|.ocal Express Local Express

Québec-Montréal 1h 4bm 1h 34m Th 3Tm th 19m
Mantréal-Ottawa th 2m 58m 54m 50m
Ottawa-Taronto 2h 18m 2h 10m th 57m 1h 48m
Mantréal-Toronto ) 3h Z5m 3h 13m 2h 56m 7h 43m
Super express Montréal-Toronto 3h bm Zh Hm
Toronte-Windsar 2h Sm th 56m 15 49m ih 33m

200 kmih sur e tracé  300.keih, Mentréal-Gtiawa-Toronto

Locat Express Lacal Lxpress

Mantréal-Ottawa 1h 17m 1h 9m 1h 9m ih 1w
Ottawa-Toronto 2h 17m 2h 9m Th 57m th 46m
Montréal-Toronto 3h 39m 3h 23m 3h 1im 2k 54m
3h 18m 2h 48m

Les vitesses commerciales, 4 savoir la distance de bout en bout divisée par le temps de
déplacement de bout en bout, ont varié entre une moyenne de 156 & 177 km/h pour le
service local 4 200 km/h, et une moyenne de 207 & 237 km/h pour le service express
a 250 km/h. Les temps de déplacement entre Montréal et Ottawa sont d’environ 15
minutes plus longs sur le tracé i 300 km/h que sur le tracé a 200 km/h, en raison de
la longueur supérieure du tracé et des limitations de vitesse rendues nécessaires par la

géométrie de la voie.

Le tableau 2.3 compare les temps de déplacement pour la technologie exploitée 4 une
vitesse de 300 4 350 km/h sur le tracé représentatif 2 200 km/h (via Dorval) et sur le
tracé représentatif 4 300 km/h (via Mirabel).

* Ces tracés représentatifs sont décrits au tableau 1.1.
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Tableau 2.3 : Comparaison des temps de déplacement : 300 a 350 km/h

Vitesse maximale de 300 kmfh Vitesse maximale de 350 kimvh

rongon o Reseitesd30kmh

{ocal Express Local Exprass
Québec-Montréal 1h 24m th 12m i Vm ik bm
Montréal-Ottawa 1h 5m 57m 1h Om S4m
Ottawa-Toronto 1h 46m 1h 36m 1h 36m th 27
Montréat-Taranto 2h 58m 2h 38m Zh 4%m 2k 26m
Super express Montréal-Toronto 2h 32m Zh 1em
Toronte-Windsor th 38m Th 24m 1h 27m ih 14m

300 kmfh'sur fe° travé 3 200 ki, Montréa:Bttawa-Toranto

Local Express Local Express
Montréal-Ottawa 50m 46m 47m 40m
Ottawa-Toronte th 46m 1h 35m 1h 36m ih ¥m
Mantréal-Toronto 2h 41m Zh 26m Zh Z28m Zh 12m
Super express Montréal-Taronta Zh 18m 2h 4

Les vitesses commerciales ont varié entre une moyenne de 194 a 227 km/h pour le
service local de 300 km/h, et une moyenne de 249 a 303 km/h pour le service express
de 350 km/h. Les temps de déplacement pour la technologie exploitée a une vitesse de
300 km/h sur le tracé représentatif 2 300 kim/h entre Montréal et Ottawa sont un peu
plus longs que pour la technologie exploitée a une vitesse de 200 km/h sur le tracé
représentatif 4 200 km/h, étant donné que le tracé représentatif & 300 km/h est plus
long et comprend des limitations de vitesse plus sévéres, en raison de la géométrie de
la voie et d’un arrét additionnel a Laval.

2.3 Horaires des trains
2.3.1 Sources des données

L’ objectif était de mettre au point un plan d’exploitation et des horaires des trains a
partir de barémes de demande tenant compte des fluctuations suivant I’heure du jour,
le moment dans la semaine et la saison. En supposant que des régles scient conformes
a des fréquences minimales, il serait possible de mettre en place un horaire unigue
optimisé. Des informations de ce genre n’ont pu étre obtenues qu’aupres d'un des trois
prévisionnistes de la demande.

En I’absence de telles données, il fallait élaborer des horaires A partir des meilieures
données disponibles. Par conséquent, diverses sources ont été utilisées : dossiers de
VIA sur le nombre de voyageurs; enquétes auprés de consommateurs; discussion avec
des représentants du gouvernement et d’autres consultants de I’équipe d’étude; et
horaires des lignes aériennes qui desservent le Corridor. L’analyse visait & produire un
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profil de demande en vue de la mise au point d’un horaire représentatif, aux fins du
calcul des coqts.

2.3.2 Facteurs relatifs aux variations saisonniéres et quotidiennes du trafic

Les facteurs relatifs aux variations saisonniéres et quotidiennes du trafic ont i€ établis
de la fagon suivante :

1. L’année a été divisée en deux périodes : période hors saison et période
en saison ou de haute saison. La période hors saison compte quarante
semaines par année, pendant lesquelles le nombre de voyageurs équivaut
a environ 91 p. 100 de la moyenne hebdomadaire pour I’année, tandis
que la période de haute saison, qui dure douze semaines par année,
accuse un nombre de voyageurs correspondant a environ 130 p. 100 de
la moyenne hebdomadaire. La période de haute saison ne compte pas
douze semaines contigués, mais inclut la période estivale ainsi que le
congé de Noél et d’autres périodes de I’année.

2. La période hors saison a ensuite été divisée d’apres les jours de la

semaine :

lundt demande 3 110 p. 100 de la moyenne quotidienne
du mardi au jeudi

vendredi demande a 125 p. 100 de la moyenne quotidienne
samedi demande a 65 p. 100 de la moyenne quotidienne

dimanche demasnde 3 80 p. 100 de la moyenne guotidienne.

3. Puis, chaque jour a été divisé en trois périodes :

> une période de pointe d’environ trois heures le matin, de 6h30 a
Oh30;
> une période de pointe de quatre heures en aprés-midi/soirée, de

14h30 a 18h30; -
> la période creuse, ou hors pointe, en mi-journée et en soirce.

Pour chacun des secteurs (et dans certains cas pour les principales
origines et destinations ou liaisons spécifiques a I'intérieur de chaque
secteur), il a fallu déterminer la proportion de la demande quotidienne
totale qui est prévue pendant la période de pointe du matin, dans chaque
direction, et pendant la période de pointe de [’aprés-midi, dans chaque
direction.



4.  Pendant la haute saison, I’augmentation d’environ 42 p. 100 du nombre
de voyageurs est ensuite répartie de la fagon suivante :

augm.” générale S 20 p. 100 de la demande additiennelle
augm. aux heures creuses : 39 p. 100 de la demande additionnelie
augm. les samedis Co 10 p. 100 de la demande additionnelie
augm. les dimanches . 15 p. 100 de la demande additionnelle
augm. pointe vend.* P.M. 7.5 p. 190 de la demande additionneile
augm. période creuse vend. P.M. 7.5 p. 100 de la demande additionnelle
non desservis 6 p. 100 de la demande additionnelle.

* augm. = augmentation; vend. = vendredi

- Le fait que la derniére tranche de 5 p. 100 de la demande hebdomadaire en
saison ne soit pas desservie est attribuable au fait que ces voyageurs
contribueraient 4 des conditions de période de pointe intense, lesquelles
exigeraient I’addition de trains qui sont appelés a rouler dix ou quinze jours
par année seulement et qui excéderaient le nombre de trains de rechange requis
pour 1’année.

2.3.3 Création de I'horaire d’exploitation
La création de I’horaire d’exploitation s’est faite en quatre étapes :

1.  Premitrement, des objectifs de facteurs de charge pour la liaison la plus
fréquentée de chaque trongon ont été établis. (A noter que dans le
trongon Toronto-Ottawa-Montréal, il fallait considérer séparément ies
trongons a 'est et & ’ouest d’Ottawa). Les objectifs de facteurs de
charge s’étalaient entre une valeur minimale de 60 p. 100 (périodes
creuses des jours hors saison) et un maximum de 95 p. 100 (périodes de
pointe d’aprés-midi, des vendredis en saison). Ces facteurs ont été
appliqués a la demande de chaque période, afin de produire un nombre
de trains proposé.

2.  Le nombre de trains proposé a été le point de départ de 1’élaboration de
I’horaire. 1.’étape suivante consistait & examiner l’effct des autres
facteurs, notamment :

» le taux prévu d’augmentation de la demande, a savoir 2,5 p. 100
par année au cours des vingt prochaines années;

> la nécessité d’offrir une fréquence de service qui soit adaptée a la

demande prévue, quitte a ce que les facteurs de charge soient
faibles durant les premiéres années d’exploitation;
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» - la nécessité d’assurer le service tout au long de la journée
d’exploitation, ce qui empéche de concentrer les trains pendant les
périodes de pointe au détriment des périodes creuses;

> la nécessité de positionner des rames de fagon a assurer les
départs dans les meilleurs délais au début de chaque journée
d’exploitation;

> les exigences du client relativement a des services de

remplacement tels que des trains express et des trains directs, dans
certains marchés et certaines circonstances;

> le désir de réduire au minimum les écarts entre les jours de la
semaine dans les horaires des trains.

Pour chaque trongon du Corridor, une structure de départs qui tient
compte de ces facteurs a été mise au point, et ce, pour une journée hors
saison représentative; des départs additionnels ont €té ajoutés les
vendredis hors saison et les jours de semaine en haute saison.

Aucun horaire particulier n’a été mis au point pour les «vendredis de
haute saison représentatifs» puisque ce sont les douze journées de période
de pointe intense de I’année et que I'exploitant du systéme de train rapide
ferait rouler le plus de trains possible, compte tenu des capacités du parc
et de I'infrastructure.

De plus, aucun horaire particulier pour le service de fin de semaine n'a
été mis au point. Pour les samedis et Ies dimanches en saison et hors
saison, il a plutdt été déterminé que le service serait a Ia fréquence
minimale ou, si la demande justifiait une capacité additionnelle, & une
fréquence qui permettrait un facteur de charge de 65 4 70 p. 100.

Aux fins de 1’élaboration de I’horaire, la journée d’exploitation a &té
divisée en une série de créneaux horaires d’une heure, entre 6h et 20h.
D’abord un service horaire serait offert tout au long de [a journée, apres
quoi des trains seraient retirés ou ajoutés de facon :

> qu’il y ait un service pendant les périodes de pointe;

> que les fréquences minimales soient respectées;
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> qu’il n’y ait pas de longues périodes sans service pendant la
journée d’exploitation;

> que les facteurs de charge soient raisonnables.
2.3.4 Horaires représentatifs

Le tableau 2.4 montre comment les prévisions ont permis de déterminer le nombre
quotidien de trains nécessaires quant au nombre de voyageurs, en prenant ’exemple
de la technologie exploitée a 300 km/h en 2005 dans le trongon Québec-Montréal (en
I’occurrence, la liaison Trois-Riviéres-Montréal). En direction ouest pendant la
période hors saison, il faudrait faire rouler, chaque jour, 5,1 trains en période de
pointe [demande en période de pointe du matin/(facteur de charge visé en période de
pointe * nombre de siéges par rame)]. Le tableau 2.5 montre un horaire représentatif
(pour la technologie exploitée 4 300 km/h en 2005). Les fréquences quotidiennes pour
les deux technologies apparaissent au tableau 2.6.

Il faudra assurer des fréquences relativement élevées (comparativement a ce qui €tait
prévu dans la plupart des études antérieures sur le Corridor) pour satisfaire 4 la
demande projetée, sauf dans le trongon London-Windsor. Cela est particulierement
vrai dans le troncon Ottawa-Toronto. Par suite de la croissance projetée du trafic, il
faudra augmenter sensiblement le nombre de départs en 2025, surtout dans les
troncons dont le facteur de charge initial sera plus élevé (Ottawa-Toronto, Toronto-
[.ondon).
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Tableau 2.4 ' Elaboration des fréquences a partir des prévisions relatives & la demande
origine/destination

Bemande 0D " TRONCON TRONCON
DEMANDE 0D annuelie QUE-TRY TRV-MTL
{ 000) { 000} { 000}
Ouébec-Trois-Riviéres 68 68
Québee-Montréal 1477 1477 1477
{uehec-Ottawa 140 140 140
Québec-Toronto 189 189 188
Trois-Rivieres-Mantréal 328 328
Trois-Rivieres-Ottawa M 34
Trois-Riviéres-Toronto 23 23
Québec-Mirabei 4 4 4
(uébec-Pearson 14 14 14
TOTAL 2276 18N 2 208
Demande nuotidienne moyenne dans chaque direction® 3118 2590 3025
Proportion aliant au-defa de Mantréal 17,7%
Demande, jour de semaine type hars saison 2 43t
Demande, vendredi type hors saison 3 441
Demande, samedi type hors saison 1788
Demande, dimanche type hers saison 2202
Demande, jour de semaine type en saison 3N
Demande, vendredi type en saison 5 668
JOUR DE SEMAINE TYPE Hors Hors  En saison vers En saison vers
Liaison Trois-Rivigres-Montréal saison saison I'est I'ouest
vers I'est vers 'ouest
Demande quotidienne totale 2931 2931 37N 3771
Demande, pointe du matin 586 1 466 639 1 Q86
Demande, pointe de I"aprés-midi 1612 586 1756 640
Demande pendant le reste de la journée 733 878 1378 1536
Facteur de charge visg, pointe 80,0% 80,0% 85,0% 85, 0%
Facteur de charge visé, reste de [a journée 60,0% §0,0% 67,5% 87,5%
Sieges par rame 358 358 358 358
Nombre de trains nécessaires, pointe
Matin hors pointe 5.1 fors poinge 5,2
Aprés-midi 5,6 hors pointe 5.8 hars poinie
Reste de |a journée
Nombre de trains mis en service, pointe § 5 g s
Nombre de trains mis en service, reste de ia journée 7 8 1t 1
facteur de charge @ pointa 75% 82% 82% 74%
Factewr de tharge : reste de la journée 53% 51% 56% 51%
Facteur de charge : journée entiére 63% 63% 66% B&%

Les scénarios ombrés représentent les cas de référence pour chaque option.

* Les nomhbres de voyegeurs ci-aprds sont exprimés en unités.
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En direction est -

Lire de gauche & droite

Tableau 2.5 : Horaire quotidien représentatif : 300 km/h

Dep, Arr. Arr, Arr. Arr. Dép. A, Arr. Afr.l Dép. Arr. Arr. Arr, Deg. Arr. Arr. A Ber.
Wi LON KNR PER TOR TOR ETe KGN OfH! /K MIR LAY* MTL MTL LAV* 3Rv Ant aut
Quotidien G7h10 07h22 07h54]  02hza 38h34
Quetidien 0BhG0 O6h14 a7ho7 07h4B 07h51 08h28 08h42 08h56 080 a8hG2 09h24 08h54 10h04
Qustidien 07000 07h14 08h07 08h46 08h51 08h28 (9h42 03k56
Quotidien 07h30 63h08
Quotidien 7his 09h47
Quotidien 6h09 06ho0 7h14 07h34 07h48 08h0D 08h14 09h07 09h46; (9h51 10h28 10442 16h56 1040 10h52] 11h24) 11h54 12h04
Quotidien 07h35 (7haY 68h19 08h33
(uotidien @8h20 Q9hb6 10h01 10h58
(untidien 0840 08h54 09nd7 10h26
Quotidien (7h09 07h50 a8h14 08h34 08h48 09h00 0gh14 16ha7 10M86 10h51 11h28] 112 11hB6| 1140 11h52 12824 12054 13n04
Cuotidien 08h13 08h03
Quotidien 08h34 08h54 09h08
Quetidien 08h35 (8hbY| 09h19; f9h33
Quatidien 08h03 (8h50 09h14 08h34 09h48 10h00 10h14 11h07 1146 11h51 12h28 12h42 12h56
Quotidien 08h09 09K50 10h14 10h34 10h48] 11h00 1th14 12n07 1218 12h51 13h28 1342 13h586 13m0 13n52 14h24 14054 15h04
Quaotidien 12h00 12hi4 13h07 13hd6] 13h51 14h28 14042 14h56 14h40 14hb2 15h24/ 15h54 16h04
Quotidien 12h30: 12hd4 13h37 14h18|
Quotidien 11460 12h14 12h34 12h48 13h00 13h14 14h07 14hvd6] 14h51 15h28 15042 15056 1500 15hH2 18h24 16h54 17h04
Cuotidien 16h10 17h22
Ouotidien 12h08 12h50 13h14 13h34 13h48 14h00 14h14 15007 15h46 15h%1 16h28 16h42 16hb6 1600 16h52 17024 17054 18h04
Quatidien 13h50 t4hi4 14h34 14h48 15h00 15h14 16h07 16h46 16h51 17128 172 17h56 17040 17h62 18h24 18h54 19004
Ouotidien 18h20 19h32
Quotidien 14h09 14hb8 15h14 15h34 15h48 16h00 16h14 17h07 116 17h51 18h28 182 18h56) 18h40 18h62 19524 18h54 20h04
Quetidien 16030 16h44 17h37 18h16
Quatidien 165 18h21 18h26 19hZ3
Quotidien 17h00 17ht4 18h07 18h46] 18h51 19h28 19042 19h56
Quotidien 17h16 17h29 18h22 19h01 18h06 1903 18057 [ [ > 20h34 21h04 21hi4
Quotidien 17h30 20n02 ’
Quotidien 17hah 18h21
{(uatidien 16hb0 17h14 17h34 17h48 18h00 i8h14 19007 1946 1051 20h28 2042 20h58
(untidien 18h20 19h56 20h01 20n58;
Quotidien 18040 1943
Quotidien 17h08 17h50 18h14 18h34 18148, 18h00 18h14 k07 20148 20n5t 21h28] 21142 21h86
Quotidien 18h20 18h44 18h04 19h18)
Quetidien 19h30 22h07 Z1h086!
Quatidian 18h08 19h50 26h14 Z0h34 20048 21h00 2iht4 22ME 2251 23hZ8 23042 23h56

* {es personnes qul voyagent du trongen Montréal-Ottawa-Toronte 4 destination de Ouébec changeraient de train & Lavel, plutdt qua Montréal; par exemgple, si slies voyageaient par ie train de 8h en provenance de Toronio,

elies descendraient & Laval 3 Bh42, o menteraient 3 bord du train de Québes & Bhb7.

= = 1rain diregt




Tableau 2.6 : Fréquences quotidiennes : 2005 et 2025

200 kmih
2005 2025

_ Trains Siéges Trains  Siages
Montréal-Québec Hors saison 14 3048 18 b 076
En saison 17 4794 23 5488
Montréal-Toronto Hors saison 2 5 922 28 7 886
En saison 24 6 768 35 8 g
Ottawa-Toronte Hars saison 7 7614 38 0718
En saison 33 9 306 48 13 538
Taranto-Lendan Hors saison 18 4512 22 B 204
En saisan 19 5 358 28 8178
Toronto-Windsor Hors saison 8 2 256 11 3102
En saison 9 2538 14 3 948

300 kmh

2005 2025

Trains Sieges Trains Sieges
Mantréal-Quebec Hors saison 13 4 654 17 g 08e
En saison 16 5 728 22 1878
Montréal-Toronto Hors saison 20 7160 26 g 308
En saison 23 8234 3T i1 814
Ottawa-Toronte . Hors saison 27 g 666 39 13 982
En saison 33 11 814 44 17 542
Toronto-Londan Hors saison 15 5 370 20 7 160
En saison 18 6 444 27 9 866
Toronto-Windser Hars saison 8 2 864 10 3 580
En saison ] 3222 13 4 B854

2.4 Taille du parc
2.4.1 Projections

Le parc nécessaire pour 2005 dans le corridor Québec-Windsor est de 56 rames dans
le cas de la technologie exploitée a 200 km/h (15 792 sieges) et de 47 rames dans le
cas de la technologie exploitée a 300 km/h (16 826 si¢ges). En 2025, il faudra
acquérir 23 rames additionnelles dans le cas de la technologie exploitée a 200 km/h, et
19 rames additionnelles dans le cas de la technologie exploitée a 300 km/h. La
composition du parc est exposée au tableau 2.7.
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Tableau 2.7 : Exigences relatives au parc

200 kmih 300 km/h

MaT Ma sSwe MaT - MO sSwo
Service de base aux heures 10 5 4 8 4 3
Service supplémentaire : aux 8 3 1 8 1 i
demi-heures -
Autres services 6 * -9 5§ g * 19 45
Vendredi/saisonnier 3 1 - 2 1 -
Exigence de base 27 8 10 23 7 2
Rames de garde 2 - - 2 - -
Entretien prévu 4 3

1 1 i i

Entretien non prévy 3 2
TOTAL 2008 36 9 n 30 8 g
Rames additionnelles, 2005- 15 4 4 12 3 4
2025
TOTAL 202% 51 13 15 42 11 13

* services Ottawa-Toronio
€ services Québec-Taronto
§ trains de Kitchener et de Lendon.

2.4.2 Hypothéses

Une estimation initiale de la taille du parc a été faite a partir des hypothéses
suivantes :

> dans des conditions normales d’exploitation, il faut environ une heure
entre le moment ou une rame entre dans une gare terminus et celul ou
elle en repart;

> le temps d’arrét a Ottawa peut étre d’environ une demi-heure, étant
donné les besoins réduits de nettoyage et 1’élimination du
réapprovisionnement a Ottawa;

> les inspections de service doivent étre faites aux intervalles prescrits de
3 000 km, du moins pendant les premiéres années d’exploitation, et ce,
méme si cette distance est parcourue en une seule journée;

> la fiabilité du service revét une importance telle qu’il faudra prévoir a
chaque grand terminus une rame de réserve préte a partir en tout temps.

A partir de ces prémisses, une approximation initiale du parc nécessaire a été faite
pour répondre a la demande en semaine pendant les douze semaines de haute saison de
I’année, compte tenu des estimations de la demande et de la conception du service
dont il a été question précédemment. Cette approximation ne comprend pas les rames
de remplacement en vue de ’entretien, qui sont traitées ci-apres.
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Aucune rame additionnelle n’a été ajoutée au parc pour répondre aux besoins pendant
les périodes de pointe intense - ¢’est-a-dire la quinzaine de jours par année pendant
lesquels la demande est 4 son plus fort. Ces jours-13, il faudrait tout de méme assurer
un service additionnel en prolongeant la durée de la période de pointe pour la faire
commencer plus tot en aprés-midi et finir plus tard dans la journée et en assurant une
disponibilité maximale du matériel roulant, a I’aide d’un calendrier d’entretien
approprié, comme le fait la SNCF en France.

L’analyse des besoins d’entretien donne a penser qu’il faudra neuf rames exploitées a

200 km/h et sept rames exploitées a 300 km/h pour assurer une disponibilité adéquate
du parc. 1l s’agit d’une proportion relativement élevée du parc total (15 3 16 p. 100},

mais cela est inévitable, étant donné Ia taille relativement réduite du parc et le fait que
la pointe de la demande soit faible, ce qui limite les possibilités de prévoir les travaux
d’entretien pendant les périodes de faible demande.

Il y aura peut-étre bien des possibilités d’améliorer I'utilisation des rames au fur et a
mesure de I’expérience acquise, en matiére d’exploitation, par suite de I’optimisation
des méthodes d’entretien dans le contexte canadien et des techniques de gestion de la
demande. Toutefois, une meilleure utilisation suppose une diminution du temps
disponible pour certains travaux d’entretien prévu, et pourrait vraisemblablement
entrainer un accroissement du nombre par rame de cas qui exigent de entretien non
prévu’,

REMARQUES SUR LES TARIFS D'ELECTRICITE

2.5 Demande d’énergie et

consommation d’énergie 1. Les colts d’électricité sont basés sur les
: : barémes de 1993. Des augmentations
2.5.1 Tarifs d’électricité des prix réels sont & prévoir, surtout en
Ontario.
Les tarifs d’€lectricité de base sont 2. A noter aussi que la demande totale
ceux que publie Ontario Hydro pour d'énergie & certaines sous-stations du
ses clients industriels directs & grande : réseau exploité & 200 km/h pourrait étre

quelque peu inférieure au seuil requis
pour bénéficier du tarif industriel, || est
probable que la demande totate

échelle. Il est probable que :

> Ia moitié de la d'énergie du réseau a grande vitesse
consommation se fera sera assez grande pour gque Fexploitant
‘puisse acheter Félectricité au tarif

durant les mois de
pointe, et 1’autre moitié
durant les mois creux;

industriel.

° | e taux {par rame-heure d'exploitation) de cas exigeant des travaux d’entretien non prévu devrait
rester uniforme, 3 moins que le niveau d'utilisation n'augmente bien au-delad de ce qui est connu a
I'étranger ou que des éléments de ['une ou "autre technologie ne s'avérent vulnérables aux
conditions d'exploitation au Canada.
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> 75 p. 100 de la consommation aura lieu durant les périodes de pointe (de
7 h a 23 h les jours de semaine) et 25 p. 100 durant les heures creuses
(fins de semaine et pendant la nuit).

11 en résulte donc un taux moyen de 4,02 cents par kilowatt-heure.

Le coit de toute 1’énergie consommeée au Québec a été fixé & quinze p. 100 de momns
que celle de 1’Ontario. Cela dénote les écarts relevés par le passé dans les tarifs
d’électricité, écarts qui devraient persister a I’avenir.

2.5.2 Demande d’énergie

Pour une accélération type de I’arrét a la vitesse maximale, les données suivantes
s’appliquent :

X2000 X2000 TGV TGY
8 MT* 12 MT

200 km/h 250 km/h 300 km/h 350 kb
A Demande maximale (MW) 7.0 7,0 10,8 16,7
B Demande moyenne (MW) 5,1 5.4 8,3 13,3
C Demande, croisiere (MW) 2,1 3,7 6,4 9.7
A représente la demande instantanée la plus grande pendant le cycle d’accélération.
B représente la demande moyenne pendant le cycle d’accélération.
C représente la demande moyenne pour maintenir la vitesse maximale sur une voie type. A noter que

méme si I’énergie totale en vitesse de croisiere est plus élevée pour les options de 250 et de 350 kan/h,
la durée totale pendant laquelle cette énergie est requise est moins grande que pour les options & 200 et
300 km/b.

* Moteur(s) de traction.

2.5.3 Consommation d’énergie

Pour déterminer la consommation d’électricité, la consommation d’énergie par rame-
km a été appliqué, calculée d’aprés le modele de performance des trains, au nombre
annuel total de parcours de train (par type de train, soit local, express, etc.), et le
résultat a été multiplié par la distance applicable A chaque tracé.

A 300 km/h, la consommation s’est établie 4 I’intérieur d’une fourchette de 22,8 &
24,7 kilowatt-heures par train-km, suivant les caractéristiques du tracé et le type de
service (local, express, super express). A 200 km/h, les résultats obtenus ont été de
10,9 a 13,0 kWh/train-km.

Une marge de 2,5 p. 100 a été ajoutée, pour prendre en compte I’énergic consommee

pendant les déplacements de trains roulant a vide, les déplacements de trains aux
terminus et autres déplacements non payants.
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3. MAIN-D’OEUVRE ET MATERIEL NECESSAIRES A L'EXPLOITATION

3.1 Introduction

Les quatre prochains chapitres précisent les principes, les hypothéses et les méthodes
qui ont présidé a 1’élaboration des colits d’exploitation et d’entretien. Le présent
chapitre donne une description des estimations relatives a la main-d’oeuvre et au
matériel nécessaires a I’exploitation. Le chapitre 4 traite des mémes questions sous
I’aspect de I’entretien. Le chapitre 5 traite des colts d’administration générale, tandis
que le chapitre 6 fait ’examen de la rémunération du personnel et d’autres questions
rattachées 4 la main-d’oeuvre.

3.2 Coits d’exploitation des trains

3.2.1 Equipes des trains

Selon I’hypothése retenue, les équipes de trains compteront deux personnes : un
mécanicien et un chef de train. Les équipes sont payées selon un tarif horaire pour la
durée du parcours, plus une heure en gare pour les parcours de plus de 200 km et une
demi-heure pour les parcours moins longs.

Ces durées ont été augmentées de 20 p. 100, de facon a :

> tenir compte des périodes d’attente breves;

v

tenir compte des déplacements de trains roulant a vide;

¥

tenir compte des déplacements de trains aux alentours des terminus;
> garder un tableau de remplacement de personnel suffisant’.

Etant donné la croissance du trafic, le temps additionnel alloué a été réduit
graduellement a 12,5 p. 100 en 2025.

Pour déterminer le nombre total de personnes, le nombre total d’heures payées est
divisé par le nombre d’heures «productives» disponibles dans une année pour chaque
employé. '

® 11 y aura lieu de se préoccuper & Ce sujet puisque, contrairement a ce que fait VIA actuellement,
I’'exploitant du train rapide ne pourrait pas former d'équipes bien entrainées a méme Veffectif des
chemins de fer affecté au transport des marchandises, car le train rapide serait une exploitation
autonome. De plus, contrairement a la situation concernant les services de bord, il ne serait pas
possible de faire rouler un train avec un employé en moins, au besoin.
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Une indemnité (50 $ par personne par nuit) a été incluse pour les équipes qui ne
reviennent pas a leurs terminus d’appartenance. A cela s’ajoute une indemnité de repas
plutdt que d’accorder du temps additionnel alloué payé pour le repas. Ensemble, ces
indemnités représentent moins de 5 p. 100 des cotts totaux liés aux équipes.

3.2.2 Controle de la circulation des trains

Principes

La dotation en personnel dans le cas du contrdle de la circulation des trams est
essentiellement fonction du temps. Autrement dit, les besoins en personnel sont
indépendants des technologies a 1’étude et des volumes de trafic (dans les limites du
trafic prévu pour la durée économique des deux technologies).

Application

Pour le contréle de la circulation des trains dans le trongon MOT, il faut un
répartiteur en chef et un contréleur d’énergie, de service 24 heures sur 24, un
contréleur de la circulation, un controleur des équipes et un contréleur de terminus a
Toronto et 3 Montréal, qui sont de service deux quarts par jour. Compte tenu du
temps non travaillé, il faut au total 24 personnes pour répondre 2 la demande.

Lorsqu'un ou I’autre des trongons est ajouté au bout du Corridor, deux postes a doter
ont été inclus : un qui est chargé des fonctions additionnelles de contrdle de la
circulation des trains et de I’énergie, et un chargé des fonctions de conirdle des
équipes et des terminus. Il faudrait huit employés pour doter ces deux postes, pour un
trongon d’un des bouts. Pour tout le Corridor, il faudrait au total 40 employés.

Malgré Ia croissance du trafic, il est probable que les besoins en personnel dans le
domaine du controle de la circulation des trains ne changeront pas avec le temps.

3.2.3 Administration

A partir de I’analyse des capacités fonctionnelles exigées, et du fait que les
gestionnaires devront exercer un controle raisonnable, la fonction d’administration et
de supervision du transport pour le trongon MOT requerra la présence de 20 employés
au total en 2005. Par suite de la croissance du trafic, il faudra prévoir ajouter pour
2025 un employé de catégorie professionnelle ainsi que deux employés de soutien.

De méme, pour chacun des deux autres trongons, il faudra quatre ou cing employés

additionnels. La croissance du trafic exigera la présence d’un employé de soutien
additionnel par trongon en 2025.
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3.3 Services a la clientéle
3.3.1 Personnel de service du bord

Le nombre d’employés a bord des trains est fonction du nombre de si¢ges par rame,
de la durée du parcours et du type de service prévu.

Les niveaux moyens de dotation en personnel pour la technologie exploitée a
300 km/h sont” :

trains locaux Toronto-Montréal, 2,5 personnes
trains Montréal-Ottawa, 2 personnes

trains directs Québec-Toronto, 3 personnes
trains Kitchener-Toronto, 0 personne.

y vy v v

Les niveaux de dotation en personnel pour la technologie exploitée a 200 km/h étaient
similaires, car il y avait peu de possibilités de limiter davantage un nombre
d’employés déja aussi réduit, méme s’il y a moins de siéges dans les rames de cing
voitures du X-2000.

Les employés de service du bord regoivent une rémunération horaire, et ils feraient en
moyenne 160 heures de travail par période de paye de quatre semaines. Suivant la
pratique en vigueur chez VIA, les quarts de reléve, les journées longues ou courtes et
le travail saisonnier sont inclus dans le calcul.

La base de calcul du coit total direct des heures de travail du personnel de service du
bord et des périodes d’attente et des repas est la méme que pour les équipes de train.
Le temps additionnel payé au personnel de service du bord est de 7,5 p. 100.

3.3.2 Fournitures de service du bord

Le coiit prévu pour les fournitures minimales de service du bord varie de 13 & 17
cents par voyageur, suivant le nombre de trajets longs par rapport a celui des trajets
courts dans le trongon, et le nombre de voyageurs en premiére classe par rapport a
ceux de classe économique, dans le trongon.

La plupart des fournitures de service du bord (notamment les boissons et les repas)
n’ont pas été incluses dans ’analyse puisque les recettes correspondantes n’ont pas &te

7 Ces moyennes tiennent compte des périodes de pointe et des périodes hors pointe au cours de
I'année. !I s'ensuit qu’il faut un employé additionnel pour le train direct Québec-Toronto puisgue ce
train ne circule pas aux heures hors pointe de la journée. Le besoin en personnel pour ies trains de
Kitchener est faible, étant donné la courte durée du parcours et [a faible proportion de voyageurs en
premiére classe.

21



calculées dans les estimations de recettes fournies par les consultants chargés d’étdier
la demande. Dans le pire des cas, les prix qui seraient fixés permettraient de ne faire
ni gains ni pertes pour I’exploitant du réseau.

3.3.3 Soutien du service du bord

Un employé de bureau ou de catégorie générale par cinq employés de service du bord
a été prévu. Ces employés se chargeront de I’approvisionnement des trains, de la
comptabilité de I’argent recueilli par les employés de service du bord et du service des
boissons alcooliques. '

3.34 Gareé .

Un complément d’effectif a été¢ défini pour chaque gare, a partir du débit de voyageurs
et des exigences fonctionnelles. Les catégories fonctionnelles incluent les préposés aux
bagages et les porteurs; les préposés aux voyageurs; les préposés aux salons de
premiére classe dans les grandes gares; le personnel de sécurité et de conciergerie.
Des préposés aux bagages n’ont été prévus que pour les gares et les scénarios ot un
service de correspondance aéroportuaire serait offert; ce personnel ne serait d’ailleurs
qu’a la disposition des utilisateurs du service de correspondance aéroportuaire.

L’ hypothése selon laquelle dans les gares plus petites, les employés de la gare se
chargeraient de différentes tiches, notamment aider les voyageurs avec leurs bagages a
€t€ retenue.,

Pour assurer un service de sept jours par semaine pendant les heures d’exploitation du
réseau, 3,5 employés sont nécessaires a chaque poste.

Le tableau de I'appendice C-2 résume les estimations du nombre de postes et
d’employés nécessaires a chaque gare dans le cas de référence de 300 km/h.

Les estimations quant aux frais d’exploitation des gares ont ét€ faites en fonction de la
taille de chaque gare (m?) et de son débit annuel de voyageurs.

Le nombre d’employés de gare dont il est question ci-haut se base sur la demande des
voyageurs et les exigences relatives au service ferroviaire dans le cas du scénario de
300 km/h exploité dans tout le Corridor, en 2005. Tout bien considéré, un tiers du
personnel total affecté 4 chaque trongon pour les autres années et pour d’autres
scénarios de demande variera en fonction du débit de voyageurs, comparativement au
volume de base de 2005.
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3.3.5 Publicité, commissions, cartes de crédit, ventes de billets

Publicité

Apres consultation avec des représentants de VIA et des clients, il a été déterminé que
le budget de publicité équivaudrait & 2 p. 100 des recettes voyageurs brutes (a
Pexclusion de la TPS et de la TVP) pour la premiére année d’exploitation, mais
demeurerait constant par la suite. Selon certaines estimations, les dépenses de publicite
seraient a leur maximum pendant que I’exploitant du systéme de train rapide essaierait
d’établir un marché. Ce rapport entre le budget de publicité et les ventes est beaucoup
plus faible que ce qui se fait couramment, du fait que I’exploitation d’un systéme de
train rapide devrait générer des recettes beaucoup plus grandes que le service
voyageurs classique.

Commissions

D’aprés des discussions menées avec des exploitants de réseaux de transport, il semble
raisonnable de confier la vente de la moitié des billets du train rapide a des agences de
voyages ou a des tiers. Les tiers en question regoivent habituellement une commission
de 11 p. 100 sur les ventes brutes. Pour tenir compte de cette sortie de fonds, les
recettes totales estimatives ont été réduites de 5,5 p. 100 (commission de 11 p. 100
sur 50 p. 100 des ventes totales).

Cartes de crédit

D’aprés des discussions menées auprés d’exploitants, il est raisonnable de s’attendre a
ce qu’environ 75 p. 100 des billets vendus directement par I’exploitant du train rapide
soient payés a I’aide de cartes de crédit, qu’il s’agisse de ventes au comptoir ou de
ventes par distributrice automatique. Compte tenu de ces prémisses, quelque

37,5 p. 100® des recettes totales provenant de la vente de billets du train rapide
seraient assujetties 4 un tarif de 2,5 p. 100 prélevé par I'institution financiére émettrice
de la carte de crédit. Pour tenir compte de ce prélevement relatif aux cartes de crédit,
les estimations de recettes brutes ont été réduites de 0,9 p. 100 (2,5 p. 100 de

37,5 p. 100). '

Ventes de billets

Les cotts des transactions de réservation ont été estimés a 0,75 $/trongon pour tous
les billets, quelle que soit la fagon dont le billet est vendu. Un billet aller-retour
compte pour deux trongons, tout comme un voyage aller qui franchit les limites d™un

8 C'est-a-dire 75 p. 100 de la moitié des ventes de billets dont I'exploitant du systéme de train
rapide s'occupe.
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troncon (de Québec i Ottawa, par exemple). Quinze pour cent ont &té ajoutés pour les
billets réacheminés.

Dans un systéme de réservation de type aérien, la plupart des colts sont exprimeés
comme étant des coits moyens par billet. Le coit fixe annuel a été estimé a 0,250
million $ pour le trongon MOT et 4 0,100 million $ pour chacun des points
d’extrémité. Un tarif de transaction inférieur a celui que paient actuellement les lignes
aériennes a été utilisé, car les transactions dans un réseau de train rapide Québec-
Windsor seraient beaucoup moins complexes que dans n’importe quel systeme existant
de réservation de ligne aérienne.

Apreés avoir examiné les pratiques en vigueur au Canada et a I’étranger, et aprés avoir
discuté avec des exploitants de réseaux de transport, il a fallu supposer que 65 p. 100
des billets émis par I’exploitant d’un systéme de train rapide seraient vendus au moyen
de distributrices automatiques. En incluant les voyageurs multiples pour un méme
billet, les voyages aller-retour et les voyages multiples, il faudrait prévoir 64
transactions par machine pour 100 voyageurs. Des frais de un dollar par transaction
ont é&té prévus aux fins de 1’exploitation et de I’entretien des machines distributrices,
ce qui comprend les fournitures et les télécommunications.

Le reste des colits de cette catégorie consiste en des frais de télécommunications liés
aux lignes directes d’information et aux réservations de billets. Par conséquent, une
large part de ces appels seraient traités par un systéme téléphonique interactif
automatisé, et un préposé serait appelé a intervenir dans les situations exceptionnelles
seulement.

3.3.6 Ventes de billets dans les gares

Comme il a été indiqué précédemment, moins du cinquieéme des ventes de billets
seraient faites dans les gares par des agents de vente & I’emploi de Pexploitant du train
rapide.

Pour déterminer le nombre de préposés en fonction du nombre de voyageurs, il a fallu
prévoir 0,17 appel par voyageur (d’une durée de 3 minutes), et supposer une
productivité de 70 p. 100 des préposés aux ventes par téléphone. Dans le cas des
préposés au comptoir, 3,5 minutes ont été prévues par transaction, en supposant une
productivité de 65 p. 100.

Dans le cas de référence de 300 km/h, les besoins en personnel seraient les suivants !
> MOT 46 préposés au téléphone et 38 au comptoir

» MQ 14 préposés au téléphone et 12 au comptoir
»  SWO 21 préposés au téléphone et 18 au comptoir.
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La productivité des deux groupes d’employés devrait s’accroitre avec le temps, a
mesure que les ventes de billets augmenteront. Sous d’autres aspects, le nombre
d’employés est fonction du nombre de voyageurs traités, que ce soit dans le temps ou
suivant les différents scénarios relatifs a la demande ou a la technologie. II est & noter
que, le cas échéant, le personnel des gares préterait main-forte aux préposés a ia vente
au comptoir, comme dans les gares plus petites.

3.3.7 Administration des services a la clientéle

A partir d’une analyse des exigences fonctionnelles, et compte tenu du fait que les
dirigeants et les gestionnaires exerceraient un controle raisonnable, il est permis
d’envisager que pour les activités professionnelles et administratives et les activités de
supervision et de soutien liées aux services a la clientéle, il faudrait prévoir 64
employés pour le trongon MOT, dans le cas de référence de 300 km/h. Pour ce qui
est des trongons MQ et SWO, il faudrait ajouter 19 et 21 employés respectivement. Le
tableau C-1 présente une ventilation des besoins en personnel pour le cas de référence
de 300 km/h.
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4, MAIN-D'OEUVRE ET MATERIEL NECESSAIRES A L'ENTRETIEN
4.1 Matériel roulani
4.1.1 Main-d’oeuvre nécessaire

Les besoins directs en heures-personnes ainsi que les fréquences des différentes
inspections et activités d’entretien ont été obtenus, et ce, pour les deux technologies
représentatives. Compte tenu de la taille du parc et de son taux d’utilisation annuel, il
a été possible de déterminer des besoins totaux en main-d’oeuvre directe pour chaque
secteur. Différents taux de productivité ont été envisagés, allant de 75 p. 100 dans le
cas d’entretien non prévu, a 95 p. 100 pour des activités prévues jusqu’a un an
d’avance. Le résultat, divisé par le nombre d’heures d’une année-personne, donne le
nombre total d’employés nécessaires. I faut ajouter  cela un contremaitre pour dix
employés de métier, un aide pour vingt employés de métier, et un manceuvre/employe
de soutien pour dix employés de métier.

Technologie de 300 km/h

Pour le TGV, les besoins de main-d’oeuvre directe sont :

réparations imprévues 16 heures par 1 600 trains-km
essai de frein quotidien 1 heure par rame par jour
inspection de service 4 heures tous les 2 500 km’
inspection des pieéces composantes 12 heures tous les 18 jours

de roulement

inspection des moteurs 80 heures tous les 60 jours
inspection mineure 240 heures tous les trimestres
inspection majeure 700 heures a chaque semestre
mspection compiéte 1 000 heures tous les 18 mois

Les activités d’entretien s’inscrivant dans un cycle plus long englobent celles dont le
cycle est plus court. Par exemple, I’inspection majeure semestrielle remplace
I’inspection mineure trimestrielle qui est censée étre faite a la méme période.

Technologie de 200 km/h

Dans le cas du X-2000, les besoins en main-d’oeuvre pour les inspections prévues, ies
reprofilages et les vidanges d’huile vont de 5 heures tous les 4 500 km a 850 heures
tous les 1,2 million de km, le besoin moyen de main-d’oeuvre directe étant de sept

® Uintervalle maximal entre les inspections de service est de 3 000 km. Pour 'estimation des

besoins de main-d’oeuvre, une moyenne de 2 500 km a été utilisée.

26



heures par mille rames-km, comparativement a dix heures pour le TGV. Un examen
de service quotidien a été ajouté i I’inspection exigée par ABB et Swederail. Les
données fournies par ABB indiquent que son expérience initiale en matiére d’entretien
non programmé a donné une moyenne de 5,6 heures par millier de rames-km.

4.1.2 Fournitures d’'entretien courant

Les besoins en matériaux, piéces et fournitures de train ont ét€ établis en fonction de
la proportion de 0,6 p. 100 des couts d’immobilisation par rame-année, et de 0,004 p.
100 des cotits d’immobilisation par mille trains-km. Le coiit, calculé sur une annee, a
été ensuite soustrait des fournitures nécessaires aux révisions (pour ne pas avoir & ies
compter en double). Le coit d’immobilisation utilisé dans le calcul ne comprend pas la
marge d’environ 20 p. 100 relative 4 I’ingénierie, 4 la gestion de projet, aux imprevus
et 4 d’autres colits «accessoires» qui sont inclus dans le coflit d’immobilisation global.

4.1.3 Nettoyage

Pour ce qui est du nettoyage, ce sont les suggestions de la SNCF qui prévalent, sauf
qu’il a fallu réduire les activités de nettoyage en cours de journée, surtout pour les
parcours sur courtes distances.

11 est probable que la rémunération de base des préposés sera de 20 p. 100 mférieure
au taux actuel, et que ces travaux pourraient &tre faits par des employés contractuels
qui bénéficieraient d’avantages sociaux moins généreux et de moins de temps non
travaillé payé. '

La supervision et le contréle de la qualité pour les préposés au nettoyage seraient
assurés par des employés de I’exploitant du systéme de train rapide, rémunérés au taux
actuel.

Technologie de 300 km/h

Les normes ajustées de la SNCF en matiére de nettoyage sont les suivantes (rame
TGV de 8 voitures) :

hebdomadaire par rame 39 heures-personnes directes
quotidien par rame utilisée 20 heures-personnes directes
par parcours 4 heures-personnes directes

Une productivité plus faible a été utilisée pour le nettoyage a chaque parcours, et des
ajustements ont été apportés uniquement dans cet élément pour tenir compte des trajets
courts et du service de navette ferroviaire. Conformément a la pratique en vigueur
chez VIA, il est probable aussi que les employés du service du bord se chargent du
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ramassage des ordures et d’autres activités élémentaires de nettoyage dans le cadre de
leurs tiches courantes.

Technologie de 200 km/h -

Pour le X-2000, les exigences de nettoyage par rame correspondent a 80 p. 100 de
celles qui s’appliquent au TGV. Cela tient compte du nombre de siéges different
qu’offre le matériel roulant, en supposant des normes de nettoyage comparables.

4.1.4 Révisions
TGv

Le TGV suit deux cycles de révision : le cycle «A» se répartit sur environ /7
ans et est apparenté a une réfection de lI'intérieur; le cycle «B», lui, vise une
période d'environ 14 ans et inclut des travaux mécanigues majeurs. La
révision «B» englobe les travaux prévus de type «A». D'aprés les données de
la SNCF, il a été projeté que, pour le TGV, une révision du cycle «Ax» exigera
22 500 heures de travail de main-d’oeuvre directe, tandis qu'une révision de
cycle «B» en supposera 67 500, dans le cas d’une productivité de

95 p. 100. Les colts de main-d’oeuvre ont été établis de la méme facon que
dans le cas de |'entretien courant, y compris I'ajout de superviseurs, d'aides
et de manoeuvres. Les besoins en fournitures ont été estimés a 3,5 p. 100
des codts d’immobilisation initiaux (nets des éventualités, de la gesticn de
projet et d'autres suppléments) pour une révision «A», et 2 10,5 p. 100 dans
le cas d’une révision «B». En incluant une provision pour instaliations de

10 p. 100, I'estimation des co(ts s'éléve a 1,9 million $ pour une révision
«A» et & 5,7 millions $ pour une révision «B».

X-2000

Dans le cas du X-2000, un cycle de révision de sept ans a servi de référence,
combinant les réfections intérieures et les travaux mécaniques. Il est probable que le
coit des révisions équivaudra a 12,5 p. 100 des cofits d’immobilisation initiaux (net
des évenmalités, de la gestion de projet et d’autres suppléments). Le cofit des révisions
est donc estimé a 2,9 millions $ par rame. Comme il n’a pas été possible d’obtenir de
données sur I’exploitation réelle, il a fallu réviser ces hypothéses aupres de la Société
nationale des chemins de fer suédois et de ABB.

Exécution & contrat

Les révisions commencent pendant la cinquiéme année d’exploitation et se font d’aprés
un cycle de sept ans. L’examen des besoins en matiére de révision indique qu’il est
peu probable que les révisions représentent un volume de travail suffisant pour que
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I’exploitant du systéme de train rapide s’occupe d’un atelier de révision. Il a donc
fallu supposer que les révisions seraient faites a contrat.

4.1.5 Administration de |I'entretien du matériel

Le volet administratif du cas de référence MOT de 300 km/h inclut trois postes de
direction, six postes de gestion, 21 postes d’ingénierie et d’autres catégories
professionnelles, et 26 postes de bureau et de soutien.

Le calcul des codts prévoit 1’addition de 7 employés de gestion d’atelier au moment de
I’ajout du secteur MQ, et de 9 employés au moment de I’ajout du secteur SWO. Le
tableau C.1 montre la composition de 1’effectif d’administration.

4.2 Entretien de l'infrastructure

4.2.1 Introduction

L’ infrastructure comprend les terrassements, les voies, les structures, la caténaire et
les sous-stations, la signalisation et les communications, les gares et les terminus, ainsi
que les installations d’entretien et d’entreposage.

De ces éléments, ceux qui ont la plus grande spécificité quant a la technologie et 2
I’emplacement sont les terrassements, les voies et les structures, la caténaire et les
sous-stations, la signalisation et les communications. Les autres €léments ne sont pas
liés d’aussi prés a la technologie et au tracé, car ils sont tributaires en grande partie du
profil de la demande, ainsi que de la stratégie d’exploitation et de la taille du parc qui
découleront de ce profil.

Base des estimations

Le processus d’élaboration des estimations des cofits d’entretien de I'infrastructure
pour les scénarios de 200, 250, 300 et 350 km/h est fondé sur la notion voulant que
pour une infrastructure construite en fonction d’un devis donné, quatre grands
éléments causaux influent sur 1’ordre de grandeur des intrants (main-d’oeuvre,
matériel, services & contrat) nécessaires en vue de se conformer aux normes de
géomeétrie et aux autres normes nécessaires a un fonctionnement sécuritaire et
convenable. Ces éléments sont :

> I’étendue du réseau (nombre de routes-km, de voies-km, de gares,
d’installations d’entretien, etc.);

> la rigueur du climat (nombre de degrés-jours, extrémes de température,
précipitations, etc);
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> la vitesse d’exploitation et les caractéristiques du matériel roulant (charge
statique par essieu, masse non suspendue, présence ou absence de bogies
orientables, conception des pantographes) qui influent sur les forces que
supportent les voies et la caténaire au passage d’un essieu ou d’un
pantographe, respectivement;

» le taux d’utilisation du réseau (nombre annuel de passages d’essieux/de
pantographes).

Les premier, troisiéme et quatriéme éléments ont fait ’objet d’un étalonnage a partir
de données connues provenant de la Suéde (200 kmv/h) et de la France (300 km/h). Le
deuxiéme &lément a posé un défi plus grand, surtout en raison de la relation complexe
qui existe entre les conditions climatiques et les niveaux d’entretien nécessaires, qui
suppose 1’étude des conditions géotechniques et des différences de climat ainsi que des
questions relatives au contrdle de la qualité.

11 a aussi fallu tenir compte des normes de conception communes prescrites ou
évaluées, relativement aux infrastructures des deux familles de technologie. Dans les
cas ou les sous-systémes sont uniformes d’une famille et d’une cat€gorie de vitesse 2
I’autre - par exemple, les terrassements et la plateforme, la plus grande partie de la
structure de la voie, la conception de 1’électrification (sauf les détails de la tension de
la caténaire) ainsi que la signalisation et le contrdle de la circulation des trains — ce
sont les méthodes d’entretien, et les intrants qu’elles supposent, qui correspondent au
systéme représentatif sur lequel se fondait le devis commun (c’est-a-dire le TGV-A
dans la plupart des cas), qui ont servi de pomnt de départ.

Lorsque des données sur le corridor nord-est des E.-U. étaient disponibles et
pertinentes (par exemple, au sujet de la fréquence des inspections par la voiture de
controle de la géométrie de la voie) les méthodes en question ont €té précisees. Les
ajustements qui dénotent les différences dans les tolérances d’entretien et les forces
que doit supporter la voie selon la vitesse d’exploitation, se manifestent surtout dans
les facteurs d’intrant liés & 1'utilisation et dans les cofits unitaires associés.

En vue d’élaborer nos estimations, il a d’abord fallu caractériser I'infrastructure de
référence (c’est-a-dire la ligne a grande vitesse-Atlantique, ou LGV-A) amsi que le
niveau d’utilisation et les facteurs d’intrant associés. Puis, le nombre de bases
d’entretien et d’équipes d’entretien de la voie, de la caténaire et de la signalisation et
des télécommunications a été ajusté, en fonction des différences d’étendue de
’infrastructure de chaque trongon du corridor Québec-Windsor.

A cette fin, chaque trongon a été divisé de fagon que chaque équipe ou base

d’entretien soit responsable d’une longueur de voie et d’une infrastructure
d’électrification ou de signalisation et de télécommunications similaires. Il est & noter
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que le nombre de bases du Corridor entier n’est pas simplement le total du nombre de
bases de chaque trongon; les bases limites de trongon (Montréal, Toronto) seraient

comptées en double. Toutefois, les équipes d’entretien s’additionnent. Tout au long du
calcul, le nombre d’équipes a été consigné au quart d’équipe prés, puis a ét€ arrondi &
un nombre entier aux fins de la présentation du rapport et de 1’établissement des coits.

Il v a beaucoup de choses en commun pour ce qui est des inspections prévues, qu’elies
soient faites visuellement ou par capteurs. Les différences résident en grande partie
dans I’estimation de 1’effort (main-d’oeuvre, fournitures, services i contrat) nécessaire
pour faire en sorte que les défauts de géométrie de la voie n’excedent pas les
tolérances imposées par le confort des voyageurs. Pour toutes les catégories de
vitesse, les estimations supposent comme objectif une exploitation 4 grande vitesse a
longueur d’année.

Toute autre chose étant égale, les forces verticales et [atérales exercées sur la voic
sont proportionnelles a la charge statique par essieu et 4 la masse non suspendue, et au
carré de la vitesse d’exploitation. L’effet attribuable 2 Ia vitesse est la principale
différence entre I’exploitation a 200 km/h et celle 4 300 km/h. Les bogies orientabies
du X-2000 ont pour effet de réduire la force latérale qui s’exerce pendant le passage
dans les courbes. Ces bogies accroissent la durée de vie utile des rails dans les
courbes et atténuent la nécessité de meuler les rails et de faire 'entretien des essicux
montés et des suspensions qui sont usés. Toutefois, étant donné les niveaux de trafic
prévus pour le corridor Québec-Windsor et les normes de géométrie des voies dans e
tracé, les économies absolues autorisées par ces avantages seront négligeables.

Du point de vue de I’entretien de I’infrastructure, les aspects causatifs de 'utilisation
se manifestent aux interfaces roues-rails et pantographes-caténaire. L utilisation
annuelle a été exprimée en fonction du nombre annuel de passages d’essieux et de
pantographes, par rapport au nombre relevé dans I’infrastructure de référence pendant
une année donnée. La proportion de passages d’essieux est piutot faible puisque, pour
la premiére année, elle va de 3,6 p. 100 dans le trongon Toronto-Windsor 2 200
km/h, 4 17,4 p. 100 dans le trongon Montréal-Ottawa-Toronto a 300 km/h, et
augmente lentement par la suite. Les proportions relatives aux passages de
pantographes sont plus élevées, de 7,1 p. 100 4 20,0 p. 100, reflétant le recours & un
pantographe par train, quelles que soient la taille des rames (1-8-1 comparativement a
1-10-1 sur la LGV-A) ou la composition des trains (rame simple ou double).

4.2.2 QOrganisation de l’entretien

Dans 1’établissement des estimations, il a été supposé que 1’organisation d’entretien de
infrastructure d’un chemin de fer rapide canadien ferait partie de I’organisation de
I’exploitant du syst¢me de train rapide, conformément au modele de la SNCF, plutét
que d’étre intégrée aux équipes d’entretien de la voie du CN ou du CP. Il a également
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été supposé que la pratique en vigueur en France, consistant & donner a contrat le
compactage, 1’alignement et le nivellement, le meulage des rails et d’autres activités
choisies, serait conservée.

4.2.3 Activités et cycles d’entretien

Suivant la démarche de lIa SNCF, les employés du systéme de train rapide se
chargeraient d’inspecter la voie, les terrassements, les structures, les installations
d’électrification et de signalisation et de communications, exécuteraient de petits
travaux d’entretien courant et d’entretien sur les lieux des pannes, et superviseraient le
travail des spécialistes contractuels. Toutes les fonctions de planification de I’entretien
seraient faites a I’interne par le personnel de I'exploitant, tout comme les activités
d’entretien liées aux fonctions critiques au point de vue de la sécurité.

Environ le tiers des activités d’entretien des installations fixes (surtout les inspections)
seraient exécutées pendant le jour, et le reste pendant la nuit. L’horaire quotidien des
trains pour chaque trongon comprend un bloc de 90 minutes réservé a Pentretien de
jour, qui se limitera 4 des vérifications et & des inspections visuelles. Les aiguillages et
autres appareils de voie seront aussi inspectés pendant le jour. La nuit, il y aura une
période d’entretien de 6 heures, dont au moins 4 heures sans interruption. Cela est
conforme a la pratique en vigueur & la SNCF; toutefois, ces pratiques nominales, il
faut I’admettre, devront éventuellement étre modifiées dans les faits.

Les besoins bruts en fournitures ont été estimés a partir de la durée de vie utile prévue
d’un sous-systéme ou d’un élément majeur et du niveau prévu de remplacement,
exprimé en pourcentage de I’investissement initial pour toute la durée de vie utile. Les
besoins bruts ont ensuite été ajustés en fonction du taux d’utilisation, en- supposant gue
50 p. 100 de la consommation de fournitures serait fonction de !'utilisation. Il convient
de noter que ceci ne vaut que pour la consommation annuelle de fournitures.

Une bonne part de I’entretien de I’infrastructure sera confiée a des entrepreneurs de
I’extérieur, notamment le meulage des rails, le compactage 4 grand rendement,
I’alignement et le nivellement, le contrdle de la végétation et 1’entretien des clotures,
ainsi que les mesurages mensuels faits par la voiture de contrdle de la géométrie de la
voie. Pour tous ces travaux, sauf le compactage, 1’alignement et le nivellement, les
fournisseurs existants seraient tout a fait capables d’assurer les services en question.
En ce qui a trait au compactage, a I’alignement et au nivellement, la situation n’est pas
aussi simple, surtout parce que les chemins de fer d’Ameérique du Nord font
habituellement faire ces travaux a I’interne par leur personnel, avec leur matériel. Les
entrepreneurs existants n’ont pas d’expérience dans I’exécution de travaux assujettis
aux tolérances que suppose une ligne a grande vitesse.
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Le probléme n’a pas trait au matériel - les entreprises qui fournissent du matériel aux
exploitants de train rapide et aux entrepreneurs d’Europe ont toutes des filiales en
Amérique du Nord - mais plut6t a la disponibilité de travailleurs expérimentés. 1 est
probable que ceux qui se chargeront du compactage, de I’alignement et du nivellement
pendant la construction profiteront d’un avantage certain et d’un incitatif majeur qui
les encourageront A continuer d’offrir ces mémes services a I’exploitant; Ies
estimations sont donc fondées sur ces prémisses.

En plus des activités annuelles décrites précédemment, il y a plusieurs activités
d’entretien programmé de grande envergure qui sont principalement fonction de
I’utilisation et qui subissent des effets secondaires ou limités, du fait du climat et de
I’emplacement. Ces activités n’auraient aucune incidence pendant la premiere décennie
d’exploitation, et ne surviendraient pour la plupart que bien apres la 30° année
d’exploitation, compte tenu des niveaux estimatifs d’utilisation.

Terrassements, voie et structures

Pour que les terrassements, la voie et les structures puissent assurer une exploitation
sire et convenable & longueur d’année, il faudra exercer une surveillance rigoureuse
de I’état de la voic et exécuter avec efficacité et en temps voulu les travaux nécessaires
d’entretien préventif.

Des inspections i pied de ’ensemble de la voie seront faites tous les mois, et 1l y aura
inspection des aiguillages aux deux semaines en été et toutes les semaines en hiver.
Les défauts de la géométrie de la voie seront mesurés une fois par semaine au passage
d’une ou de plusieurs rames payantes munies d’au moins un essieu monté equipé
d’accélérométre. Une fois par mois, un mesurage exhaustif de la géométrie de la voie
sera fait, a 1’aide de la voiture de contréle de la géométrie, comme cela se fait dans le
corridor nord-est, aux E.-U. Ces intervalles d’inspection sont plus courts qu’en
France, ou les mesurages sont faits tous les trimestres, mais tout porte & croire qu’une
fréquence plus grande est nécessaire, du moins pendant les premiéres années
d’exploitation, étant donné les conditions climatiques plus rigoureuses qui regnent dans
le corridor Québec-Windsor. Il se pourrait bien que la dégradation de la voie
attribuable au climat se stabilise (comme cela semble avoir &té le cas en France). Le
cas échéant, il serait possible d’espacer les intervalles d’inspection.

Dans les premiéres années d’exploitation de la ligne a grande vitesse Paris-Sud-Est en
France, des travaux de compactage, d’alignement et de nivellement ont été nécessaires
chaque année sur une portion de 75 & 80 p. 100 du tracé. Depuis, les besoins ont
diminué et se sont stabilisés, de sorte que des travaux de compactage sont nécessaires
sur une portion d’environ 35 p. 100 de la voie. Il est probable que du compactage sera
nécessaire (pour toutes les vitesses) sur 100 p. 100 de la voie pendant les trois
premiéres années d’exploitation, et que les besoins diminueront au point que de tels
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travaux ne seraient nécessaires que sur 50 p. 100 de la voie au cours de la & année
d’exploitation.

Electrification

Au sein de I’organisation d’entretien du systéme de train rapide, le groupe d’entretien
en électrification devra étre autosuffisant et étre en mesure d’intervenir dans les
situations d’urgence graves. Contrairement a ce qui existe en France ou en Suéde, on
des sections considérables du réseau ferroviaire national sont électrifiées, il n'y aura
qu’une autre ligne électrifiée en exploitation dans I’est du Canada, i savoir le tram de
banlieue Deux-Montagnes 4 Montréal. Il n’y aura aucune possibilité de redéployer du
personnel d’entretien provenant d’autres trongons pour intervenir en cas d’urgence. De
méme, bien que les équipes d’entretien des entreprises provinciales de services publics
aient pour la plupart les compétences voulues et disposent de presque tout le matériel
lourd nécessaire pour intervenir en cas de probléme majeur, il est vraisemblable qu’au
moins certaines des conditions qui seraient 4 1’origine d’une situation d’urgence pour
I’exploitant du systéme de train rapide - des phénomeénes météorologiques violents tels
qu’une tornade ou une tempéte de verglas - mobiliseraient également les équipes de
réparation des services publics et les entrepreneurs locaux.

Tout I’entretien courant de la caténaire et des sous-stations sera exécuté par le
personnel de ’exploitant du systéme de train rapide canadien; il faudra surtout veiller
a faire des inspections, a ajuster le systéme de caténaire et 4 nettoyer les isolateurs.
Ces activités seront fortement mécanisées, de fagon a permettre une efficacité et une
autosuffisance accrues des équipes d’entretien. Chaque équipe disposera d’un véhicule
d’entretien automoteur sur rails, qui sera muni de nacelles d’inspection et de travail et,
dans la cabine, d’un systéme simplifié de signalisation et de contrdle de la circulation
des trains.

Mises a part les inspections visuelles, la plupart des travaux d’entretien en
électrification seront faits la nuit. Un service réduit sera assuré pendant le jour afin de
s’occuper des inspections hors voie (sous-stations, installation des auto-
transformateurs) et d’intervenir en cas de panne. L’entretien préventif comprendra une
inspection visuelle hebdomadaire, pendant le jour, de la caténaire aux aiguillages et
aux croisements, des points de sectionnement (sections de séparation), et des tendeurs
pendant le passage d’une rame payante. Une fois par mois, il faudra inspecter 1a
caténaire de jour ou de nuit (en alternance des mois) & partir d’une voiture
d’observation spécialisée.

Le comportement dynamique de la caténaire sera vérifié tous les trimestres a4 ['aide de
caméras vidéo montées sur une rame payante et, une fois par année, une rame payantc
équipée d’instruments, roulant a la vitesse nominale maximale, fera un relevé des
mouvements du pantographe et des valeurs de captage du courant, sur toute fa ligne.
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La géométrie de la caténaire sera mesurée une fois I’an par un véhicule spécialisé
roulant & basse vitesse.

Signalisation et télécommunications

Les inspections et I’entretien de la signalisation et des télécommunications (S&T)
seront confiés & des employés de I’exploitant du systéme de train rapide. Avec
’avénement des enclenchements électroniques et de I’informatisation accrue, ces
travaux s’attarderont aux programmes de diagnostic, aux inspections sur place et au
remplacement d’éléments prescrits par le ou les fournisseurs. Sauf pour les inspections
visuelles courantes, I’entretien de la signalisation et des télécommunications se fera de
nuit, et une veille de 24 heures sera assurée dans les cas d’urgence.
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5. ADMINISTRATION GENERALE

5.1 Introduction

Le présent chapitre fait voir le complément d’effectif général & administratif (G & A)
d’un exploitant de systéme de train rapide, décrit le budget G & A autre que celui de
]a main-d’oeuvre et établit les autres cotits d’exploitation et d’entretien. -

5.2 Personnel

La structure administrative générale de I’exploitant du systéme de train rapide est
incluse dans cette catégorie et comprend tout le personnel dont il n’est pas tenu
compte ailleurs. En se basant sur ’analyse des exigences fonctionnelles, une structure
de gestion convenable pour un exploitant de systéme de train rapide autonome a €i€
élaborée. Pour le trongon MOT du cas de référence de 300 knv/h, il faudrait en tout
135 employés. Le tableau C.1 montre la répartition des ces employés par catégorie
fonctionnelle.

Pour le trongcon MQ, il faudrait 26 employés additionnels dans les catégories
professionnelle et du soutien, tandis que pour le trongon SWO, il faudrait 32 employés
additionnels.

Il est & noter que les besoins en dotation G & A ne dépendent pas de la technologie et
de la vitesse. Méme si ces facteurs auront des effets évidents sur la dotation de
certaines fonctions d’exécution, il n’y a pas de raison de modifier la dotation en
personnel G & A. Un petit nombre d’employés supplémentaires a été prévu pour la
comptabilité, les relations de travail et les fonctions du méme genre afin d’étre en
mesure de s’adapter a la croissance du systéme (et du nombre d’employés) au cours de
la période d’évaluation de 20 ans.

5.3 Autres coiits
5.3.1 Colits G & A autres que ceux de la main-d’oeuvre
Cela comprend un petit budget pour la vérification externe, les affaires publigues,

I’accés a des ordinateurs externes et & d’autres systémes, en plus des frais
administratifs.
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5.3.2 Assurance, imp6t foncier et droits de concession

L’assurance comprenait les primes ou les contributions annuelles & des provisions de
propre assureur pour la responsabilité et les dommages matériels. Cette assurance
couvrirait donc toutes les réclamations (autrement dit, il n’y a pas d’article d’exécution
réclamation;).

La provision pour impdt foncier est une estimation basée sur les imp6ts actuellement
payés par VIA Rail.

Aprés consultation avec le client, aucune provision n’a été constituée pour les droits
de concession annuels. D’aprés I'information recue du consultant en infrastructure, i
n’était pas nécessaire de constituer une provision pour les droits d’utilisation des
installations. Par conséquent, les loyers actuels des gares Union et Centrale
contmueraient d’étre payés.
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6. QUESTIONS RELATIVES A LA MAIN-D’OEUVRE
_6.1 Principes généraux

Les cofits de 1a main-d’oeuvre indiqués dans le présent rapport sont basés sur les
5 C qu
principes généraux suivants' :

> Le salaire et les avantages du personnel correspondent aux niveaux de
traitement actuellement en vigueur dans 1'industrie ferroviaire
canadienne. Une étude menée sur la base de cette industrie et d’autres
industries a permis de constater que ces niveaux de traitement et
d’avantages sont généralement compatibles avec ceux d’autres grandes
organisations nationales syndiquées, surtout lorsque des postes
fractionnés, des postes alternants et des affectations loin du foyer sont
nécessaires.

> En vertu du régime de travail actuel, I’exploitation efficace du systeme
de train rapide est assujettie 4 un certain nombre de contraintes, dont les
plus importantes sont : les multiples unités de négociation des métiers
d’atelier, le systéme de rémunération au kilométrage pour le personnel
itinérant, la taille des équipes d’employés itinérants et le systeme (2 forte
main-d’oeuvre) de ventes et de réservations par téléphone'’. Il semblerait
que les progrés actuels faits pour résoudre ces problémes se
poursuivraient de telle sorte qu’en 2005, ces derniers ne seraient plus un
obstacle 4 ’exploitation du systéme de train rapide.

'° Ces principes sont traités plus en détail dans le document de travail intitulé Labour Practices and
Costs, Comparison of High Speed Rail and Conventional Rail Services (février 1993).

"' Les trois premidres contraintes font I’objet d’une discussion dans Blakney, J.F. et al., £tudes des
options institutionnelles, des aspects légisiatifs et des pratiques de travail (KPMG Peat Marwick
Stevenson & Kellogg, mai 1993). Le probléme concernant le BVT est celui du nombre éievé
d’heures de travail par transaction de réservation et de vente, a cause d'un systéme de réservation
automatisé encombrant et désuet. :
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6.2 Salaires et avantages
6.2.1 Salaires

Les taux de salaire annuels de base (rajustés) suivants ont été utilisés :

Catégorie _ 000 $
Porteurs 26
Bagagistes 29
Préposés d’arrét 33
Agents de sécurité 28
Vendeurs de billets 24
Catégorie - 000 $
Personnel de service des trains 31
Chefs de train 55
Mécaniciens de train 60
Nettoyeurs de voitures 24
Chefs d’équipe de nettoyeurs 31
Manoeuvres d’atelier 31
Meétiers mécaniques/de 1’électricité 39
Chefs d’équipe d’hommes de métier 40
Répartiteurs 51
Techniciens d’entretien de I'infrastructure 34
... conducteurs de matériel 36
... hommes de métier

... contremaitres _ 40
Haute direction 250
Direction 90
Gestion supérieure 81
Gestion 71
Unité administrative/professionnelle 55
Soutien 34

39



Les rajustements suivants ont été faits aux conditions d’emploi et aux taux de salaire
existants de VIA :

> Les équipes de train sont passées d’une rémunération au kilométrage a un
salaire annuel;

> Les salaires des nettoyeurs de voitures et des porteurs ont été réduits de
20 p. 100 de facon a tenir compte du fait que ce travail n’exige pas de
compétences ou de formation spécialisées, et que ces postes pourraient
étre a roulement plus élevé ou, peut-étre, étre confiés a des sous-
traitants; .

»  Les salaires pour les postes de direction et de gestion ont été réduits de 5
p. 100 par rapport a la moyenne de ces salaires & VIA.

L’autre différence importante dans les hypothéses concernant les salaires est que toutes
les primes de poste, les primes pour travail un jour féri€, et tous les autres soi-disant
«paiements forfaitaires» sont inclus dans le salaire annuel. Cela représente une
réduction générale d’environ 5 p. 100 dans les colits de la main-d’oeuvre.

6.2.2 Avantages

Les avantages et autres suppléments ont été calculés directement pour chaque catégorie
de salaire et comprennent :

> Pension;

> Assurance-chémage/RPC/RRQ/Indemnisation des accidents du travail et
autres cotisations sociales;

> Assurance-vie collective;

> Régime de soins de santé/soins dentaires/soins de la vue.
Les avantages et les cotisations sociales représentent environ 16 p. 100 du salaire des
employés les mieux payés dans les catégories autres que la catégorie de la direction, et
plus de 22 p. 100 du salaire de base le moins €leve.
Les employés des chemins de fer ont toujours regu une petite indemnité annuelle pour
couvrir les coiits engagés pour les uniformes, pour se conformer aux normes relatives

a apparence, et pour le matériel de sécurité. Par exemple, un agent des services a la
clientele, qui entre réguliérement en contact direct avec le public, recevrait 500 § par
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année pour les uniformes et son apparence, tandis qu'un mécanicien, qui n’est pas
tenu de porter un uniforme ou de respecter les normes relatives & 1’apparence au-dela
de celles qui sont imposées pour des questions de. sécurité, recevrait une indemmnité

- équivalente pour le matériel de sécurité.

Les heures productives disponibles sont basées sur le calcul suivant :

Heures officielles de travail : ‘ 260 jours x 8 heures = 2 080
Moins : _

Jours fériés 10 jours x 8 heures = (80)
Congés annuels 15 jours x 8 heures = (120)
Congés de maladie/Autres congés payés 12 jours x 8 heures = (96)
Formation/Autre service commandé 3 jours x 8 heures = (24)
Total des heures productives disponibles _ _ 1 760
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7. coOUTS D'IMMOBILISATION
7.1 introduction

Les coiits suivants ont été fournis par le consultant en infrastructure : emprise; travaux
de terrassement/plateforme; ponts; croisements étagés; autres installations; voies
ferrées; réseau de distribution d’électricité et gares. Tous les autres colts
d’immobilisation font 1’objet d’une discussion ci-dessous.

7.2 Signalisation

Les colts du systéme de signalisation sont basés sur les données fournies par
I’intermédiaire de Canarail par la SNCF et ses fournisseurs pour le réseau TVM 300
existant et pour le nouveau réseau TVM 430. Les coits qui ont €té fournis concernent
les exigences générales de la SNCF en matiére de liaisons, de gares et de
raccordements au réseau ferroviaire «classique». Le fournisseur a donné suffisamment
de détails pour qu’il soit possible de réduire les coiits de fagon a tenir compte du
besoin moins grand de voies d’évitement, de liaisons et de raccordements au réseau
ferroviaire classique. '

7.2.1 Technologie de 300 km/h
Pour le réseau TVM 430, le coiit est réparti en trois segments :

0,478 million de dollars par route-km de voie double
0,505 million de dollars par rame
6,523 millions de dollars pour un pupitre de commande.

Les cotts incluent 1’ingénierie, la gestion de projets et les éventualités.

Au total, ces colts de signalisation semblent raisonnables par comparaison avec
d’autres coiits de signalisation qui ont fait I’objet d’un examen.

7.2.2 Technologie de 200 km/h

Les besoins de signalisation pour la technologie moins rapide de 200 km/h
correspondent généralement aux besoins de signalisation de base du systeme de

300 km/h. Lors des examens initiaux, un systéme nord-américain modifié
d’automatisation de la marche des trains a été proposé. Etant donné que cette
technologie n’est pas une technologie opérationnelle éprouvée, il a ét€ recommandé de
ne pas baser I’établissement des coits sur ce systéme. C’est plutdt le réseau TVM 300
de 1a SCNF, un peu moins coditeux, qui a été utilisé pour établir le colit d’un systcme
de signalisation convenable. Ce systéme colte approximativement 391 000 § par
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route-km (voie double), et les colts des pupitres de commande sont les mémes que
ceux qui sont indiqués ci-dessus. Pour le scénario de 250 km/h, le réseau TVM 430 a
été utilisé.

En ce qui concerne les courts trongons de voie simple utilisés entre London et
Windsor dans tous les scénarios, le cott de la signalisation par route-km a été réduit
de 25 p. 100 pour tenir compte des économies réalisables avec un grand nombre de
kilométres de voie 4 doter de signaux, mais les colts d’installation d’un dispositif de
protection par signaux aux branchements a grande vitesse entre les trongons a une
seule voie et les trongons de voie double ont été ajoutés.

7.3 Communications

Le systéme de communication nécessaire pour le systéme de train rapide ne dépend
pas de la technologie et de la vitesse de conception. Par conséquent, les cofits d’un

seul systéme ont été établis, les seules différences ayant rapport aux routes-km et au
nombre de branchements nécessaires pour les gares et les bases de maintenance.

Un prix global a été fourni par I’intermédiaire de Canarail par la SNCF et ses
fournisseurs TGV. 1l s’élevait a :

Circuits de communication de base 0,20 million de dollars par route-km
Centre de contrdle des communications total de 2,96 millions de dollars
Branchement/concentrateur pour gares (0,87 million de dollars chacun
Branchement/concentrateur pour bases

de maintenance ' _ 0,54 million de dollars chacun

7.4 Installations d’entretien

Il semblerait que le Centre de maintenance de Montréal [CMM] et le Centre de
maintenance de Toronto [CMT] de VIA pourraient étre utilisés pour 1’entretien du
matérie]l du systéme de train rapide. Cette supposition, qui a été vérifiée par VIA, éiait
fondée sur une évaluation des besoins d’entretien du systéme de train rapide et sur la
diminution des besoins d’entretien que connaitrait VIA une fois le systéme de train
rapide mis en oeuvre. Les ateliers sont relativement récents et, d’aprés ce qui a été
dit, ont été construits de facon 4 pouvoir recevoir des rames a grande vitesse,
€lectrifiées, sans nécessiter de modifications structurales importantes.

Compte tenu du fait que Toronto et Montréal sont des points terminaux pour les trains
du secteur MOT et les secteurs d’extrémité, une capacité d’entretien est nécessaire
dans les deux centres pour assurer une permutation adéquate des trains et la
disponibilité des rames.
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Dans chaque atelier, des provisions de 50 millions de dollars pour des medifications
structurales et de 75 millions de dollars pour 1’achat de nouvel équipement et outillage
ont été constituées. (Des provisions légérement inférieures ont été constituées pour le
X-2000). En utilisant les coits établis par Canarail, des colts de 500 000 $ par km ont
été calculés pour 1’électrification et d’autres modifications des 7 km de 1’acces 2 la
voie principale, entre le CMT et la gare Union, et des 3 km d’acces entre le CMM et
la gare Centrale’?. Une provision de 250 000 $ par km pour I’électrification et
d’autres modifications de I’atelier et des voies connexes a également ét¢ incluse.

Un nouveau centre de nettoyage et d’approvisionnement (y compris une provision pour
I’entretien courant fait A la gare) a été inclus 3 Montréal et & Toronto, au cott de
10 millions de dollars chacun.

~ La plupart des colits d’atelier sont comptés dans le cas de référence MOT. Les couts
d’immobilisation d’atelier attribués aux secteurs MQ et SWO comprennent un montant
peu élevé pour des voies de garage et d’entretien additionnelles & chaque atelier, en
plus de provisions pour des zones d’entretien courant a la Gare du Palais, 2 London et
a Windsor.

Des montants équivalant a 15 p. 100, pour les éventualités, et 4 10 p. 100, pour
I’ingénierie, ont été ajoutés aux totaux.

Aucune provision pour I’acquisition des ateliers de VIA n’a €té incluse dans les coiits
d’immobilisation parce que ces installations ont été financées précisément par le
gouvernement fédéral pour I’appui des services voyageurs modernes dans le Corridor.
Dix millions de dollars ont été ajoutés aux coits de modification des ateliers pour tenir
compte de 1’interruption des activités d’entretien de VIA durant la conversion.

Les coits d’immobilisation des installations d’entretien comprennent aussi un centre de
contrdle de 400 m? et un batiment administratif de 3 500 m’. Ces installations ont été
évaluées a 3 000 $ le m?, soit un excédent de 15 p. 100 sur le coit de construction de
la gare évalué par le consultant en infrastructure.

Les cotits d’immobilisation des installations d’entretien de I'infrastructure comprenmnernt
une provision pour des véhicules spécialisés pour chaque équipe d’entretien (allant de
100 000 $ pour une équipe d’entretien de la signalisation a 250 000 $ pour une équipe
d’entretien des caténaires). Une somme de 3,85 millions de dollars a été attribuee a
chaque base de maintenance pour du matériel lourd spécialisé et 3,8 millions de
dollars pour un bitiment, des voies, des routes d’acces, et ainsi de suite.

2 Avec un tracé 3 Dorval, la voie d'accés nécessaire & Montréal serait beaucoup plus courte.
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Quatre dépots centraux de maintenance sont également inclus {(deux pour le secteur
MOT et un pour les secteurs MQ et SWO). Le cofit de chaque dépot central est évalué
4 5 millions de dollars, ce qui comprend un petit train de travaux et des mstallations
de réparation.

Autant que possible, les chantiers de construction ont été utilisés pour les instaliations
d’entretien.

7.5 Systémes d’information

Cette catégorie de colt comprend deux éléments : i) les distributrices de billets et les
machines connexes pour le controle des voyageurs et ii) un systéme informatique
intégré de gestion et d’exploitation. Aucun colt d’immobilisation important n’est
inclus pour un systéme de réservation, étant donné qu’un tel systeme serait paye par
les utilisateurs.

En se basant sur les rapports d’autres systémes, 20 millions de dollars ont ét€ attribucs
pour le systéme de gestion du secteur MOT et 7,5 millions de dollars supplémentaires
pour chacun des deux secteurs extérieurs.

Des coits de 100 000 $, comprenant ’installation, ont été établis pour chaque
distributrice aprés discussion avec un fournisseur intérieur. Ce montant comprend
aussi une provision pour deux machines de validation des billets par distributrice de
billets. La répartition des distributrices est quelque peu arbitraire. Pour le cas de
référence de 300 km/h, les chiffres suivants ont été utilisés :

Secteur MQ 18 distributrices

Secteur MOT 53 distributrices
Secteur SWO 24 distributrices.

7.6 Matériel roulant

La facon de déterminer les exigences relatives au parc a fait I’objet d’une discussion a
la section 2.4. Pour le scénario de 300 km/h, un prix global de 30 millions de dollars
par rame a été utilisé. Compte tenu des changements dans les niveaux de prix, de la
taille du parc et de la conversion des devises, cette valeur est compatible avec d’autres
prix qui sont utilisés pour les rames de TGV de 8 voitures. Le chiffre de 30 millions
de dollars a été confirmé par écrit par Bombardier en mars 1994.

Pour le scénario de 350 km/h, quatre moteurs de traction additionnels ont été prévus
pour chaque rame afin de fournir I’accélération nécessaire pour respecter I'horaire.
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Une provision de 250 000 $ par moteur de traction (y compris le matériel de
commande et de conditionnement d’énergie connexe) a été ajoutée aux coilfs
d’immobilisation. '

Pour la technologie de 200 km/h, ABB Canada a établi qu’un prix de base de

4 millions de dollars par locomotive et de 2 millions de dollars par voiture était le prix
en dollars US du matériel importé. La encore, ces prix sont compatibles avec e prix
d’un matériel comparable. Un montant supplémentaire de 40 p. 100 a ét¢ inclus poar
obtenir un prix de base «établi partiellement au Canada en dollars canadiens» plus 9

p. 100 pour les éventualités, 8 p. 100 pour le colt des programmes (ingénierie et ainsi
de suite) et 2,5 p. 100 pour le matériel de rechange, ce qui a déterminé un prix de
23,5 millions de dollars par rame de 5 voitures.

7.7 Colts de démarrage

Les coiits de démarrage comprennent la mise en service, les frais administratifs
capitalisés et la formation, qui font tous 1’objet d’une discussion ci-dessous.

7.7.1 Mise en service

La mise en service comprend I’essai final et le réglage des éléments mobiles du
systéme de train rapide pour s’assurer que tout fonctionne comme un systéme. Une
provision de 2 p. 100 des coits d’immobilisation des voies, de la signalisation, des
communications, du matériel roulant et des systémes d’information a-ét€ constituce
pour la mise en service, ce qui est compatible avec les estimations d’un certain
nombre de projets de systéme de train rapide partout dans le monde. La mise en
service commence quelques années avant 1’inauguration du systéme, et e gros des
colits sont engagés la derniére année de la construction.

7.7.2 Admini.stration

Les provisions pour I’ingénierie et la gestion des projets et les autres provisions
évaluées par le consultant en infrastructure incluent, pour la plupart, les «codts
d’encadrement» ou les frais d’administration engagés par le propriétaire ou I’exploitant
du systéme de train rapide durant la construction du réseau. Ces colts comprennent la
gestion intégrée de base, la comptabilité (paiements aux entrepreneurs), I’ingénierie
(surveillance de la construction) et ainsi de suite.

Compte tenu de cela, les frais administratifs capitalisés durant la période de
construction ont été évalués pour I’année de construction initiale (1996) 2 5 p. 100 des
dépenses de 2005 établies pour les catégories de la direction et de ['administration 4 1a
section 5. Les frais administratifs capitalisés vont augmenter au fur et & mesure de la
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construction, afin que le nombre complet d’employés des catégories de la direction et
de ’administration soient en place I’année précédant celle ou chaque trongon est
inauguré.

Le deuxiéme élément des frais administratifs capitalisés comprend I’embauche du
personnel administratif fonctionnel (par exemple, le chef des Transports, les
superviseurs de I’entretien, les professionnels du marketing). Vingt pour cent de ces
employés sont mis en place au cours de la troisiéme année précédant 1'inauguration du
trongon, le reste des employés étant embauchés au cours des deux années suivantes, de
fagon que tout le personnel administratif et de supervision soit en place I’année ot
chaque trongon est inauguré.

L’embauche du personnel des catégories de la supervision, de la direction et de
1’administration a lieu au cours des années précédant I’inauguration du systéme, et ce,
pour trois raisons : fournir les services administratifs nécessaires au fur et 2 mesure de
1a mise sur pied du systéme de train rapide; assurer la formation de ces employés;
entreprendre les activités de démarrage, comme [’élaboration du programme de
marketing, 1’élaboration des politiques d’établissement des prix des billets et
1’établissement des horaires des trains.

7.7.3 Formation

La formation appropriée des salariés horaires est un élément clé de la réussite de la
mise en oeuvre d’un systéme de train rapide. Aux fins de 1’établissement des cotits de
la formation, les salariés horaires ont été répartis dans les groupes suivants, en
indiquant une allocation moyenne de formation par personne : :

Equipes de train 115 000 $
Répartiteurs 110 000 $
Services a la clientéle 6000 $
Entretien du matériel 55000 %

Entretien de I'infrastructure 85 000 $

Toutes les équipes de train et tous les répartiteurs recevront la formation préalable &
I’inauguration, ainsi que tous les employés des services i la clientele qui occupent des
postes de premier niveau. Une allocation de formation de 5 p. 100 a &té établie pour
seulement 75 p. 100 des employés d’entretien du matériel étant donné que les aides et
les manoeuvres n’ont pas besoin de compétences ou de connaissances spéciales. En ce
qui concerne les employés d’entretien de Iinfrastructure, seulement 60 p. 100
recoivent une formation, 13 encore parce que les manoeuvres n’ont pas besom de
connaissances spéciales qu’ils ne peuvent pas acquérir sur le tas et parce qu’un certain
nombre d’hommes de métier spécialisés n’ont pas besoin de compétences spécialisées
additionnelles.
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Les allocations de formation reflétent la pratique courante d’outre-mer et sont basées
sur I'utilisation du personnel ferroviaire existant (VIA).

La formation des employés doit débuter en 2001 pour le personnel clé et se poursuivre
jusqu’a ce que chaque trongon soit inauguré, le gros des dépenses étant engagees au
cours des deux années précédant immédiatement 1’inauguration de chaque trongon.

Les allocations de formation ont été réduites de 25 p. 100 pour le sud-ouest de
1’Ontario, étant donné que les autres secteurs du Corridor seraient déja opérationnels.

7.8 Coits d’ immobilisation continus

Les coits d’immobilisation continus comprennent les catégories d’achat suivantes :

> Nouvelles rames additionnelles pour faire fa_ce a I'augmentation du trafic;
> La révision des rames;

> L’ajout de distributrices de billets pour répondre a lé demande accrue;

> Le remplacement ou 1’amélioration des distributrices de billets et des

systémes d’information existants;

> Le remplacement du matériel utilisé par les équipes d’entretien de
"infrastructure.

7.9 Comparaison des colts d’immobilisation

Une comparaison des codts d’immobilisation par scénario est faite aux tableaux 7.1a et
7.1b. (Les coits d’immobilisation pour le scénario voie simple Montréal-Québec sont
examinés 2 I’appendice E.) Les huit premiers éléments (de 'emprise aux gares) étaient
sous la responsabilité du consultant en infrastructure; les autres ont été élaborés dans
le cadre du présent rapport.

Les traits saillants des tableaux 7.1a et 7.1b sont les suivants :

> Le total des colits d’immobilisation pour les scénarios Québec-Windsor
va de 10,3 milliards de dollars pour le scénario de 200 km/h via Dorval
a 11,6 milliards de dollars pour le scénario de 300 km/h via Dorval.
L’ampleur des cofits d’immobilisation dépend principalement de la
vitesse et du tracé.
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> La ventilation des cofits d’immobilisation est trés stable d’un scénario a
’autre, quelle que soit la classe de vitesse. Pour Québec-Windsor, les
cotits d’immobilisation initiaux sont répartis comme suit :
approximativement 82 p. 100 pour I'infrastructure (70 p. 100 pour les

éléments allant des emprises aux gares; 12 p. 100 pour les éléments
allant de la signalisation aux systémes d’information et de vente de

billets), 15 p. 100 pour le matériel roulant et 3 p. 100 pour le
démarrage. Les cotts d’infrastructure sont 1égérement inférieurs dans les
scénarios Montréal-Toronto, parce que la plus forte densité du trafic sur
ce trongon exige de plus gros investissements dans le matériel roulant

que sur les deux trongons extrémes.

Tabieau 7.1a : Coilts d'immobilisation par scénario

Millions de dollars

Scénario 1 2 3 4 ] g
Cerridor Québee-|  Montréal- Ouébec- Québec- Ouébec- ¢ Montréal-

Windsar: Teronte Toronte Windser Windsor Taronts
Vitesse 200 200 200 250 300 300
Via Dorval/Mirabei Dorval Dorvat Derval Dorval Mirabei Rirabet
Emprise - 487, 187 261 467 489 185
Travaux de terrassement/piateforme 1854 927 1290 1654 1891 1142
Ponts : g8 454 557 678 i 482
Croisements &tapés 2 FADB 546 702 1635 1612 771
Autres installations 148 g3 105 148 160 105
Voie 1087 547 788 1037 1 062 741
Réseau de distribution d'électmicité 921 474 700 921 802 486
Gares 475 418 45§ 475 388 332
Signalisation 483: 252 391 585 590 314
Communications 2N 136 210 270 272 138
Installatioans d'entretien du matériel 178 148 180 176 197 185
Installations d'infrastructure 133 78 102 133 133 78
Systémes d'information/de vente des billets 46 % 35 48 47 28
Matériel roulant 1429 867 1124 1 546 1 536G 980
Mise en service 102 81 gt 197 108 64
Administration 93 82 75 43 93 g7
Démarrage et formation 61 37 a0 68 58 41
TOTAL DES COOTS O'IMMGBILISATION INITIAUX g.278 5 3 7 089 10 041 10 264 5 048
Matériel roulant supplémentaire (2007-2025} 422 234 351 468 450 20
Révisions de matériel roulant (2007-2025} 418 252 328 449 501 320
Autres codts d'immobilisation centinus (2027-2025) 207 119 158 710 211 1721
TOTAEL DES COOTS O'IMMOBILISATION 10 325 5 916 7 926 11 167 11 415 & 858

Les scénarios ombrés représentent les cas de référence.
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- Tableau 7.1b : Colts d'immobilisation par scénario
Millions de dollars

Scénario 7 8 g 10 11
Cernidor Québec- Quéhec- Québec-|{ Montréal-| Moniréal-
Torante Windsor Windsor Toronta Toronto
Vitesse 300 350 300 360 300
Via Dorval/Mirabel Mirabel Mirabel Borval Dorvai Dorval™
Emprise 249 489 464 152 116
Travaux de terrassement/plateforme 1481 1 891 1832 044 8h8
Pants 584 714 846 619 806
Croisements étagés 1 067 1612 1 635 784 753
Autres installations 15 160 158 11V 30
Voie 804 1 062 1 0582 556 h26
Réseau de distribution d'électricité 678 902 997 454 4458
Gares 361 388 &75 418 83
Signalisatian 436 590 5gh 305 283
Communications 214 272 270 136 130
Installations d’entretien du matériel 182 197 193 185 185
Installations d'infrastructure 102 133 133 7% 71
Systémes d'information/de vente des hillets 36 47 47 26 28
Matériel roelant 1230 1 581 1630 930 840
Mise en service 84 107 107 a4 52
Administration 75 93 93 57 61
Démarrage et formation 56 68 58 42 35
TOTAL DES £o0TS DIMMOBILISATION INITIAUX 7 806 10 307 10 398 5 948 5 186
Matériel roulant sugplémentaire {2007-2025) 330 465 510 300 20
Révisions de matérief roulant (2007-2025) 398 501 - 507 310 285
Autres coiits d'immobilisation centinus (2027-2025) 161 211 Ak 121 117
TOTAL DES COOTS D'IMMOBILISATION 8 695 11 484 11 62b & 579 5 469 |.

* Pas de correspondance aéroportuaire; pas de service jusqu'a Pearson -
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8. coUTS ET RECETTES DU SYSTEME
8.1 Introduction et démarche

Dans ce chapitre, il est question des coits et des recettes du systéme pour les cas de
référence de 200 km/h et de 300 km/h et des scénarios, pour les analyses de
sensibilité [250 km/h et 350 km/h] et pour le scénario Montréal-Toronto & coit réduit.

Les chapitres précédents donnaient une description de I’établissement des cotts
d’exploitation et d’entretien et d’immobilisation. La premiére section de ce chapitre
décrit la démarche qui a été suivie pour générer des recettes et pour répartir les
recettes et les cofits entre 1’Ontario et le Québec.

8.1.1 Etablissement des estimations de recettes

Les estimations de la clientéle et des recettes ont été établies par des moyens
électroniques A partir des tableaux de ventilation fournis par le gestionnaire de projets.
Elles ont ensuite été assignées O/D par O/D dans les trois secteurs géographiques
(Montréal-Québec, Montréal-Ottawa-Toronto, sud-ouest de I’Ontario). Par exemple, le
trafic Montréal-Toronto est assigné au secteur MOT, tandis que le trafic Québec-
Toronto est assigné au MOT et au MQ. Les recettes des trajets touchant plusieurs
secteurs ont été réparties entre les secteurs d’aprés les distances relatives des trajets.
Le nombre de voyageurs-km a été établi en appliquant la distance réelle de chaque
O/D au nombre total de voyageurs. -

Par suite d’une série de discussions avec le gestionnaire du projet et des représentants
du gouvernement concernant le traitement de la demande en période de pointe, aucun
matériel supplémentaire n’a été ajouté pour répondre aux périodes de pointe inienses.
Par conséquent, approximativement 1 p. 100 du trafic annuel total ne serait pas assure
durant les périodes de pointe intenses. Résultat - la clientéle et les recettes ont €té
réduites uniformément de 1 p. 100, '

Les recettes brutes, telles que fournies par le gestionnaire de projets, comprenaient la
TVP pour les billets vendus au Québec et la TPS pour les billets vendus en Ontario et
au Québec, taxes qui représentaient en moyenne 10 p. 100. Elles ont été soustraites
pour obtenir les recettes nettes.
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8.1.2 Répartition des recettes et des colts entre le Québec et I"Ontario
Les recettes et les coits ont été répartis entre le Québec et I’Ontario comme suit.

Recettes

Les recettes ont été réparties par le gestionnaire de projets suivant un processus en
deux étapes. Les trajets ont d’abord été affectés a un trongon du Corridor, puis les
recettes ont été attribuées au Québec et a I’Ontario. Les recettes des trajets sur le
troncon Montréal-Québec ont été attribuées entierement au Québec. Les recettes des
trajets faits sur le trongon du sud-ouest de I’Ontario ont été attribuées entierement 2
’Ontario. Les trajets sur le trongon Montréal-Ottawa-Toronto ont ét€ examinés paire
O/D par paire O/D. Les trajets intraprovinciaux (Kingston-Toronto) ont €té affectés
entidrement a la province ou ils ont eu lieu. Les recettes des trajets interprovinciaux
ont été réparties également entre le Québec et I’Ontario. Les recettes des trajets
passant par Ottawa et Hull ont été réparties entre le Québec et I’Ontario.

Coiits d’immobilisation

Aucun changement n’a été apporté aux coits d’infrastructure par le consultant en
infrastructure. Le matériel roulant n’a pas été réparti entre le Québec et I’Ontario,
étant donné qu’un autre consultant est responsable de cette activité. Apres des
discussions avec les représentants des clients, les principales installations d’entretien
du matériel ont été réparties également entre le Québec et 1’Ontario, puisqu’elies
pouvaient logiquement étre situées au Québec ou en Ontario. La méme démarche a éie
suivie en ce qui concerne le siége social de ’exploitant du systeme de train rapide.

Coiits d'exploitation et d’entretien

Une démarche fonctionnelle a été suivie pour répartir les coits d’exploitation et
d’entretien entre le Québec et 1’Ontario. Les endroits oil se trouvaient les équipes, les
gares, les équipes d’entretien de la voie, etc., ont été pris en compte. Les activités
d’entretien du matériel en atelier et les cofits d’exploitation et d’entretien du siege
social ont été répartis également entre le Québec et I’Ontario.

8.1.3 Eventualités

Une provision pour éventualités (pourcentage) a été constituée pour chaque élément de
colt d’immobilisation et d’exploitation afin de tenir compte des incertitudes et des
divers éléments de dépense non traités explicitement. En ce qui concerne les cotts
d’exploitation, ces pourcentages vont de 2,5 p. 100 pour les €léments relativernent
bien évalués (comme la consommation d’électricité} a 15 p. 100 pour les estimations
susceptibles d’étre moins fiables (par ex., entretien de I’infrastructure). En moyenne,
les éventualités représentent 6,6 p. 100 du total des coiits d’exploitation.
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En ce qui concerne les cotts d’immobilisation, les éventualités représentaient en
moyenne 10 p. 100. Les éventualités utilisées pour le matériel roulant représentaient
9 p. 100. Des éventualités supérieures  la moyenne ont été utilisées pour les travaux
de terrassement, les croisements étagés, les autres installations, le réseau de
distribution d’électricité (dont il est question dans le rapport final du consultant en
infrastructure), la signalisation, les communications et les installations d’entretien du

matériel.

8.2 Résultats concernant le scénario de 200 km/h
8.2.1 Cas de référence du corridor Québec-Windsor (scénario 1)

Il est prévu qu’en 2005, le cas de référence de 200 km/h du corridor Québec-Windsor
générera des recettes nettes de 592 millions de dollars, tandis que les cotts
d’exploitation et d’entretien s’éléveront & 259 millions de dollars, ce qui donnera un
bénéfice d’exploitation de 333 millions de dollars et un ratio recettes nettes-coats
d’exploitation et d’entretien de 2,28. Le cott d’immobilisation initial de ce scénario
est de 9,28 milliards de dollars.

Le bénéfice d’exploitation devrait atteindre 651 millions de dollars, et le ratio recettes-
coits, 3,03, d’ici 2025. Au cours de cette période, le cofit d’exploitation et d’entretien
par rame-km devrait diminuer de 13 p. 100, passant de 15,40 $ 4 13,36 §.

La ventilation prévue des couts d’exploitation et d’entretien en 2005 et en 2025 est Ia
suivante :

2005 2025
» exploitation des trains 13 % 13 %
» services a la clientéle 27 % 27T %
» entretien du matériel 13 % 15 %
» entretien de I’infrastructure 24 % 24 %
» direction/administration 9 % 8 %
» autre (assurance, taxe fonciére) T % 7%
» éventualités 7 % 7 %
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Les résultats concernant le corridor Québec-Windsor sont résumés aux tableaux 8.1
[codts d’immobilisation], 8.2 [exploitation/recettes/cotits] et 8.3 [ventilation des colis
d’exploitation]. Les données sur la répartition de la clientéle, sur I’embauche et sur la
répartition des mouvements de trésorerie sont présentées aux tableaux D.1, D.2 et D.3
de 'appendice D.
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Tableau 8.1 : 200 km/h corridor Québec-Windsor : Colits d'immobilisation

Soct.94 .. ETUDE DU.SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
SOMMAIRE DES COUTS D'IMMOBILISATION Composite (via Dorval) a 200 km/h corridor QW
' Services
profes- Eventua-
Colits do base _ sionnels lités Total

2m Emprise 380,64 40,92 4556 487 12
202 Travaux de terrassement/plateforme 1182,67 294,14 177,40 165423
203 Ponts 528,90 a5 80 5289 &77 .58
204 Croisements étagés 803,30 156,35 145,96 1 108,80
208 Autres instaflations 8,01 2088 2240 14839
206 Voie 860,49 131,55 44,68 1 036,72
207 Réseau de distribution d'électricité 687 42 130,18 103,11 820,71
208 Gares 370,70 6715 37,07 47492
209 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares) 0,00 0,00 00 0.00
210 Signaiisation 350,38 79,83 5256 482,77
211 Communications 196,18 44,70 243 270,20
212 Instailations d'entretien du matériel 143,04 13,14 18,71 175,88
213 Installations d'entretien de Tinfrastructure 132,66 0,00 000 132,66
214 Systémes d'information/vente des billets 45,61 0,00 0,00 45,61
215 Matéeriei rouliant 120484 105,83 11797 142874
218 Mise en senvice 0,00 10233 0,00 102,33
217 Administration 9317 0,00 0,00 9317
218 Démarrage et formation 80,61 0,00 000 &0,63
218 TOTAL DES cOO0TS DTMMOBILISATION

INITIAUX 713891 128289 855,74 Q27T ES
20 Besoins supplémentaires du parc annee 2009 5 unités 11711
1 ' année 2013 5 unités 147 11
v annee 2017 3 unités 7027
23 année 2021 5 unités 117,11
224 Total 18 unités 421,80
225 Révisions du matériei roulant total, années 2005-2025 424 41
225 Renouvellement de I'infrastructure total, années 2005-2025 GO0
227 Autres coits d'immobilisation continus total, années 2005-2025 207,23
228 Contre-vénrfication des colifs dimmobilisation initiaux (0,00)

55



Tableau 8 2:200 krnlh corridor Quehec-Wmdsor Explmtatnoanecetteleouts

6 oct. 94 S ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN'RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
EXPLOITATION/RECETTES/ICOUTS  Composite (via Dorval) a 200 km/h corridor QW
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
1{A]  Nombre ajusté de voyageurs millions
{sans duplication}) 100 153
2 Longueur moyenne des parcours km 31s 327
3 Veyageurs-kilométres mitliards - 32 50
STATISTIQUES D'EXPLOITATION ]
4 Longueur du tracé kilométres 128 ~ 1228
5 Voyages (allers simples) mitliers 212 201
8 Rames-kilométres millions 16,8 240
7 Sieges-kilométres milliards 47 68 282 par rame
8 Rames du parc actif unités &0 7
-] Utilisation moyenne des rames k-km/année 280 304
10 Facteur d'utilisation moyenne B87% 74%
11 Consommation totale d'énergie gigaW/h 206 23
12 Total de 'emploi 2390 2889
RECETTES-VOYAGEURS .
13 Recettes aprés rectification millions $ 6328 10389
14 Commission d'agence millions $ (34.8) (57,1) 5,5% des recettas brulss
15 Prélévement sur carte de crédit millions $ (5.9} ©.7 0,9% des recsttes bruies
16 Recettes nettes millions $ 5021 8720
CcoUTS D’EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN [Total de 'emploif
17 Explottation des trains milions $ 327 429 280 326
18 Services 4 la clientéle milicns $ 705 880 747 o27
19 Entretien du matériel miliions $ 347 48,2 542 739
20 Entretien de Finfrastructure millicns $ 608 78,4 849 683
21 Direction/administration millions $ 242 5.6 219 242
= Assurancefaxes/autres éventualtés millions $ 183 210 o] 0
23 Eventuafités miliions $ 179 211 - -
24 Total des coiits d'E & E millions § 2301 anz2 2380 2889
25 BENEFICES D'EXPLOITATION 3330 6508
26 RATIO-COOTS-RECETTES
27 Ratio recettes nettes-coits dE& E 2,28 303
28 Coilt d'E & E par rame-km dollars 15,40 13,36
29 Colt d'E & E par siége-km cents 546 474
30 Colt d'E & E par voyageur dollars 25,99 21,04
31 Colt d'E & E par voyageur-km cents 814 6,44
32 Recettes nettes par voyageur dollars 59,39 €3,68
33 Recettes neltes par voyageur-km cents 18,60 19,48
co0TS D'IMMOBILISATION
34 Colts de démarrage/administration/
formation/autres coiits accessoires millions $ 2561
35 Construction de voie millions $ 67636
26 Construction de gares millions $ 5205
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 385
38 Acquisition de matériel roujant millions $ 14287
38 Total des cofits d'immobllisation
initiaux millions $ 92775 au cours de la période de 1995 & 2006
40 Total des coiits d'immobilisation continus milions § 1 048,7 au cours de la période de 2007 & 2025
41 Colts d'immobilisation lmtlaux par route-km A
a l'exception du MR) millions $ 6,39
2005 Q¢ 2005 Ont 2025 Qc¢ 2025 Ont
ati1 Recettes nettes 214,47 37763 35387 818,10
902 Colts dE&E 99,30 150,83 121,80 190,43
903 Ernpioi g38 1452 1142 1747
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Tabieau 8.3 : 200 km/h, corridor Québec-Windsor : Ventilation des coiits d'exploitation

6 act. 94 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
VENTILATION DES COUTS D’EXPLOITATION Composite (via Dorval) & 200 km/h corridor QW
Eventua- Estimation des colits Estimation de Part du
lités {miflions §) Femploi Quebec
2005 2025 2005 2026 2008
EXPLOITATICN DES TRAINS
Equipe de train 50% 1380 18,32 191 254 40%
Colits de la demande d'électricité 25% 6,55 8,64 - - 26%
Consommation d'électricité 2.35% 7.8 11,37 - - 1%
Centre de commande ) 5.0% 238 238 40 40 50%

Administration/supenvsion du transport 5.0% 1,98 222 = 33 48%

Sous-total 32,68 42,93 260 326 34%
SERVICES A LA CLIENTELE

Personnel des services du bord 10.0% 8,78 8,72 158 pry A3%

Fournitures des services du bord 5,0% 1.67 2.56 - - 36%

Soutien a terre des services du bord 10,0% 1,24 1,78 32 45 A%

Vente de nourriture/boisson 0,0% 0,00 3,00 - - -
Expioitation des gares 100% 20,70 22 283 325 3%

ATMAente des billetsAransactions de

réservations 50% 13,41 234 - - 36%

Ventes par téléphone/au comptoir 50% 4,48 5,61 126 158 35%

Dépenses de publicité et de promotion 5.0% 12,66 12,66 - - 3%

Administration/supervision des services

a la clientéle 5.0% 9,60 11,08 148 167 45%

Sous-total 70,54 8508 747 9z7 B1%
ENTRETIEN DU MATERIEL .

Entretion courant/main-d'osuvre 5,0% 10,80 15,41 215 306 B

Entretien courant/matériel 5,0% 11,54 168,54 - B 5%

Gros entretien (inclus dans les colits

d'immobilisation) - - - - - -

Nettoyage 50% 787 1058 25 345 42%

Administration/supenrvision de Pentretien 50% 4,51 5,66 72 a8 EH%

Saus-total 347 4819 542 739 48%
ENTRETIEN DE LINFRASTRUCTURE

Entretien courant 15,0% 31,84 33,24 495 526 I0%
Services achetés 15.0% 16,48 1357 - — 3%
Matériel 10,0% 1,87 18.68 - - 2B%
Remplacement programmé (aprés 2025) - - - - -

Administration/supervision de f'entretien 5.0% 10,62 1095 153 187 2B%

Sous-{otal 60,91 76,45 849 883 2%
DIRECTION/ADMINISTRATION

Main-d'oeuvre et questions connexes 5.0% 13,27 1467 183 213 45%
Autres 5,0% 10,80 10,90 - - 0%

Sous-total 2417 B57 193 23 49%
ASSURANCEI/TAXES/AUTRES

Assurancefréclamations 0,0% 11,50 1438 - - %

Taxes fonciéres 10,0% 8,75 6,65 - - 83%

Droits de concession 10,00 5.0. 5.0, - -

Sous-total 18,25 03 g O 48%
EVENTUALITES 7.4% 1786 21,08 - - 7%
TOTAL 250,13 anzz 2390 2888 35%
Total : composante du Québec ‘ 99,30 121,80 a38 1142
Total : composante de I'Ontarlo 150,83 199,43 1452 1747
(Gros entretien inclus dans les coiits
d'mmobilisation) 0,00 26,23
Entretien courant du matériel par rame-
kitornétre dollars 133 133
Entretien de linfrastructure par route-
kilométre milliers $ 40,95 53,33
Direction/administration comme pourcentage
du total 10,0% 85%

Coilts de gare/vente de billets par voyageur dollars 383 312
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8.2.2 MOT (scénario 2)

Les cofits d’immobilisation mitiaux sont de 5,31 milliards de dollars (43 p. 100 de
moins que le cas de référence). En 2005, le scénario MOT devrait générer un bénefice
d’exploitation de 207 millions de dollars (38 p. 100 de moins que le cas de référence
de 200 km/h) et un ratio recettes-colts de 2,31, comparativement 4 2,28 pour le cas
de référence Québec-Windsor.

Bien que la densité du trafic soit supérieure sur le trongon MOT du Corridor, le fait
que les codts fixes et semi-variables de I’exploitation du systéme de train rapide ne
solent pas répartis sur les trois trongons atténue grandement cet avantage. Les frais de
direction et d’administration devraient représenter presque 18 p. 100 du total des cofits
d’exploitation et d’entretien en 2005, par comparaison avec seulement 14 p. 100 pour
le scénario Québec-Windsor.

Les résultats concernant le scénario MOT sont résumés au tableau 8.4 et des données
supplémentaires sont fournies aux tableaux D.4 4 D.8 de I'appendice D.

8.2.3 Québec-Toronto (scénario 3)

Les cotts d’immobilisation initiaux de ce scénario sont de 7,09 milliards de dollars
(24 p. 100 de moins que le cas de référence de 200 km/h). En 2005, le scénario
Québec-Toronto devrait générer un bénéfice d’exploitation de 265 millions de dollars
(20 p. 100 de moins que le cas de référence de 200 km/h) et un ratio recettes-cotts de
2,29, par comparaison a 2,28 pour le cas de référence Québec-Windsor. Les résultats
concernant le scénario Québec-Toronto sont résumés au tableau 8.5 et des données
supplémentaires sont fournies aux tableaux D.9 a D.13 de I’appendice D.

8.3 Résultats concernant le scénario de 300 km/h
8.3.1 Cas de référence du corridor Québec-Windsor {scénaric b)

En 2005, le cas de référence de 300 kan/b pour le corridor Québec-Windsor devrait
générer des recettes nettes de 757 millions de dollars [par comparaison & 552 millions
de dollars pour le cas de référence de 200 km/h], tandis que les colts d’exploitation et
d’entretien seraient de 303 millions de dollars [200 : 259 millions de dollars], ce qui
donnerait un bénéfice d’exploitation de 454 millions de dollars [200 : 333 millions de
dollars] et un ratio recettes nettes-cotts d’exploitation et d’entretien de 2,50 [200 :
2,28]. Le colt d’immobilisation initial de ce scénario est de 10,25 milliards de dollars
[200 : 9,28 milliards de dollars].
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D’ici 2025, le bénéfice d’exploitation devrait augmenter & 901 millions de doliars
[200 : 651 millions de dollars] et le ratio recettes-couts, a 3,37 [200 : 3,03]. Au cours
de cette période, le colt d’exploitation et d’entretien par train-km devrait diminuer de
13 p. 100, passant de 18,30 $ a 15,91 $, soit le méme taux d’amélioration prévu pour
le cas de référence de 200 km/h.

La ventilation prévue des coits d’exploitation et d’entretien concernant le cas de
référence de 300 km/h en 2005 et en 2025 est la suivante :

’ 2005 2025
» exploitation des trains 14 % 15 %
» services a la clientéle 26 % 26 %
» entretien du matériel 15 % 17 %
» entretien de 1'infrastructure | 24 % 24 %
» direction/administration 8 % 7%
» autre (assurance, taxe fonciére) 6 % 6 %
» éventualités 7 % 7%

Cette ventilation des cofts ressemble beaucoup 2 celle du cas de référence de
200 km/h. Etant donné que les coits fixes sont répartis sur une base de trafic plus
vaste, ils représentent un pourcentage légérement inférieur des cols d’exploitation et

d’entretien.

Les résultats concernant le cas de référence de 300 km/h pour le corridor Québec-
Windsor sont résumés aux tableaux 8.6 [coits d’immobilisation], 8.7
[exploitation/recettes/cotts] et 8.8 [ventilation des conts d’exploitation]. Les données
sur la répartition de la clientele, sur I’embauche et sur la répartition des mouvements
de trésorerie sont présentées aux tableaux D.14, D.15 et D.16 de I’appendice D.

8.3.2 MOT via Mirabel {scénario 6}

Les cotits d’immobilisation initiaux de ce scénario sont de 5,95 milliards de doilars
(42 p. 100 de moins que le cas de référence de 300 km/h). En 2005, le scénario MOT
devrait générer un bénéfice d’exploitation de 285 millions de dollars (37 p. 100 de
moins que le cas de référence) et un ratio recettes-coits de 2,53, par comparaison a
2,50 pour le cas de référence Québec-Windsor.

Les résultats concernant le scénario MOT sont résumés au tableau 8.9 et des données
supplémentaires sont fournies aux tableaux D.17 a D.21 de I’appendice D.
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Tableau 8.4 : 200 km/h, MOT : Exploitatioanecettes!Coi_]ts

Boct'o4 - . - ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES cO0TS |
EXPLOITATION/RECETTES/ICOUTS Composite (via Dorval) 2 200 km/h MOT
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
1 [A] MNombre ajusté de voyageurs millions 586 86
{sans duplication)
2 Longuesur moyenne des parcours m 362 370
3 Voyageurs-kilométres milliards 20 32
STATISTIQUES D'EXPLOITATION
4 Longueur du tracé Kilométres 610 810
5 Voyages (allers simples) milliers 103 151
& Rames-kilométres millions 10,6 15,4
7 Sieges-kilometres milliards 30 43 282 parrame
8 Rames du parc actif unités 37 47
8 Utilisation moyenne des rames k-km/année 288 328
10 Facteur d'utilisation moyenne 67% 3%
11 Consommation totale d'énergie gigaW/hh 128 187
12 Total de l'emploi 1413 1732
RECETTES-VOYAGEURS
13 Receftes aprés rectification millions § 30,6 647,4
14 Commission d'agence millions $ {21,5) (35,6} 5,5% des receltes brutes
15 Prélévement sur carte de crédit millions 3 3.7} (8,1} 0,9% dos recettes brutes
18 Recettes nettes " millions $ 3654 8057
COUTS D'EXPLOITATION ET [Total de Fempioi}
D'ENTRETIEN
17 Exploitation des trains . millions $ 189 265 156 185
18 Services 4 fa clientele millions $ 446 540 431 546
19 Entretien du matériel millions $ 219 08 330 455
20 Entretien de linfrastructure millions & 334 433 362 383
21 Direction/administration millions $ 164 17.4 135 1680
=2 Assuranceftaxes/autres éventualités millions § 115 12,6 0 0
23 Eventualités millions $ 108 131 - -
24 Total des colits dE & E millions $ 158.4 1976 1413 1732
25  BENEFICES D'EXPLOITATION 2071 4080
26 RATIO-COUTS-RECETTES
27 Ratio recettes nettes-colis dE& E 23 3,06
28 Colit I'E & E par rame-km dollars 14,06 1281
29 Colt d'E & E par siége-km cents 531 454
30 Colt d'E & E par voyageur - dollars 28,44 2290
3 Coltt d'E & E par voyageur-km cents 7.86 618
32 Recettes nettes par voyageur dollars - 65,62 70,18
33 Recettes nettes par voyageur-km cents 18,14 18,85
CO0TS D'IMMOBILISATION
34 Colits de démarrage/administration/
formation/autres colts accessoires millions 159,68
35 Construction de voie millions $ 36154
26 Construction de gares millions $ 4435
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 2258
38 Acquisition de matériel roulant millions $ 866.6
39 Total des coits d'immobilisation
inftlaux millions $ 5310,9 au cours da la période de 1395 & 2006
40 Total des codts d'immobilisation continus millions $ 605,7 au cours de la période de 2007 & 2025
41 Coiits dimmobilisation inftiaux par route-km
a l'exception du MR) millions $ 7.5
2005 Qe 2005 Ont 2025 Qe 2025 Ont
$01 Recettes nettes 12260 5 24281 2032 402,48
802 Colts dE & E 52,69 105,67 64,24 133,41
203 Emploi 488 926 806 1126
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Tableau 8.5 : 200 km/h, Québec-Toronto : Exploitation/Recettes/Co(ts

61

§ oct, 94 . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
EXPLOITATION/RECETTES/COUTS Composite {via Dorval} a 200 km/h trongon QT
Année Année ’
2005 2025
CLIENTELE
1 [A] Nombre ajusté de voyageurs millions
{sans duplication) 75 115
2 Longueur moyenne des parcours km 344 351
3 Voyageurs-kilometres miliards 28 40
STATISTIQUES D'EXPLOITATION
4 Longueur du tracé kilométres 884 884
5 Voyages (allers simples) milliers 154 20
] Rames-kilometres miilions 13,6 185
7 Siéges-kilométres milliards 38 55 282 parrams
8 Rames du parc actif unités 47 63
g Ltilisation moyenne des rames k-km/année 289 310.
10 Facteur d'utilisation moyenne &67% 73%
11 Consommation totale d'énergie gigaWw/h 167 239
12 Total de l'emploi 1872 2285
RECETTES-VOYAGEURS
13 Recettes apres rectification millions $ 5040 8346
14 Commission d'agence millions $ (27.7) (45,9} 5,5% des recettes brutes
15 Prélévement sur carte de crédit millions $ (4,7 (7.8) 0,9% des recefles brutes
16 Recettes nettes millions $ 4715 78089
COUTS D'EXPLOITATION ET [Total de Fempioif
D'ENTRETIEN
17 Exploitation des trains millions $ 260 343 208 260
18 Senvices a la clientéle millions $ 56,5 688 578 728
18 Entretien du matériel millions $ 28,0 392 429 503
20 Entretien de linfrastructure milions 3 46 4 892 497 524
21 Direction/administration millions $ 201 21,4 187 28
2 Assurancefaxes/autres éventualités millions $ 150 16,9 0 0
23 Eventualtés millions $ 14,2 171 - -
.24 Total des colits d'E & E millions $ 206,1 570 1872 2285
25 BENEFICES D'EXPLOITATION 2654 5239
26 RATIO-COUTS-RECETTES
27 Ratio recettes neftes-colts dE& E 229 3,04
28 Coilt d'E & E par rame-lan dollars 15,20 13,15
23 Colt d'E & E par siége-km cents 5309 4,66
30 Coiit d'E & E par voyageur dollars 2766 234
31 Colt d'E & E par voyageur-km cents 8,04 8,36
32 Recettes nettes par voyageur ’ dollars 53,28 67,88
a3 Recettes nettes par voyageur-km cents 18,39 1832
CO0TS DIMMOBILISATION
34 Coits de démarrage/administration/
formation/autres colits accessoires millions $ 20686
35 Construction de voie millions $ 50044
36 Construction de gares millions $ 491 2
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 2620
38 Acquisition de matériel roulant millions $ 11243
39 Total des colits d'mmobilisation
initiaux millions $ 7088.6 au cours de la période de 1395 & 2006
40 Total des colts d'immobilisation continus millions $ B37,7 au cours de la peéniode de 2007 & 2025
41 Colts d'immobilisation intiaux par route-km
a 'exception du MR) millions $ 8,75
20058 Qe 2005 Ont 2025 Qe 2025 Ont
901 Recettes nettes .27 290,27 364 42 416,47
902 Colts dE& E 97,23 108,91 11895 138,08
803 Emploi 95 a57 1110 1175



Tableau 8.6 ; 300 km/h corridor Québec-Windsor : Colits d'immobiiisation

I — T

lsoct.os - " ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

SOMMAIRE DES COUTS D'IMMOBILISATION Composite (via Mirabel) 2 300 km/h corridor QW

Services
profes- Eventua-
Calits do base sionneis lités Total

201 Emprise ‘ 39818 42,80 47,67 488,65
202 Travaux de terrassement/plateforme 13583,60 334,41 203,04 1 891,05
203 Ponts 557,05 100,80 55,70 713,65
204 Croisements étages 12081 22798 180,59 161248
205 Autres installations 105,88 22,69 31,80 160,47
206 Voie 881,78 13458 45 76 10682,11
207 Réseau de distribution d'électricité 673,41 12752 101,01 a1 .54
208 Gares 303,20 5402 3032 388,44
209 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares) 0,00 0.00 0.00 .00
210 Signalisation 427 85 97,51 64,19 588,65
211 Communications 197,07 44,80 2558 271,53
212 Installations d'entretien du matériel 160,04 1484 226 197,13
213 Instailations d'entretien de linfrastructure 133.47 0,00 0,00 133,47
214 Systémes d'information/vente des billets 45,90 0,00 0,00 46,80
218 Matériel roulant 129034 113,33 126,33 1 530,00
216 Mise en sendce 0,00 105,63 0,00 106,63
217 Administration ' a3,16 000 0,00 23,18
218 Démarrage et formation ) 687,58 0,00 2,00 8758
219 TOTAL DES COUTS D'IMMORBILISATION )

INITIAUX 789363 14202 938,22 10 253,87
20 Besoins supplémentaires du parc année 2009 4 unités 12000
221 année 2013 4 ynités : 12000
2 année 2017 4 unités 12000
223 année 2021 3 unités 80,00
224 Total 15 unités 450,00
225 Révisions du matériel roulant total, anndes 2005-2025 508 34
226 Renouvellement de I'infrastructure total, anndes 2005-2025 0,00
27 Autres cofits d'inmobilisation continus total anndes 2005-2025 21087
228 Contre-vérification des colts dimmobilisation initiaux (0,00}
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Tabieau 8.7 : 300 km/h, Québec-Windsor : Exploitation/Recettes/Colits

B uct. 84

ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES co(Ts

EXPLOITATION/RECETTES/COUTS

Composite {via Mirabel) 4 300 km/h corridor QW

CLIENTELE
Nombre sjusté de voyageurs
{sans dupiication}
Longueur moyenne des parcours
Voyageurs-kilométres

STATISTIQUE S D'EXPLOITATION
Longueur du tracé
Voyages (allers simples)
Rames-kilométres
Siéges-kilométres
Rames du parc actif
Uitilisation moyenne des rames
Facteur d'utilisation moyenne
Consommation totaie d'énergie
Total de l'emploi

RECETTES-VOYAGEURS
Recettes aprés rectification
Commission d'agence
Prélévemert sur carte de crédit
Recettes nettes

co(Ts D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN
Explottation des trains
Senvices a la clientéle
Entretien du matériel
Entretien de linfrastructure
Directionfadministration
Assuranceftaxes/autres éventualités
Eventualités
Total des colts d'E & E

BENEFICES D'EXPLOITATION

RATIO-COOTS-RECETTES
Ratio recettes nettes-colts dE & E
Colt d'E & E par rame-Km
Collt 'E & E par siége-km
Coitt d'E & E par voyageur
Coiit d'E & E par voyageur-km
Recettes neites par veyageur
Recettes nettes par voyageur-km

coUTS DIMMOBILISATION
Colts de demarragefadministration/
formation/autres colts accessoires
Construction de voie
Construction de gares
Construction d'instailations d'entretien
Acquisition de matériel roulant
Totai des coits d'immaobilisation
Initiaux

Total des colts d'immabilisation continus

Colits diimmobilisation initiaux par route-km
a l'exception du MR)

Recettes nettes
ColtsdE&E
Emploi

Année Année
2005 2025
millions
18 185
km 340 345
milliards 40 6,4
kiloméires 1234 1234
milliers 201 25
millions 16,5 2398
miliiards 59 85 358 parrame
unités 20 66
k-km/année 33 361
657% 5%
gigaWh 403 579
2714 3320
millions $ 8089 13681
millions $ (44.5) {75.2) 55% des recelles brutes
millions $ (7.8) {12.8) 0,8% des recelles brutes
millions $ 7569 12800
[Total de I'emploif
millions § 433 58,0 2% 27
millions $ 785 97,3 794 008
millions $ 454 63,7 711 a8t
millions $ 724 896 787 832
millions $ 242 S.6 219 243
millions $ 183 213 O 0
millions $ 208 238 - ~
millions $ 3028 3794 2714 3320
4540 200,6
250 337
dollars 18,30 151
cents 511 444
dollars 25,76 20,46
cemts 7.58 5,83
doltars 64,39 89,03
cents 18,96 20,00
millions $ 266 4
millions $ 76915
millions $ 4353
millions $ 30,6
millions & 15300
millions $ 102539 au cours de la période de 1995 & 2006
millions $ 1181,3 au cours de Ja période de 2007 & 2025
millions $ 7.07
2005 Qc 2005 Ont 2025 Qc 20285 Ont
27302 483,83 462,99 81702
12227 180,57 152,01 207,43
1121 1583 1366 1854
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Tableau 8.8 : 300 km/h, Québec-Windsor : Ventilation des cofits d'exploitation

Goct.34 _ ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE -ETABLISSEMENT DES COUTS
VENTILATION DES COUTS D'EXPLOITATION Composite {via Mirabel) a2 300 km/h corridor QW
Evantus- Estimation des colits Estimation de Part tu
fités {mitions $) Femploi Quédbec
2005 2025 2005 2025 2008
EXPLOITATION DES TRAINS
Equipe de train 5,0% 11,58 15,50 161 pal 1%
Coiits de la demande d'électricité 25% 11,66 15,71 - i 3%
Consommation d'électricité 2,5% 15,45 222 - - 8%
Centre de commande 5,0% 238 238 40 & 5%
Administration/supenvision du transport 5.0% .98 223 = 33 49%
Sous-total 43,35 58,04 229 BT 24%
SERVICES A LA CLIENTELE
Personnel des senvices du bord 10,0% 7.13 10,28 166 240 43%
Fournitures des services du bord 5.0% 202 3,18 - - 38%
Soutien a terre des services du bord 10,0% 1,31 1,89 33 48 43%
Vente de nourriture/boisson 0.0% .00 0.00 - -~
Explottation des gares 10,0% 21,22 2316 300 w7 3%
ATMAMente des billetstransactions de
réservations 5.0% 15,72 2457 - - 36%
Ventes par téléphonefau comptoir 5,0% 528 681 148 182 3%
Dépenses de publicité et de promotion 50% 16,18 16,18 - - I7%
Administration/supervision des senvices
a la clientéle 5,0% 960 11,18 146 168 AG%
Sous-total 78 46 9727 794 1006 37%
ENTRETIEN DU MATERIEL
Entretien courant/main-d'oeuvre 50% 15,19 21,69 302 431 0%
Entretien courant/matériel 5.0% 15,38 2224 - - 50%,

Gros entretien (inclus dans les coilts
d'immobilisation) - - .
Nettoyage 5,0% 1035 14,12 337 461 2%

Administration/supervision de l'entretien 5,0% 451 570 72 22 B0%

Sous-total ' 45,43 63,75 7114 a81 4B%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE

Entretien courant 15,0% 38,72 40,48 634 &Y% G7%
Senvices achetés 15.0% 2087 16,21 - - A7%
Matériel 10,0% 220 21,89 - - 38%
Remplacement programmé (aprés 2025) - - - - -

Administration/supervision de I'entretien 5.0% 10,62 C 1087 183 158 BE0%

Sous-total 72,42 89,65 787 832 7%
DIRECTION/ADMINISTRATION

Main-d'oeuvre et questions connexes 50% 13,27 14,73 123 214 A%

Autres 5.0% 10,80 10,80 - - %%

Sous-total 2417 2563 193 214 A0%
ASSURANCE/TAXES/AUTRES .

Assurance/fréclamations 0.0% 1150 14,61 - - 3%

Taxes fonciéres 10,0% 6,7% 665 - pe #3%

Droits de concession 10,0% 5.0. 5.0 - -

Sous-total 18,25 21,26 o] O S4%
EVENTUALITES 7.4% 0,76 2385 - - A%
TOTAL 30283 379,45 2714 330 E
Total : composante du Québec 12227 152,01 1121 1366
Total : composante de ['Ontario 180,57 22743 1533 1854
{Gros entretien incius dans les colts
d'immobilisation} 0,00 17.81
Entretien courant du matériel par rame- )
kilométre doltars 1,85 1,84
Entretien de Infrastructure par route-
kilomeétre milliers $ 50,06 83,75
Direction/fadministration comme pourcentage
du total B.6% 7.2%

Colts de garefvente de billets par voyageur dollars 356 291

64



1A

W N

[T IR W RN

11
12

13
14
(]
16

17
18
18
20
21

23
24

25

27
28
29
30
a1

32
33

34
38
37

38
39

40

41

Tableau 8.9 : 300 km/h, MOT : Exploitation/Recettes/Coilts

6 oct. 94 £TUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

EXPLOITATION/RECETTES/ICOUTS

CLIENTELE
Nombre ajusté de voyageurs
{sans duplication)
Longueur moyenne des parcours
Voyageurs-kilométres

STATISTIQUES D'EXPLOITATION
Longueur du tracé
Voyages (allers simples}
Rames-kilométres
Siéges-ldlometres
Rames du parc actif
Utilisation moyenne des rames
Facteur d'utilisation moyenne
Consommation totale d'énergie
Total de 'emploi

RECETTES-VOYAGEURS
Recettes aprés rectification
Commission d'agence
Prélévement sur carte de crédit
Recettes nettes

col(TS D’EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN
Exploitation des trains
Senvices 4 ia clientéle
Entretien du matériel
Entretien de linfrastructure
Direction/administration
Assuranceftaxes/autres éventualités
Eventuaiités
Total des colits I’'E& E

BENEFICES D'EXPLOITATION

RATIO-COUTS-RECETTES
Ratio recettes nettescolts dE& E
Cot I'E & E par rame-km
Collt 'E & E par sieége-km
Colt ¢'E & E par voyageur
Coilt d'E & E par voyageur-km
Recettes nettes par voyageur
Recettes nettes par voyageur-km

COUTS D'IMMOBILISATION
Colits de démarrage/administration/
formation/autres colts accessoires
Construction de voie
Construction de gares
Construction d'instaliations d'entretien
Acquisition de matériel roulant
Total des cofts d'immobilisation
initiaux

Total des coiits d'immobilisation continus

Colts d'immaobilisation initiaux par route-km
a l'exception du MR}

Composite (via Mirabel) & 300 km/h MOT
Année Année
2005 2025
millions
6,58 10,56
km 390 306
milliards 256 4,18
kilométres 629 629
milliers 8,64 14,82
millions 10,61 15,64
milliards 380 5,60 358 parrame
unités 32 4
k-km/année 331 382
68% 75%
gigaW/ 254 375
1615 2005
millions $ 50254 858,44
millions $ (27 .84) (47.21) 5,5% des recettss brutes
millions $ (4,71) (8,05) 0,8% des recetios brutes
miliions $ 47018 803,18
[Total de femmpilod]
millions $ 2879 3635 140 172
millions $ 4038 680,90 460 508
millions $ 20,08 41,26 443 614
millions $ 39,96 50,91 438 4686
rmitlions $ 16,35 17.44 135 151
millions § 11,50 12,71 O o]
millions § 1251 15,25 - -
miflions $ 18555 23485 1615 2008
284,63 568,33
253 342
dollars 17.48 15M
cents 489 419
doilars 28,18 224
cemnts 7,23 5,62
dollars 71,41 76,05
cents 18,33 19,21
millions $ 167,33
millions $ 421547
milliens $ 35784
millions $ 24750
millions $ 960,00
millions $ 594815 au cours de la période de 1985 8 2006
miflions $ 711,22 ay cours de la période de 2007 & 2025
millions $ 783
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8.3.3 Québec-Toronto (scénario 7)

Les cofits d’immobilisation initiaux de ce scénario sont de 7,81 milliards de doliars
(24 p. 100 de moins que le cas de référence de 300 km/h). En 2005, le scénario
Québec-Toronto devrait générer un bénéfice d’exploitation de 366 millions de dollars
(19 p. 100 de moins que le cas de référence de 300 km/h) et un ratio receties-cotits de
2,52, par comparaison a 2,50 pour le cas de référence Québec-Windsor.

Les résultats concernant le scénario Québec-Toronto sont résumés au tableau 8.10 et
des données supplémentaires sont fournies aux tableaux D.22 a D.26 de
I’appendice D.

8.4 Analyse de sensibilité

8.4.1 250 km/h et 350 km/h {scénarios 4 et 8)

250 km/h (scénario 4)

Le scénario de 250 km/h (voir le tableau 8.11) devrait apporter des améliorations
importantes dans le temps de déplacement par comparaison au cas de référence de
200 kim/h : 14 minutes pour Montréal-Québec, 29 minutes pour Montréal-Toronto et
20 minutes pour Toronto-Windsor, entrainant une augmentation de 15 p. 100 dans la
clientéle prévue. Comme les cofits d’exploitation et d’entretien ne devraient augmenter
que de 10 p. 100 (seuls les colts d’exploitation des trains augmentent
proportionnellement a la clientéle), le ratio bénéfices d’exploitation et recettes neties-
colts d’exploitation et d’entretien serait amélioré. Les cotits d’immobilisation seraient
8 p. 100 plus élevés que pour le cas de référence de 200 km/h, les augmentations
touchant principalement les croisements étagés, la signalisation et le matériel roulant.
Des détails supplémentaires sur les résultats du scénario de 250 km/h sont fournis aux
tableaux D.27 et D.28 de I’appendice D.

Tabieau 8.11 : Résultats du scénaric de 250 km/h

Scénario 200 km/h Scénario 250 kmfh
Unités

2005 2025 2008 2025
Codits d'immohilisation {Initisux/cantinus] Milliards $ 9,28 1,06 16,04 1,12
Recettes nettes Milligns $ 592 972 12 1161
Coiits d'exploitation et d'entretien Millions $ 259 Kyl 285 383
Bénéfice d'exploitation Millions $ 333 651 427 788
Ratio recettes nettes-coiits d'exploitation et 2,28 3,03 2,50 328
d'entretien
Coiits d'exploitation et d'entretien/siége-km Cents 5,46 4,74 525 458
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Tableau 8.10 : 300 kmv/h;, Québec-Toronto Explo:tatloanecettes!Coﬁts

Goct. 94 Q' l':'TUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE ETABLiSSEMENT DES colTs
EXPLO]TATlONIRECETTESICOUTS Composite (via Mirabel} a2 300 km/h trongon QT
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
1 {A] Nombre ajusté de voyageurs millions
. {sans duplication) BB 139
P Longusur moyenne des parcours km 369 3
3 Voyageurs-kilométres milfiards 32 52
STATISTIQUES D'EXPLOITATION '
4 Longueur du tracé kilométres 885 885
5 Voyages (allers simples} milliers 145 21,4
6 " Rames-kilométres millions 134 19,5
7 Siéges-kilométres milliards 48 70 ’ 358 parrame
8 Rames du parc actif unités 40 52
9 UtHlisation moyenne des rames k-fanw/année 336 3ars
10 Facteur d'utilisation moyenne &7% =%
11 Consommation totale d'énergie gigaWhm 35 47
12 Total de 'emploi 2128 2615
RECETTES-VOYAGEURS
13 Recettes aprés rectification millions $ 6477 11020
14 Commission d'agence millions $ (35.6) (60,8) 5,5% das recotles brufes
15 Prélévernent sur carte de crédit millions $ &1 (10.3) 0,9% des recettes brutes
1§ Recettes nettes millions $ 606,0 10310
COUTS D'EXPLOITATION ET
P'ENTRETIEN [Total de f'empioif
17 Exploitation des trains millions $ 345 45,4 183 230
18 Services 4 ia clientéle miliions $ 62,7 T7e 616 789
19 Entretien du matériel millions $ 368 5.7 570 782
20 Entretien de linfrastructure millions $ 55,0 839 800 835
21 Direction/administration miliions $ 2.1 214 187 a0
rd Assuranceftaxesfautres éventualités millions $ 15,0 170 0 0
e Eventuaiités millions $ 164 198 - - -
24 Total des colts I'E & E millions $ 2405 3028 2128 2615
25 BENEFICES D'EXPLOITATION ‘ 36855 7283
P RATIO-COUTS-RECETTES
27 Ratio recettes nettes-colts dE& E 232 3,41
28 Coit d'E & E par rame-km doliars 17,90 15,51
29 Coitt d'E & E par siége-km cents 500 433
30 Colilt 'C & E par voyageur dollars 2743 2,74
k<3 Coilt d'E & E par voyageur-km cents 7.43 580
32 Recettes nettes par voyageur doliars 62,14 74,04
33 Recettes nettes par voyageur-km cents 18,73 19,75
COUTS D'IMMOBILISATION
34 Coiits de démarrage/administration/
formation/autres colits accessoires milliens $ 2151
35 Construction de woie millions $ 56794
38 Construction de gares millions $ /75
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 2838
38 Acquisition de matériel roulant millions $ 12300
3e Total des colits d'immobilisation
initiaux millions $ 7 8058 au cours de la période de 1995 a 2006
40 Total des colts d'immaobilisation continus millions § 888,8 au cours de la période de 2007 & 2025
41 Colits d'immobilisation initiaux par route-km
a l'exception du MR) miflions $ 7.43
2005 Qc 2005 Ont 2025 Qc 2025 Ont
201 Recettes nettes 279,94 32605 474,40 556,63
902 ColtsdE&E 119,40 121,06 147 86 154 91
203 emploi 1002 1037 1321 1294
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350 km/h {scénario B)

Le scénario de 350 km/h semble un peu plus intéressant financiérement que le cas de
référence de 300 km/h (voir le tableau 8.12). Les seuls coits d’immobilisation
supplémentaires concernent le matériel roulant. Une augmentation des recettes de

9 p. 100 est prévue par rapport au cas de référence de 300 km/h et une augmentation
des codts d’exploitation et d’entretien de 6 p. 100. Le principal facteur ici est une
augmentation de 21 p. 100 dans le colt d’exploitation des trains, résultat en grande
partie di 4 une plus grande consommation d’énergie (+27 p. 100 par siége-km, par
comparaison au cas de référence de 300 km/h). Le ratio recettes nettes-colts
d’exploitation et d’entretien est un peu mieux par comparaison au cas de référence de
300 km/h. Des détails supplémentaires sur les résultats du scénario de 350 km/h sont
fournis aux tableaux D.29 et D.30 de I’appendice D.

Tableau 8.12 : Résultats du scénario de 350 km/h

Seénario 300 kmih Scénario 350 kmin
Unités
2005 2025 2005 Patvis
Coiits d'immabilisation [initiaux/continus] Milliards $ 16,25 1,16 10,31 © 118
Recettes nettes 7 Miltions $ 797 1280 825 1 368
Caiits d'exploitation et d'entretien Millions $ 303 374 an 404
Benéfice d'exploitation Millions $ 454 L] 503 958
Ratio recettes nettes-colts d'exploitation et dentretien 2,50 3,37 2,57 3,37
Coiits d'exploitation et d'entretien/sigge-km cents 511 4,44 5,13 4,44

8.4.2 300 km/h via Dorval (scénarios 9 et 10)

Les cofits de deux scénarios ont été établis pour la technologie de 300 km/h sur le
tracé de Dorval : un scénario pour le Corridor complet et un scénario Montréal-
Ottawa-Toronto. Le tracé de Dorval a approximativement 20 km de moins entre
Montréal et Toronto.
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Tableau 8.13 : Résultats concernant ie scénario de 300 km/h via Mirabe!
et via Dorval : 20056

 Québec-Windsor Montréal-Ottawa- Torontos
Liniteés
via Dorval via Mirabel via Dorval via Mirabel
Caiits d'immabilisation initiaux Milkiards $ 10,40 10,25 5.95 5,95
Recettes nettes Millions § 805 757 511 470
Coiits d'exploitation et d'entretien Millions ¢ 306 303 188 188
Bénéfice d'exploitation Millions $ 499 484 323 283
Ratio recettes nettes-coiits d’expioitation et d'entretien 2,63 2,50 2,72 253
Coiits d'exploitation et d’entretien/siége-km cents 5,13 811 4,87 4,88

Le tableau 8.13 donne un sommaire comparatif entre les résultats des tracés de
Mirabel et Dorval pour Québec-Windsor et MOT pour I'année 2005. Le trace de
Dorval exige des cotts d’immobilisation initiaux plus élevés : les colts d’un réseau de
transport des voyageurs a la gare de Dorval, d’une structure massive a Hudson et de
croisements étagés plus complexes font plus qu’atténuer les économies associées au
tracé plus court. Pour ce qui est des résultats d’exploitation, le tracé de Dorval est
plus intéressant : les recettes sont plus élevées, & cause des temps de déplacement plus
courts, tandis que les coats d’exploitation et d’entretien sont comparables 4 ceux du
tracé de Mirabel. Les tableaux D.31 et D.32 fournissent d’autres renseignements.

8.4.3 Scénario a colt réduit {scénario 11)

Un scénario a coit réduit a été élaboré pour Montréal-Ottawa-Toronto 4 300 km/h. Ce
scénario suivait un tracé de la rive sud entre Montréal et Ottawa, n’allait pas jusqu’'a
I’aéroport Pearson et ne comprenait pas de service de correspondance aéroportuaire.

Le coit d’immobilisation initial du scénario a coiit réduit est évalué a 5,20 mulliards
de dollars, une économie de 750 millions de dollars (14 p. 100) par rapport au
scénario régulier MOT de 300 km/h via Dorval. En 2005, le scénario 4 colt réduit
devrait générer un bénéfice d’exploitation de 471 millions de dollars (28 millions de
dollars ou 6 p. 100 de moins que le scénario régulier MOT de 300 km/h via Dorvai)
et un ratio recettes-coiits de 2,65, par comparaison a 2,72 pour le scénario régulier
MOT via Dorval.

Les résultats du scénario a colit réduit sont résumés au tableau 8.14 et des données
supplémentaires sont présentées aux tableaux D.31 4 D.35 de I'appendice D.
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Tabfeau 3 14: 300 km/h, scenarlo MOT codit réduit . Explontat:oanecetteleoﬁts

6 act. 94

“ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLiSSEMENT DES CoUTS

EXPLOITATION/RECETTES/ICOUTS

CLIENTELE
Nombre ajusté de voyageurs
{sans duplication)
Longueur moyenne des parcours
Voyageurs-iilomeétres

STATISTIQUES D'EXPLOITATION
Longueur du tracé
Voyages (allers simples)
Rarmes-kilométres
Siéges-kilométres
Rames du parc actif
Utilisation moyenne des rames
Facteur d'utilisation moyenne
Consommation totale d'énergie
Total de I'emploi

RECETTES-VOYAGEURS
Recettes aprés rectification
Commission d'agence
Prélévement sur carte de crédit
Recettes nettes

COUTS D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN
Exploitation des trains
Senvices 4 la clientéle
Entretien du matériel
Entretien de l'infrastructure
Direction/administration
Assurancefaxes/autres éventualités
Eventualités
Total des couts d'E & E
BENEFICES D'EXPLOITATION

RATIO-COUTS-RECETTES
Ratio recettes nettes—colis dES E
Coit d'E & E par rame-km
Colt d'E & E par siége-km
Coit 'E & E par voyageur
Colit d'E & E par voyageur-km
Recettes neltes par voyageur
Recettes nettes par voyageur-km

CoUTS D'IMMOBILISATION
Colts de démarrage/administration/
Construction de voie
Construction de gares
Construction d'instaliations d'entretien
Acquisition de matériel rouiant
Total des coiits d'immobilisation
initiaux

Total des coits d'immobilisation continus

Coits d'immobilisation initiaux par route-km
a fexception du MR}

Recettes nettes
CotsdE&E
Emploi

Réduit {via Dorval} a 300 km/h MOT

Année Année
2005 2025
millions
68 10,8
m 378 385
milliards 25 41
kilométres 586 586
milfiers 96 14,4
millions 98 143
milliards 35 51 358 parrame
unités 2 37
k-km/fannée 353 387
70% 80%
gigaWh 237 343
1518 1889
milions $ 5038 868,6
millions $ (27,7 (47.8) 5,5% das recsites bruies
millions $ (4.7 (81 0,9% dos receftes brules
millions $ 471 .4 8127
[Total de f'empioi}
millions $ 22 B2 136 173
millions $ 483 08 435 566
millions $ 270 332 407 568
millions $ 369 455 407 431
millions & 16,4 175 135 151
millions § 115 12,7 0 0
millions $ 119 143 - -
millions $ 1782 2231 1519 1 889
2932 589,6
265 364
dollars 18,03 1557
cents 504 4,35
dollars 27,10 2088
cents 747 5,45
dollars 71.70 76,42
cents 1897 18,87
1524
millions $ 38592
mitlions $ 1088
millions $ 2357
millions $ 8400
millions $ 51861 au cours de la période de 1995 & 2006
millions $ 685,7 au cours de la période de 2007 & 2025
millions $ 7,44
2005 Qc 2005 Ont 2025 Qe 2025 Ont
158,16 M35 27267 540,03
5805 120,13 7083 152,16
526 o83 855 1235



8.5

Résultats -

Les principaux résultats de chaque scénario sont résumés au tableau 8.15 pour 2005.

Tableau 8.15 : Résultats : 2005

Description Coiit d'immob. Recettes nettes Cofits d'F & £ | Ratio rec.-coiits Coirt d'F & Ef Empini
initial {Millions §} {Millions $} stdges-km {E&g)
(Milliards $) {cents}

1 | QW,2000omv. 8,28 5az:| 259 2,28 5,46 7 418
2 | MT,200,Borv. 5,31 365 158 2,31 5,31 1413
3 | Q7,200,.Dorv. 7.09 472 206 2,29 5,38 187¢
4 | aw,250,0orv. 941 712 285 2,50 5,25 7 848
§ | OW,300 Mir. 10,25 787 ki1x] 250 g,11 2 733
B | MT,300,Mir. 5,95 471 186 2,53 4,88 1815
7 1 QT,300 Mir. 1.81 606 pL3 2,52 5,00 2128
8 | OW,350,Mir. 10,31 825 o 257 513 2787
9 1 QW,300.Darv. 10,40 805 306 2,83 513 2 748
10 | MT.300,Dorv. 5,95 511 188 2,72 4,87 1820
11 | MT.300,00rv." 5,20 471 178 2,65 504 1519

Les scénarios ombrés sont les cas de référence pour chaque option.

* Pas de correspondance adropartuaire; pas de service jusqu'd Pearson

D’importantes améliorations sont prévues dans la productivité du systeme par suite de

la croissance projetée du trafic entre 2005 et 2025. Ces améliorations devraient se

traduire par des réductions de codts par unité et par activité, ce qui donnera lieu a des
augmentations dans les bénéfices d’exploitation et dans le ratio des recettes nettes et
des cotts d’exploitation et d’entretien, ainsi que le montre le tableau 8.16.
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Tableau 8.16 ;: Améliorations de [a productivité et des collts

: 20056-2025

PRODUCTIVITE DU TRAVAIL £o0TS UNITAIRES BENEFICES D'EXPLOSTATION

Voyageurs-km par employé Calits d'expigitation et  Recettes-voyageurs neftes/
Scanario d'entretienfsiege-km (5} Coits d'exploitation et d'entretien

2005 2025 | Chang. 2005 2025 Chang. 2005 2025 Chang.

1:0W,200,0 1ooves| vl o] osas] o ael o ass| o o228) 303 3%
2 MT,2000 1423 vmas|  s0%| 531 a54] %] 23 2,06 a7%
3 O1,200,0 1368 1768 26% 5,39 4,66 14 2,29 3,04 3%
4 OW,250,0 1429 1910 4% 5,25 4,581 -13% 2,50 3,26 30%
5 OW,300M qaeoltezel ekl Usar| il aesl 9% 250 337 5%
6 MT,300,M 1585| 2085 32% 4,89 4,19 14% 253 342 35%
7 0T,300.M 1518 1 996 32% 5,00 4,33 -13% 2,52 341 35%
8 OW,350,M 1554 2 062 33% 5,13 4,44 -13% 2,57 3,37 3%
g 0W,300,0 1510 1 981 31% 5,13 4,45 -13% 2,63 351 3%
10 MT,300,0 1 660 2173} 3% 4,87 4,24 13% 2,72 3,68 3%
11 MT,300,0° 1639 2 185 32% 5,04 4,35 -14% 2,65 3,64 37%

Les scénarios ombrés sont les cas de référence pour chague option.
* Pas de correspondance aéroportuaire; pas de service jusqu'a Pearson

La répartition des recettes et des cofits entre le Québec et I’Ontario est indiguée au
tableau 8.17 pour 2005.

Tableau 8.17 : Répartition des recettes et des colts d'exploitation et d entratien
Québec/Ontario : 2005
Millions de dollars

Seénaria . Recettes Coiits d’exploitation et d'entretien

Québee % Ontario %] Ouébec % Ontaria %
1 @W,200,0 214 36% 378 4% 99 J8% 159 B2%
2 MT,2000 123 34% 243 B6% 53 3% 106 67%
3 07,2000 22 A7% 250 53% 87 47% 109 53%
4 0W,250.D 267 36% 455 64% 108 38% 377 52%
5 OW,300.M 273 358% 484 84% i22 40% 180 59%
8 MT,300.M 158 A% 312 66% i) 37% 116 63%
7 QT.300.M 280 48% | 326 54% 18 50% 121 50%
8 OW,350M 2608 36% 527 B4% 128 40% 143 B0%
9 OW,300,0 290 36% 515 64% 115 38% 189 2%
10 MT,300,0 171 % 339 66% 60 32% 128 68%
11 MT.300,0° 158 3% 313 66% 58 33% 120 57%

Les scénarios ombrés représentent Jes cas de référence pour chague option.
* Pas de correspondance aéroportusite; pas de service jusgu'a Pearson
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Tableau A.1 :

Tableau A.2 :

Tableau A.3 :

Tableau A.4 :

APPENDICE A : TEMPS DE DEPLACEMENT

Temps de déplacement d’une gare a I’autre : 300 km/h, vers I'est
Temps de déplacement d’une gare a I'autre : 200 km/h, vers est
Temps de déplacement, 300 km/h, vers I'est

Temps de déplacerhent, 200 km/h, vers l'est
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Tableau A.1 : Temps de déplacement d’une gare & I'autre : 300 km/h, vers 'est

Type de train Locat Express SuperEx {irect iocal Express SuperEx {irest
Route CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. GMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Rir. CRAP-Mie.
Vitesse 300 304 300 300 350 350 KU 390
Windsor Jép. _
London Arr. 00hd1 - - 0ond1 00h35 - - 00h3%
Kitchener Arr. QCh24 - - 00hZ4 00h21 - - (0R21
Pearson Arr, 00h20 - - 00h20 00h18 - - (0R18
Toronta Arr. 00h14 01h24 01h24 0Chi4 GOh13 g1h4 01hi4 G013
Toronto Dép. 00h12 00h12 00h12 00h05 00h12 00h12 (0hiZ O0RGS
Taronto Est Arr. 0014 - - 00h14 00h14 - - 00h14
Kingstan Arr. 00n53 - - 00h53 00h48 - - 0048
Gare factice Ar. - - - - - - - -
Ott/HulliGBD Arr. 00h39 01h36 - 00h38 00h34 0th27 - O0R34
OtfHull/EBD Jép. 00hO5 00h05 - 00h05 00h05 00h05 - (0h0e
Mirahel Arr. 00n37 - - Q0h37 (0h33 - - 00h332
Laval Arr. 00h14 - - 00h14 00h13 - - O0h13
Monteéal Arr. 0oh14 00h57 02h32 - 0oh14 ODhB4 0Zh19 -
Montraal Jép. 5.0, 00h12 00h12 - 5.0, 00h09 . BontZ -
Laval Arr. Q0h12 - -~ (0h05 gon12 - - G005
Trois-Rivigres Arr. 00h32 - - 00h32 a0h29 o - 80h748
Ancienne-Lorette Arv. 00h30 - - 60h30 00hZ6 - - (h26
Québec Arr. 00h10 01h12 01h12 00h10 0ch10 D1ho5 01h05 30h10
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Tableau A.2 : Temps de dépiacement d’une gare & l"autre : 200 km/h, vers 'ast

Type de train Local Express SuperEx Direct l.ocal Express SuperEx Qirect
Route CMP-Dor. CMP-Bor. CMP-Dor. CMP-Dar. CMP-Bor. CMP-Dor. - CMP-Dor. CRP-Dor.
Vitesse 200 200 200 200 250 250 250 750
Windsor Dép.
London Arr. 00h58 - - 0058 068 - o 0h48
Kitchener Arr. Q0h33 - - 00h33 00h27 - - Q0hET
Pearson Arr. 00h24 - - 00h24 00h21 - - 8h21
Taoronto Arr. 0oh14 01h56 01h58 00h14 00ht3 01433 01h33 06h13
Toronto Jép. 0Ohi2 00h12 00h12 (0h0% DOh12 0Ght2 Q0hi2 BGh0G
Toronto Est Arr. 00h13 - - 00h13 00h13 - - 00R13
Kingston Arr. 01h13 - - 01h13 01h01 - - U1h1
Gare factice Arr. - - - - - - - -
Ott/Hull/CBD Arr. 00h52 02h10 - 00h52 00hd3 0148 - 00ha3
Ott/HullfCBL Dép. 00h05 00h{5 - 00h05 00h0B 00hos - 00ROS
Dorvat Arr. 00h52 - - Q0h&2 00h44 - - (0n44
Gare factice Arr. - - - - - - - -
Montréat Arr. 00n10 00h58 {3h0h 00h10 00h10 a0hB0 02h34 J0h10
Montréat Jdp. 00h12 00hi2 00h12 Q0h0R a0h12 gohi2 QGh12 (ah05
Laval Arr. DOh11 - .- a0h11 Q0h11 - - J0hti
Trois-Rivigres Arr. 00ha4 - - 00ha4 Q0h37 - - 00h37
Ancienne-Lorette Arr. 001 - - 001 00h34 - - (0h34
(uébec Arr. 0009 1h34 01h34 G0h09 60h09 01h19 01h18 00h09



Tableau A.3 ;: Temps de déplacement, 300 km/h, vers I'est

Type de train Local Express SuperEx Birect Local Express SuperEx Direct
Route CMP-Dor. CMP-Dor. CMP-Dor. CMP-Dor. CMP-Dor. CMP-Dor. CRP-Dor. CaP-Dor.
Vitesse 200 200 200 200 250 250 ) 250 250
Windsor Dép. 0Bh39 00h52 00h52 00h45 00R59 01h15 D1hih Bih0s
London Arr. 0th37 - - - D14 017 - - (31hb4
Kitchener Arr. 02h10 - - 02hi7 02h14 - o (2h21
Pearson Arr. 0Zh34 - - 021 02h35 - - a2pa?
Teronto Arr. 0248 028 07m8 02Zh55 (2h48 02h48 02h48 0Zhb5
Toronto Jdp. (3h00 03h00 03h00 03h00 03h00 (13h00 a3hC Q360
Taronta Est Arr. 03m3 - - 03h13 03h13 - - o313
Kingsten Arr. 04hZ6 - - 04h28 04h14 - - 04hi4
Gare factice Arv. - - - - - - - -
Ow/HuliGBD Arr. 05h18 05h10 - O5h18 {4hb7 04h48 - 04h57
Out/HulliGBD Dép. 05h23 {5h15 - 05h23 05h02 04h53 - 05h0Z
Dorval Arr. 0Bhth - 06h15 D5h46 - - (5h48

Gare factice Amr. - - - - - - - -
Mantréal Arr. 06h25 06h13 06h05 06h25 0bhb6 05M3 05h34 05h56
Montréal Jép. 06h37 06h25 06h17 06h30 06h08 (¥hb5 05k486 06h0%
Laval Arr. 06h48 - - 08h41 06h19 - - 0Bn12
Trois-Rivigres Arr. 07h32 - - 07h25 06h56 - - (6h4s
Ancienne-Lorette Arr, 08h13 - - 08hl6 07h30 - - 07822
Québec Arr. 08h22 07h59  07h51 08h15 07h39 07h14 (7h05 07h32
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Tableau A.4 : Temps de déplacement, 200 km/h, vers |'est

Type de train tLocal Express Superkx Tirect tocal txpress SuperEx Dirert
Route CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir. CMP-Mir, CMP-Hir.
Vitasse 300 300 300 300 350 350 350 350
Windsor Jég. 01h09 01h24 01h24 01h16 01h21 01h34 01h34 01h28
l.andon Arr. 01h60 - - Q1hs7 01hb6 - - 02u03
Kitchener Arr. (zh14 - - 02h21 0zh7 - - a2h24
Pearson Arr. 02h34 - - - 0z2na1 02h35 - - 02ha2
Toronto Arr. 02ha8 02h48 02n8 02hB5 0Z2h48 02h48 0Zhd8 (2h55
Toronta Uep, 03h00 03h00 03h00 03h00 03h00 {3h00 03600 g3h00
Toronte Est Arr, 03h14 - - 23h14 {3hi4 - . 03n14
Kingston Arr. 04h07 - - 04h07 04h02 - B 04h(i2
Gare factice A - - - - - - - -
Ott/HUll!CBD Arr. 04M6 04h36 - 04hd6 04h36 D4h27 - 04h38
Ott/Hul/CBD Dép. [4h51 04h4t - D4hb1 04h41 D4h32 - (Jahdi
Mirabel Arr, 05h28 - 05h28 0bh14 - - 05h14
Laval Arr.. 05442 - - 52 05hz7 - - 054827
Montréal Ar.  — 0GhBB 05h38 05h32 - 05nd1 05h26 05h18
Maontreal [ép. U5h40 U5h50 0bhdd - UbhZb (5h3b (5h31
Laval 4.~ 05h&2 - - - 0Gh37 - - .
Trois-Rivieres A 06h24 - - 06h19 " 06h06 - - 06h{1
Ancienne-Lorette Arr, 06hb4 - - 06h49 06h32 - - 0BhZ7
Québec Arr. 07h04 07h02 06h56 06h8Y 08h42 06040 0B6h36 -~ 06h3Y
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APPENDICE B : PLAN D’EXPLOITATION

Tableau B-1 : Plan d’exploitation pour 2005 : 300 km/h : Montréal-Québec
Tableau B-2 : Plan d’exploitation pour 2005 : 300 km/h : Montréal-Ottawa-Toronto

Tableau B-3 : Plan d’exploitation pour 2005 : 300 km/h : Sud-ouest de 1’Ontario
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Tableau B.1 : Plan d'exploitation pour 2005 : 300 km/h Montréal-Québec

Départs en semaine Trongon Montréal-Québec

Créneau horaire  VERS L'OQUEST

06h

- O7h

08h

08h
10h
11h
12h
13h

14h
15h

16h

17h

t8h

18h

20h

21h
22h

Gt

Fin

Québec-Laval-(Torontol
Québes-Maontréal (L)
Québec-Montréal (X)
{Québec-Montréai (L}
(Québec-Montréal (X)

Québec-Montréal (L)
(uéhec-Montreal (1)
Québec-Montréal (L}
Quéhec-Montréal (L)
Québec-Mentréal (L)

Québec-Montréal (L}
Québec-Mentreal (L)

Québec-Montréal (L}

Québec-Montréal (L)

Quéhee-Montréal (1)

Québec-Montréal (L)

Québec-Montréal {L)

En saison seuiement

En saison seuiement

Vendredisien saison vers
Toronta

Supplémentaire possible

Prévisions composites

VERS L'EST

Mantréal-Québec (L)

Maontréal-Québec (L)

{Toranto)-Laval-Québec

Muontréal-Québec (1)
Montréal-Québec {L)
Montréal-Quebec (L)
Montréal-Québec (L)
Maontréal-Québec {L)
Montréal-Québec 1)

Montréal-Québec (X)
Montréal-Québec (L)
Montréal-Ouébec (X)

Montréab-Québee (L)
Montréal-Québee (X)

Montréal-Québee (L)
Mentréat-uébee (X)

{Toranto)-Laval-Québec

Montréai-Québec (L}

En salson seufement

En saisen seulement

Vendredisftn saison seut.

En saison suppl. possible

Suppiémentaire possilie



Tableau B.2 : Plan d’exploitation pour 2005 : 300 km/h Montréal-Québec-Toronto

Départs en semaine Trongcon Montréal-Ott./Hull-Tor. Prévisions composites

Créneau horaire  VERS L'OUEST VERS L'EST
ébut
_D8h Montr.-Ott./Hull- Tor.it) Tor.-Ott [Huil-Montr, (L}
Ott./Hull-or. {L) En saison seulement Tor.-Ott./Huit (X) En saison seulement
G7h Montr.-Ott./Hull-Tor. {L) For.-Ott.Hull-Montr, (L}
Montr.-0tt./Hull-Tor. {SX} Tor.-Ott./Hull-Mentr. (SX)
© Ot JHullTor, 1X) Tor.-0tt./Hull (X)
{Qc)-Lav. OttHel-Tor. Tor.-0tt./Hutl-Laval-(Qc) En saison seulement
08h Monte.-Ott./Hull-Tor, (L) Tor.-Ott./Hull-Montr. (L)
Montr.-0tt.fHull-Tar. (X} Tor.-Ott./Hull-Montr. (X)
Kingston-Toronta Tor.-Ote.fHull {L)
Ott /Hull-Tor. {1}
09h Montr.-Ott./Hull-Tor. {1) Tor.-0tt./Hult-Mante. (L)
Ott./Hull-Toe. {1)
Montr.-Ott./Hull-Tor, (X) En saison seulement Tor.-0tt./Huli-Montr. (X) En saison sewlement
10h Montr.-Ott.Hull-Tor. (L} Tar.-Ott./Huli-Mentr. (L}
11h Montr.-Ott./Hull-Tor. {L} Tor.-Ott./Hull-Mentr. (L}
Ott.Hull-Ter. () En saison seulement Tor.-0tt.fHutl (L) En saison seuiement
12h Montr.-Ote.fHull-Tar. {U Tor.-Ott./Huil-Montr. (L)
Tor.-Ott.fHell (D)
13h Montr.-0tt./Hull-Tor. {L) Tor.-0tt./Hull-Mantr. (£}
14h Montr.-0tt.[Hull-Tor. {L} Tor.-Ott./Hull-Montr. {L]
Ott./Hull-Tor. {L} Tor.-Ott./Hulk (L} Vend.fen saison seul.
15h Montr.-Ott.JHull-Tor, (L} Tor.-Ott./Hull-Montr. (L}
Montr.-0ttHull-Tor. (X} Vend./en saison seal. Tor.-0tt./Hull-Montr. {X) Vendredis/en saison
16h Monte.-0tt.[Huli-Tor. (L) Tor.-Ott./Hufl-Mentr. {L}
Mantr.-Ott./Hull-Tor. {X) Tor.-Ott./Huil (L}
Ott./Hull-Tor. (L} Yor.-Ott.fHuli-Montr. (X)
17h
Montr.-0t2./Huli-Tor. {L) Tor.-Gtt./Hull-Montr. i£)
Montr..Ott./Huli-Tor. {SX} TFor.-Ot1./Hull-Montr. [SX)
Ott.JHull-Tor. (X) Vendredis{saison seut. Tor.-0tt.Hull-Lavai-{Qc)
Toe.-Ott./Hul] (X}
18h Montr.-Ott.fHuli-Tor. {L)
Montr.-Ott.fHull-Tor. {X) Tor.-Ott.jHull-Montr. (L}
Ott.fHull-Tar. i) Tor.-Ott.[Hull {X}
Tor.-Kingston
Tor.-Ott./Hull-Montr. {X}
18h Montr.-Ott./Hull-Tor. {L) Tor.-Ott./Hull-Montr, {L)
{Qc)-Laval-Ott./Huil-Tor. En saison seulament Tor.-Ott./Hulk (L}
Ott.JHull-Tor. (X} Vendr./saisan seul.
20h Montr.-Ott./Hull-Tor, (L} Suppl. possible Tor.-Ott./Hull-Montr. (L} Suppl. possible
Tor.-Ott.iHufl (L} Vend.jen saison seul.
21h ott.Hell-Tor. {L) Ou exploiter dans le eréneau Tor.-Ott./Hull (L) Ou exploiter dams ie crenean
20h 8h
Fin Projongement séropartuaire non indigué Profongement aéropartusire nen indiqué
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Tableau B.3 : Plan d’exploitation pour 2005 : 300 km/h : Sud-ouest de I'Cntario

Départs en semaine Troncon du sud-ouest de I’Ontario Prévisions composites

Créneau horaire VERS L'QUEST VERS L'EST
Dbt
06h
07h Toronte-Windsor (L} Windsar-Toronto (L}
London-Teranto (L}
18h Toronto-London (L} Windsor-Toronto (L}
London-Toronto (L}
Kitchener-Foranto
0%h Teronte-London (L} En saison seulement Windsor-Toronte (L}
1.ondon-Toronto (1)
10h Teronto-Windser (L} Windsor-Toronte (L}
11h Teronte-Londen (L) t.endon-Teronte (L) En saison sealement
- 12h Teronto-Windsor (L} Windsor-Toronto (L)
London-Torento (1)
13h Toronto-London (L)
t4h Torento-Windsor (L} Windsor-Toronte (L)
{.ondon-Toronto {L)
t5h Toronto-Windsor {1} En saisen seulement Windsor-Toronte (L)
16h Toronto-Windsor (L}
Torento-London (L)
t7h Toronto-Windsor (L) Windsor-Torento {E)
Torente-Londen {L) London-Torento (L}
18h Torento-Windsor {L) London-Toronto (k)
Toronto-Kitchener Windsor-Toronto {B) En saison seulement
Toronto-Landen (X} Vend./en saison seul.
19h Toronto-Windsor (L) Windsar-Toronto {L)
Toronte-London L)
20h Toronto-London {L) Londen-Torento (i) Vend./en saison seul.
21h
22h
An
Nota : Un voyage supplémentaire est nécessaire dans chaque direction entre Toronto et Kitchener ou London en saison.

Cet ajout est inclus dans I'établissement des coiits et dans la constitution du pare.



APPENDICE C : DOTATION EN PERSONNEL

Tableau C.1 : Personnel des catégories de la direction, professionnelle et
administrative (300 km/h)

Tableau C.2 : Dotation en personnel des gares, Québec-Windsor
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Tableau C.1 : Personnel des catégories de la direction, professionnelle et administrative

Adr, Personnel Salarig
Dir. Gest. Prof. de soutien heraire Total
SECTEUR MOT

Direction 4 0 3 5 0 12
Juridique/Vérification 1 1 3 3 0 8
Affaires publiques 0 1 2 1 ] 4
Affaires du gouvernement 0 1 2 1 0 4
Ressources humaines 1 6 8 ] g gl
Finances/Comptabilite 1 g 17 17 iy 41
Hiens/sécurité/risque 0 3 4 Z 4 3
Adm. générale . 3 9 14 g 28

Soutien technigue 0 1 4 3 a 8
Sous-total général g 22 52 52 0 135
Transport en général 1 4 2 1 g 8
Centre de contrile 1} 1 0 1 24 28
Equipes de train 2 1 6 3 99 109
Sous-total transport i 6 8 5 123 143
Matériel en général 1 0 5 2 ] §
Entretien du matériel 2 ] 16 24 185 247
Nettoyage des rames 0 i} ¢ 0 196 196
Sous-totai matériel 3 [ 21 26 384 450
Infrastructure en général 1 3 9 4 0 17
Entretien de l'infrastrusture i} 25 28 24 344 421
Sous-total infrastructure 1 28 37 28 344 438
Marketing en général 2 6 n ! i 25
Services du bord a 3 a 8 140 180
Exploitation des gares 0 4 7 4 188 134
Vente des billets 1 ] 15 g 34 113
Sous-totat service & la clientéle 1 12 K 20 382 448
TOTAL 17 80 160 138 1,243 1,638




Adm. Parsonnel Salarié
Dir. Gest. Praf. de soutien horaire Total
SECTEUR MO

Direction ¢ 0 a 0 i )
Juridigue/Vérification 0 0 1 Q 0 i
Affaires publiques 0 0 1 ] 0 i
Affaires du gouvernement 0 0 1 0 { 1
Ressources humaines i a 4 3 a 7
Financesicomptabilité 0 0 3 3 i} g
Biens/sécurité/risgue g a 2 1 4 3
Adm. générale [} ] t 4 3 g

Sautien technique g 1] f 1 0 7
Sous-total général 0 0 14 12 g 2B
Transport en général i] 0 0 0 a 0
Centre de contrdle 0 a 0 i 8 2
Equipes de train o 0 2 1 29 22
Sous-tatal transport ¢ ] 2 2 36 40
Matériel en général 0 0 0 ] g {
Entretien du matériel o 0 4 3 47 54
Nettoyage des rames a 0 ¢ ] 86 ge
Sous-total matériel ] 0 4 3 114 121
Infrastructure en général [ 1] 3 g ] 3
Entretien de Finfrastructure 0 7 9 B 137 158
Sous-total infrastructure 0 7 12 B 137 162
Marketing en généraf .a 0 5 2 i 7
Services du bord i} 0 2 4 32 38
Expioitation des gares 0 1 3 2 83 89
Vente des billets i 0 3 4 26 33
Sous-total service 3 la clientdle 1} 1 8 i0 120 134
TOTAL 0 8 45 35 407 485




Aden. Personnel Satasié
Dir. Gest. Prof. de soutien horaire Totat
SECTEUR SWO
Direction 0 g 0 0 ] a
Juridigue/Vérification 0 0 1 f 0 1
Affaires publiques 0 ¢ 1 @ [ i
Affaires du gouvernement i) 0 1 U 0 i
Ressources humaines ] a 4 3 0 7
Finances/comptahilitd 0 g 3 5 0 g
Biens/sécuritéfrisque a 0 2 2 { 4
Adm. générate g 0 2 5 0 ?
Soutien technigque 0 0 2 ] 0 3
Sous-total générat 0 0 16 16 0 32
Transport en général 0 0 0 0 0 &
Centre de contréle o o ] 1 8 8
Equipes de train 0 0 2 2 33 37
Sous-total transport 0 3] 2 3 41 46
Matériel en général g ] g ) 0 i
Entretien du matériel 0 g 5 4 58 &5
Nettoyage des rames "0 g 0 0 75 75
Sous-total matéried g 0 5 4 131 140
Infrastructure en général 0 0 3 ] 0 3
Entretien de I'infrastructure 0 10 12 g 154 184
Seus-total infrastructure g 10 15 g 154 187
Marketing en général 0 0 7 Z 0 g
Services du bord 0 0 2 3 28 33
Exploitation des gares ] 1 5 2 78 g7
Vente des billets a 0 3 5 3% 47
Sous-total service 3 la clientéle t} 1 10 10 47 168
TOTAL 0 11 55 44 472 881
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Adm, Personnel Salarig
Dir. Gest. Prof. de soutien foraire Total
CORRIDOR INTEGRAL

Direction 4 i} 3 5 i 12
Juridique/Vérification 1 1 5 3 ] 14l
Affaires publiques 0 i 4 1 ] g
Affaires du gouvernement 0 1 4 1 0 ]
Ressources humaines 1 8 16 1z g 3
Finances/comptabilité 1 8 23 25 0 55
Biens/sécuritélrisque ] 3 8 5 g 18
Adm. générale 2 3 12 23 ] 40

Soutien technigue [t} 1 7 5 0 13
Sous-total général 9 22 82 80 0 183
Transport en général 1 4 2 1 4 8
Gentre de contrdle 0 1 o 3 40 44
Eguipes de train 0 1 10 § 161 178
Sous-total transport 1 ] 12 10 200 229
Matériel en genéral 1 0 5 2 g g
Entretien du matériel 2 6 Pt k1l 7] 368
Nettoyage des rames 0 0 g 0 337 337
Sous-tatal matériel 3 ] 30 33 639 711
Infrastructure en général 1 3 15 4 3] 23
Entretien de Vinfrastructure 0 42 49 34 534 764
Sous-total infrastructure 1 45 84 43 §34 i
Marketing en général 2 6 23 1 0 42
Services du bord 0 3 13 15 200 231
Exploitation des gares g [ 18 8 300 329
Vente des billets 1 5 21 17 149 193
Sous-total service a la clientéle 1 14 48 40 643 752
TOTAL 17 39 260 217 21 2714




Tableau C.2 : Dotation en personnel des gares, Québec-Windsor

Loyer | Total des Bageges| Préposés| 1% classe Sacurite Inf. Porteurs | Coacierges| Total codis
{Millions $}{ emplois {Miltions $}
Gare du Palais K] 30 8,0 30 6.0 3.0 8 & 1.1
Ancienne-Lorette ] 30 3 0,20
Trois-Riviéres B 3,0 3 0,29
Laval (MO) 5 20 1.5 1.5 (.16
Centrale (MO " 45 1.5 4,5 0,36
Centrale 3,8 33 4,5 12,0 4,0 30 9 1,15
taval/Dorval ] 2.0 3.0 i 0,22
Mirabel ] 0,00
Ottawa/Hull 49 5,0 12,0 4.0 6,0 3.0 10,5 8 1.61
Kingston 11 1.5 6,0 2 1 0,37
TG Est B8 30 3 020
tnion 4241. 35 30 12,0 80 3o 12 1,21
Pearson {MOT} 20 45 45 3.0 6.0 7 1,56
Unian (SWO) 11 8.0 1.5 3 0,38
Pearsan (SWO) 8 2,0 3.0 38 0,26
Kitchener/Waterloo 7 45 z 0,25
London 28 30 75 2,0 20 30 4,5 § 0,98
Windsor 26 30 80 20 3.0 15 45 & .88
Mo 0.0 83 5 20 3 6 & 18 g 2,08
MoT 8.0 159 21 53 13 6 12 43 12 5,42
Swo 0,0 79 8 27 4 5 ] 18 14 2.
Nota : La main-d'oeuvre des gares est basée sur la clientéle initiale du scénario de 300 km/h pour 200h. Le reste est étahli selon une

échelle.

Les bagagistes sont Eliminés si la correspondance aéroportuaire est éliminge.

Le personnel de Pearson est réduit si la correspondance aéroporiuaire est éliminée.
Ne comprend pas le personnel de vente des billets, les chefs de gare ni te personnel de soutien.

L'affectation du personnel de Pearson {MUT) dépend de celle du personne! du troncon Union-Pearson.
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Tableau D.1 : 200 knmvh, corndor Quehec-Wmdsor Répartition de la cilenteie

f :
'Goct.94 . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABL!SSEMENT DES COOTS

REPARTITION DE LA CLIENTELE Composite (via Dorval) & 200 km/h corridor QW
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
3ot Clientéle sur le trongon - .- miflions S.0. 5.0,
302 Clientéle entre les trongons millions s.0. §.0.
303 Trafic aéroportuaire © millions 8.0 5.0
304 [A] Nombre total de voyageurs possibles million 10,07 15,42
305 Voyageuirs non transportés en périodes -
de pointe milfion (0,10) (0,15) 1.0% des voyagewrs
308 Voyageurs supplémentaires milfion: 0,00 0,00 0.0% dss voyageurs
307 Nombre net de voyageurs _ miltion 897 15,27
RECETTES - VOYAGEURS
308 Estimation des recettes initiales de transport miltions $ 893,67 113881
308 TVPTPS , millions $ (54,44) (89,46) 7.8% des receties
310 Estimation des receites nettes de taxes ) millions § 63923 104035
314 Prix du transport en premiére classe miltions $ 0,00 0,00 0.0% dos recetles
312 Vente de nourriture/boisson millions 3 Q.00 Q.00 0,00 parvoyageur
313 Recettes prévues en périodes de pointe miltions $ {6,39) (10,42 1,0% des recetfes
314 Recettes brutes finales millions § 63283 103385
VOYAGEURS - KILOMETRES
315 ‘Clientéfe sur les trongons milliards 286 450
316 Clientéle entre les trongons milliards 035 055
317 Trafic aéroportuaire milliards ci-dessus  ci-dessus
318 Total 321 504
319 Voyageurs-kilométres prévus en
périodes de pointe mitliards (0.03) (0.05) 1,0% des voyageurs-im
320 Voyageurs-kilométres suppiémentaires milliards 0,00 0.00 00% des voyageurs-km
321 Total des voyageurs-kilométres mifliards 318 499
322 Longueur moyenne des parcours km 319 327

D-3



Tableau D.2 : 200 km/h, corridor Québec-Windsor : Données sur I'emploi

26 juillet 94 - ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
DONNEES SUR L'EMPLOI Composite (via Dorvai) & 200 km/h corridor QW
Totaf Total Québac Québec
Salaire Annde Annéa Année Année
moyen 2005 2025 2005 2025
401 Equipe de train 57 500 191 254 70 102
402 Répartiteurs 50 600 40 40 20 20
403 Gestion/administration/professionnel 58324 529 583 216 241
404 Personnel de gare 35839 71 82 24 P
405 Métiers mécaniques/qualifiés 3G 402 243 335 116 180
406 Métiers d'entretien/qualifiés 36 349 406 432 102 107
407 Total de la main-d'oeuvre «qualifiées 47 796 1 480 1726 =7 658
408 Personnel des senvices du bord 31 453 174 249 74 103
408 Personnel des ventes 20007 126 158 45 57
410 Autres services 4 Ia clientéle 2986 16 23 7 g
411 Personne! de soutien 34 206 B84 76 41 45
412 Manoeuvres de gare (divers) 24831 214 247 72 84
413 Personnel d'entretien du matériel non qualifié 0603 17 o) g iz
414 Personnel d'entretien de la voie non qualifié 3063 20 24 45 47
415 Nettoyeurs 24270 210 .o 89 122
416 Total de la main-d'oeuvre «non
qualifiée» 27984 910 1163 381 484
417 Total de [a main-d'oeuvre «sans
affectation» ) 0 (%) (o)
418 Total général de {'emplol 40,238 2418 2889 o33 1442
419 Total de la main-d’ceuvre equalifiée» ]
en Ontario 923 1068
420 Total de la main-d'oeuvre enon
qualifiées en Ontario 529 679
421 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectation» en Ontaric 2 0
422 Total général de I'emploi en Ontario 1481 1747
423 Total de la main-d'oeuvre squalifiée»
au Québec 557 658
424 Total de la main-d‘oeuvre snon
qualifiées au Québec 381 434
425 Total de {a main-d'oeuvre «sans
affectation» au Québec o 0
428 Total général de I'emplof au Québec a38 1142
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Tableau D.3 : 200 km/h, corridor Québec-Windsor : Mouvements de trésorerie

1 a0t 94 C e ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Composite {via Dorval) 2 200 km/h corridor QW
Total Total Québec Quéebec
Annge Année Année Année
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE 10,0 153 s.0. s.o.
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES 6328 10389 2292 3782
503 Paiements aux agences de voyages 348 571 12,6 L8
S04 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 59 a7 21 as
505 Recettes disponibles pour I'exploitant
du systéme de train rapide 5221 8720 2145 338
EMPLOYES ITINERANTS
804 Total des employés 2390 2889 =C 1142
305 Employés «qualifiés» 1480 1726 =7 &8
906 Employés «non gualifiéss 90 1163 381 484
907 Employés en Ontario 1452 1747
508 Employés au Québec 933 1142 238 1142
CO0TS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre _
506 Masse salariale de la main-d'osuvre qualifiée 07 825 273 32,1
507 Masse salariale de la main-d'oeuvre non qualifiée 35 325 10,8 13,7
508 Cotisations sociales 8.1 97 3.2 38
509 Provisions pour régime de pension 7.2 8.6 2.5 3.4
Matériaux/services achetés -
510 Electricité 145 200 3.4 45
511 Publicité/promotion 127 127 47 47
512 Services d'entretien de I'infrastructure 16,5 13,6 43 47
513 Matérielffournitures d'infrastructure 18 18,7 05 82
514 Matérielffournitures de matériel roulant 115 165 58 83
515 Télécommunications/services informatiques 134 2.3 48 7.4
516 Senvices d'assurance/droits de concession 115 14,4 33 43
8§17 Nourriture/divers 1.7 286 0,7 1.0
518 Matérielsiservices imprévus 46,1 48,1 212 208
519 Eventualités 179 211 6,6 7.9
520 TOTAL DES COUTS D'EXPLOITATION 2591 32 993 1218
521 BENEFICES D'EXPLOITATION 3330 650,8 s.0. s
808 RATIO COUTS-RECETTES 228 3o 5.0 8.0
52 Colits d'exploitation (Ontario) 1588 1994
523 Coits d'exploitation {Québec) 993 1218
coUTS D'IMMOBILISATION Initiaux Continus Totai
524 Total dépensé au Québec 220827 103,61 27306,88
525 Total dépensé en Ontario 4196,77 103,61 4 300,38
526 Tctal dépensé dans le reste du Canada 268,02 0,00 268,02
527 Total dépensé dans le reste du monde 118002 0,00 118002
528 Répartition géographique a venir 142874 808,06 223680
53¢ Valeur residuelle non répartie dans les régions 0,73 0,00 073
530 Total des coits d'immobilisation Q27755 101528 1020283
531 Total dépensé pour la main-d'oeuvre qualifice 245468 0,00 245468
532 Total dépensé pour la main-d'ceuvre non qualifiée 623,49 0,00 623,49
533 Total dépensé pour le matériel 468767 101528 568295
534 Total dépensé pour les installations 153164 0,00 153164
53% Valeur résiduelle non répartie entre les catégories
de dépenses 0.07 0,00 0,07
538 Total des colts d'immobilisation 927755 101528 10209283
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
(A L'EXCEPTION DES RECETTES)
537 Totai dépensé au Quebec {Cofta ligne n'ast définie que pour ies tableaux par année]
538 Total dépensé en Ontario [Cetta ligne n'est définio que pour las tableaux par année]
538 Total dépensé dans le reste du Canada . {Csita ligne n'ast définie que pour les tableaux par anndef
540 Total dépensé dans le reste du monde [Cetta ligne n'est céfinie que pour ies tableaux par annde]
541 Répartition géographique & venir {Cetta ligne mast définie que pour ies tableaux par année]
542 Valeur résidueile non repartie entre les régions [Cetta ligne n'est definie que pour las tableatix par année}
543 Total {Cetta ligne n'ast définie que pour les tableaux par annéa]
210 MOUVEMENTS DE TRESORERIE [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annéej
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Tableau D.4 : 200 km/h MOT : Colts d'immobilisation

Goct.34 . . - . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
SOMMAIRE DES COOTS D'IMMOBILISATION Composite (via Dorval) a 200 km/h MOT
Services
profes- Eventua-
Cofifs de base slonnels fités Total
201 Emprise 12423 133 14,87 152,46
202 Travaux de terrassement/plateforme 74634 186,02 111,95 104432
203 Ponts 483 47 8757 4835 618,39
204 Croisements étagés - 584,75 110,88 8857 784,20
205 Autres instailations 6753 14,46 20.26 102,24
208 Voie 461,25 038 233 55556
207 Réseau de distribution d'électricité 346,61 65,64 5199 464,24
208 Gares 326,50 58,14 3265 418,28
208 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares) 0,00 0,00 0,00 0,00
210 Signalisation 22117 50,38 33,18 304,73
211 Communications 28,36 22,41 14,75 13553
212 Instaliations d'entretien du matériel 133,84 12,44 18,66 165,04
213 Instailations d'entretien de l'infrastructure 7859 0,00 0,00 78,56
214 Systémes d'informationfvente des billets 25,85 0,00 0,00 2585
o215 Matériel roulant 784,32 68,89 76,79 30,00

216 Mise en senvce 0,00 63,60 0,00 83,60
217 Administration 62,29 0,00 0,00 82,28
218 Démarrage et formation 4150 0,00 0,00 41 50
219 TOTAL DES COUTS DIMMOBILISATION

INITIAUX 4 586,71 825,17 53594 5047 83
220 Bescins supplémentaires du parc annde 2009 4 unités 80,00
221 annde 2013 5 unités . 80,60
22 annde 2017 2 unités 80,00
223 ’ annde 2021 5 unités a0 00
224 Total 16 unités 30000
225 Révisions du matériel roulant total, années 2005-2025 308,88
226 Renouvellement de {infrastructure total, années 2005-2025 Q.08
7 Autres coiits d'immobilisation continus total années 2005-2025 120,75
228 Contre-vérification des codts dimmobilisation infiaux 0,00
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Tableau D.5 : 200 km/h, MOT : Ventilation des coiits d'exploitation

r B . e . e C oL - £
26 Juillet 94 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
VENTILATION DES COUTS D'EXPLOITATION Composite {via Dorval) 3 200 km/h MOT )
Eventua- Estimation des cofits Estimation de Part du
lités (mifiions §) f'emplof Quéhec
2005 2025 2005 2028 208
EXPLOITATION DES TRAINS
101 Equipe de train 5,0% 8,06 10,97 112 152 38%
102 Colts de la demande d'électricité 25% 387 502 - - 10%
103 Consommation d'électricité 25% 507 739 - - 10%
104 Centre de commande 5,0% 1,44 1,44 24 24 P
105 Administration/supervision du transport 5,0% 1,47 1,67 20 =3 5%
106 Sous-total 1992 26,50 156 198 2%
SERVICES A LA CLIENTELE
107 Personnel des services du bord 10,0% 4,46 6,56 104 1583 3%
108 Fournitures des services du bord 5,0% 0,88 136 - - %
109 Soutien a terre des senvices du bord 10,0% 082 1,20 2 31 8%
110 Vente de nourriture/boisson 0,0% 0.00 0,00 - - =
111 Exploitation des gares 10.0% 14,65 15,43 148 171 4%
112 ATMivente des billetsitransactions de
réservations 5,0% 7.33 11,24 - s 34%
113 Ventes par téléphonefau comptoir 50% 241 3,06 68 86 34%
114 Dépenses de publicité et de promotion 50% 7.81 7.81 - - 34%
115 Administration/supenvsion des services
a la clientéle 50% 6,20 7.29 20 106 0%
116 Sous-total 4456 5395 431 546 34%
ENTRETIEN DU MATERIEL .
117 Entretien courant/main-d'ceuvre 50% 6,76 8,78 134 164 %
118 Entretien courant/matériel 5,0% 7.3 10,74 - - 505
119 Gros entretien (incius dans ies colits
d'immobilisation}) - - - - - -
120 Nettoyage 50% 429 583 140 191 38%
121 Administrationfsupervision de Fentretien 5,0% 355 451 56 70 0%
122 Sous-total 21,80 30,86 330 455 4B%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE
123 Entretien courant 15,0% 17,20 17,96 268 285 13%
124 Senvces achetés 15,0% 8,48 6,95 - - 13%
125 Matériel 10,0% 1,18 11,59 - - 13%
126 Rempiacement programmeé (aprés 2025) - - - - o
127 Administration/supenvision de l'entretien 5.0% 853 6,77 84 97 23%
128 Sous-total 3338 43,28 362 383 15%
DIRECTION/ADMINISTRATION )
128 Main-d'oeuvre et questions connexes 5,0% 8,85 10,89 135 150 S
130 Autres 50% 850 6,50 o - ¥
131 Sous-total 16,35 17,30 135 156 0%
ASSURANCETAXES/AUTRES
132 Assurance/freclamations 0,0% 6,00 710 - - 13%
133 Taxes fonciéres 10,0% 5,50 550 - - 84%
134 Droits de concession 10,0% s.0. s.0. - -
135 Sous-total 11,20 12,60 o] 2 47 %
136 EVENTUALITES 7,3% 10,75 13,07 - - 3%
137 TOTAL 158,36 197,64 1413 1732 33%
138 Total : composante du Québec 52,69 64,24 488 606
139 Total : composante de I'Ontario 105,67 133.41 g 1126
140 (Gros entretien inclus dans les coiits
d'immobilisation} 0,00 15,93
141 Entretien courant du matériel par rame-
Kilométre doltars 1,33 133
142 Entretien de l'infrastructure par route-
kilométre miliers $ 44 01 59,87
143 Direction/administration comme pourcentage
du total 11.1% 9,4%
T 144 Coltts de gare/vente de billets par voyageur doliars 4,34 3,41
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Tableau D.6: 200 kmlh MOT: Repartttlon de la chentele

| I
Ezs juillets4 O ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAP!DE ETABLISSEMENT DES colTs

REPARTITION DE LA CLIENTELE Composite (via Dorval) 4 200 km/h MOT
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
301 Clientéle sur ie trongon mitlions 5.0, $.0.
302 Clientéle entre les trongons millions 5.0, 5.0,
303 Trafic aéroportuaire mitlions S.0. 5.0.
304 [A] Nombre total de voyageurs possibles miltion 5,62 8,72
305 Voyageurs non transportés en périodes
de pointe milfion (0,08) {0.09) 1,0% das voyageurs
306 Voyageurs supplémentaires million 000 0,00 0,0% das voyageurs
307 Nombre net de voyageurs mitiion 557 8,63
RECETTES - VOYAGEURS
308 Estimation des recettes initiales de transport miffions 3 42772 708,96
308 TVPITPS millions $ (33,22) (55,08) 7.8% des recelies
310 Estimation des recettes nettes de taxes millions $ 3450 853,90
314 Prix du transport en premiére classe miltions § 0,00 0.00 0.0% dos recefiss
M2 Vente de nourrifure/boisson millions $ 0,00 0,00 0,00 par voyageur
313 Recettes préwes en périodes de pointe milfions § (3.94) (6,54) 1,0% dos receifes
314 Recettes brutes finales millions $ 390,55 647,38
VOYAGEURS - KILOMETRES
315 Clientéle sur les trongons milliards 185 3,10
316 Clientéle entre les frongons miliiards 0.00 013
317 Trafic aéroportuaire miliiards ci-dessus ci-dessus
318 Tetal 203 323
319 Voyageurs-kilométres prévus en
périodes de pointe miliiards (0,02} (0,03) 1,0% dos voyageurs-Kin
320 Voyageurs-kilométres supplémentaires milliards 0,00 0,00 0,0% das voyageurs-kin
3 Tota! des voyageurs-kilométres milliards 2Mm 320
3z Longueur moyenne des parcours ke 362 37
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Tableau 0.7 : 200 km/h, MOT : Données sur 'emploi

26 juitiet 94 * ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES CO0TS
DONNEES SUR L'EMPLOI Composite (via Dorval) & 200 km/h MOT
' Total Total. Québec Québec
Salaire Année Année Année Année
moyen 2005 2025 2005 2028
401 Equipe de train 57 500 112 152 42 55
402 Répartiteurs S0 600 24 24 12 12
403 Gestionfadministration/professionnel 58 324 387 43 158 180
404 Personnel de gare 35830 37 43 g 10
405 Métiers mécaniques/qualifiés 36 402 151 212 &2 52
408 Métiers d'entretienv/qualifiés 35349 9 233 11 12
407 Total de la main-d'oeuvre «qualifiée» 43 690 10 1078 24 359
408 Personnel des services du bord 31 453 114 168 £3 &1
409 Personnel des ventes 2007 68 86 23 30
410 Autres services a la clientéle 20086 10 15 4 8
411 Personnel de soutien 34 206 28 k<) 14 16
412 Manoeuvres de gare (divers) 24 881 11 128 27 3
413 Personnel d'entretien du matériel non qualifié 0603 11 16 5 8
414 Personnel d'entretien de la woie non qualifié 30603 49 52 2 28
415 Nettoyeurs 24270 113 158 53 689
416 Total de la main-d’'oeuvre «non
qualifiées 28020 504 656 194 247
417 Total de la main-d’oeyvre «sans
affectation» a 0 ) o
418 Total général de I'emploi
41 349 1413 1732 488 808
419 Total de la main-d'ceuvre «qualifiées
en Ontario 616 717
420 Total de la main-d'oeuvre «non
qualifiée» en Ontario 30 408
421 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectations en Ontario C o
a2 Total général de ['emploi en Ontario 926 1126
423 Total de la main-d’'oeuvre «qualifices
au Québec 204 358
424 Total de la main-d'oeuvre «non
qualifiée» au Québec 194 247
425 Total de la main-d'oeuvre esans
affectation» au Québec 0 0
428 Total générail de I'emplol au Queébec 488 606
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Tableau D.8 : 200 km/h, MOT : Mouvements de trésorerie

26 jullletss . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Gomposite {via Dorval} 4 200 kmvh MOT
Total Total Québec Québec
Année Année Année Année
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE 56 88 s.0. 5.0,
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES 3006 6474 130 2172
503 Paiements aux agences de voyages : 215 35,6 7.2 118
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 37 6,1 1.2 20
505 Recettes disponibles pour I'exploitant
du systéme de train rapide 3654 e0s.7 1226 23,2
EMPLOYES ITINERANTS
904 Total des employeés 1413 1732 488 806
905 Employés «qualifiés» 910 1076 24 358
908 Employés «non qualifiéss S04 856 194 247
907 Employés en Ontario 926 1126
908 [Employés au Québec 438 806 488 808
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
506 Masse salariale de la main-d'oeuvre qualifiée 443 52,4 16,4 18,6
507 Masse salariale de la main-d'oeuvre non qualifiée 141 18,5 55 7.0
508 Cotisations sociales 48 58 1,7 2.1
503 Provisions pour régime de pension 4.4 53 1.6 1.8
Matériauxiservices achetés
510 Electricité 89 12,4 08 1.2
511 Publicité/promotion 78 78 27 2,7
512 Services d'entretien de linfrastructure . 85 7.0 11 0.9
513 Matérielfournitures d'infrastructure 1,2 1116 02 1,8
514 Matérielffournitures de matériel roulant 7.3 10,7 37 34
515 Télécommunications/services informatiques 73 11,2 25 38
516 Senvices d'assurance/drolts de concession 6.0 71 08 08
517 Nourriture/divers 09 1.4 03 0.5
518 Matérieis/services imprévus 320 333 13,1 137
519 Eventualités 108 13,1 33 39
520 TOTAL DES CO0TS P'EXPLOITATION 1584 1976 527 84,2
521 BENEFICES D'EXPLOITATION 2071 408,0 s.o. 5.0
909 RATIO COUTS-RECETTES 23 308 s.0. 5.0
522 Colits d'exploitation {Ontaric) 1057 1334
523 Colts d'exploitation (Québec) 52,7 64,2
colTS D'IMMOBILISATION initiaux Continus Totai
524 Total dépensé au Québec 1043,66 59,50 1103,16
525 Total dépensé en Ontario ' 257987 59,50 263837
526 Total dépensé dans le reste du Canada 141,83 0,00 141,63
527 Total dépensé dans le reste du monde 678,48 0,00 678,49
528 Répartition géographique & venir 866,61 463,76 133037
529 Valeur résiduelle non répartie dans les régions 0,67 0,00 0,67
530 Total des coiits d'immobilisation 531083 582,76 5893,60
531 Total dépensé pour la main-d'oeuvre qualifiée 14253 000 14253
532 Total dépensé pour la main-d'oeuvre non qualifiée IS0 0,00 320,50
533 Total dépensé pour le matériel 263879 582,76 3254
534 Total dépensé pour les installations 886,33 0,00 386,33
535 Valeur résiduelle non répartie entre les catégories
de dépenses 0,00 0.00 0.00
535 Total des coiits d'immobilisation 531093 582,76 5 893,69

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
{A l'exception des recettes)

537 Total dépenseé au Québec {Csite ligne n'est définie que pour los tableaux par annés]
533 Total dépenseé en Ontario [Ceits ligne n'est définie que pour las tableaux par annssf
539 Total dépensé dans le reste du Canada [Cette ligne n'est définie que pour las tableaux par annss|
540 Total dépensé dans le reste du monde [Cetto ligne n'est définie que pour jes tableaux par anndg]”
841 Répartition géographigue & venir [Cetto iigne n'est définie que pour ies tableaux par anngs]
542 Valeur résiduelie non répartie entre les régions [Cette figne n'est déiinie que pour les tableaux par annés]
543 Total [Cstte ligne n'est définie gue pour ies fableaux par annee]
810 MOUVEMENTS DE TRESORERIE [Cetls ligne n'est définie que pour ies lableaux par annes]
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Tableau D.9 ; 200 km/h Québec-Toronto : Colts d'immobilisation

16 oct. 94 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
SOMMAIRE DES COUTS D'IMMOBILISATION Composite (via Dorval) a 200 km/h trongon GT
Services
profes- Eventua-
Colts de base sionnels litds Total

201 Emprise 212,60 285 25,45 280,91
202 Travaux de terrassement/plateforme 924,15 2753 138,62 1 220,30
203 Ponts 434 92 78,78 43,49 25719
204 Croisements étagés 506,46 9932 96,60 TO2.47
205 Autres installations 69,18 14,81 20,67 104,74
206 Voie 854,24 8997 3397 788,18
207 Réseau de distribution d'électricité 522,40 8893 78,36 850,68
208 Gares 356,00 8448 35,60 4585 08
209 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares} 0,00 0,00 a.co 0,00
210 Signalisation 28405 64,72 42,61 301,38
211 Communications 152,09 34,65 2281 208,55
212 Installations d'entretien du matériel 130,49 11,08 17,88 160,46
213 Instaliations d'entretien de Finfrastructure 101,56 0,00 Q.00 101,58
214 Systémes d'information/vente des biliets 35,16 0,00 0,00 *H16
215 Matériel roulant 24815 83,28 9283 112426
216 Mise en senvice ’ 0,00 81,42 Q.00 81.42
217 Administration 75,27 000 0.0 ™27
218 Démarrage et formation ] 48,95 000 Q.00 49895
219 TOTAL DES COUTS D'IMMOBILISATION

iNITIAUX 5 456,66 882,73 849,16 708855
220 Besoins supplémentaires du parc année 2009 S unités 9382 .
221 année 2013 5 unités 93,69
x annee 2017 3 unités 70,27
223 année 2021 5 unités : 93,62
224 Total 18 unités 31,33
225 Révisions du matériel roulant total, années 2005-2025 334,47
226 Renouvellement de l'infrastructure total, années 2005-2025 0,00
227 Autres coiits d'immobilisation continus total, années 2005-2025 158, 49
228 Contre-vérification des codts dimmobilisation inftiaux 0,00
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Tableau D.10 : 200 km/h, Québec-Toronto : Ventilation des colits d'exploitation

|26 Julllet 54  ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
VENTILATION DES COUTS D'EXPLOITATION Composite {via Dorval) 2 200 km/h frongon QT
) Eventua- Estimation des colits Estimation de Farf du
lités (millions §) femploi Gudhec
2005 2025 2008 2026 2005
EXPLOITATION DES TRAINS

Equipe de train 50% 10,85 14,51 150 2 53%

Coiits de la demande d'électricité 2,5% 515 6,73 - - 32%

Consommation d'électricité 25% 6,42 9,23 - - 26%

Centre de commande 5.0% 191 191 32 3z 82%

Administration/supervision du transport 50% 1,70 184 24 27 57%

Sous-total 2602 3432 208 260 3%
SERVICES A LA CLIENTELE

Personnel des services du bord 10,0% 573 8,30 133 183 5%

Fournitures des senvices du bord 5,0% 1,23 1,80 - - 5%

Soutien a terre des senices du bord 10.0% 1.05 1,52 27 30 S¥%

Vente de nourriture/boisson 0,0% 0,00 0,00 - - -

Explo#tation des gares 10,0% 17,33 18,47 210 243 35%

ATMAMente des billetstransactions de

réservations 5,0% 1002 1531 — - 51%

Ventes par téléphone/au comptoir 5,0% 3,29 416 a3 117 51%

Dépenses de publicité et de promotion 5,0% 10.08 10,08 - - 48%

Administration/supervision des services

a la clientéle . 50% 7.76 .08 118 135 0%

Sous-total 56,49 68,84 578 728 47%
ENTRETIEN DU MATERIEL

Entretien courant/main-d'oeuvie 8,0% 867 12,49 172 248 %

Entretien courant/matériel 5,0% 834 13,489 - — 50%

Gros entretien {incius dans les colits

d'immobilisation) - - - - - -

Nettoyage 5.0% 597 817 194 266 Bet%

Administration/supenvsion de |'entretien 5.0% 397 5,06 63 7% %

Sous-total 27965 39,21 429 =3 1%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE

Entretien courant 15.C% 2435 %37 378 401 3%
Senvices achetés ' 15,0% 12,28 10,07 - - AP
Matériel 10.0% 153 15,26 - - 34%
Remplacement programmsé (aprés 2025) - - - - -

Administration/supervision de |'entretien 5,0% 8,28 852 119 123 %

Sous-total 46 43 59,22 497 524 3%
DIRECTION/ADMINISTRATION

Main-d'ceuvre et questions connexes 50% 11,40 12,69 161 180 5%

Autres 5,0% 8,70 8,70 - e 83%

Sous-total 20,10 21,30 161 180 52%
ASSURANCETAXESIAUTRES

Assurance/réclamations 0,0% 8,50 10,41 - - 39%

Taxes fonciéres 10,0% 650 6,50 - - 5%

Droits de concession 10,0% $.0, s.0. — -

Sous-{otal 15,00 1691 0 O 5%
EVENTUALITES 7,4% 14186 1712 - - 465%
TOTAL 206,15 =701 1872 2285 47%
Total : composante du Québec 9723 11885 915 1110
Total : composante de "Ontario 108,61 138,06 937 1175
(Gros entretien inclus dans les coiits
d'immobilisation) o000 20,81
Entretien courant du matériel par rame-
kilometre dollars 1,33 1,33
Entretien de l'infrastructure par route-
kilometre milliers $ 4318 57,38
Direction/administration comme pourcentage
du total 105% 8,5%

Coltts de garefvente de billets par voyageur doliars 407 327
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Tableau D.11 : 200 km/h, Québec-Toronto : Répartition de la clientéle

26 juillet 94

' £TUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

REPARTITION DE LA CLIENTELE

Composite (via Dorval)} a 200 km/h trongon QT

CLIENTELE
Clientéle sur le trongon
Cliertéle entre les trongons
Trafic aéroporfuaire

Nombre total de voyageurs possibles
Voyageurs non transportés en périodes
de pointe
Voyageurs supplémentaires

Nombre net de voyageurs

RECETTES - VOYAGEURS
Estimation des receltes intiales de transport
TVPITPS
Estimation des recettes neties de taxes
Prix du transport en premiére classe
Vente de nourriture/boisson
Receltes prévues en périodes de pointe
Recettes brutes finales

VOYAGEURS - KILOMETRES
Clientéle sur les trongons
Clientéle entre les trongons
Trafic aéroportuaire
Total
Voyageurs-kilométres prévus en
péricdes de pointe
Voyageurs-kilométres supplémentaires
Total des voyageurs-kilométres

Longueur moyenne des parcours

Année Année
2005 2025
mitlions s.0. $.0.
mitlfons S.0. 5.0
milfions 5.0. S.0.
miliion 753 11.62
miflion {0,08) {0.12) 1,0% dos voyageurs
mitlion 0,00 0,00 0,0% des voyageurs
million 7.45 11.50
millions $ 554,72 91863
millions $ {45,64) (75.49) 82% dos recoifss
millions 3 508,08 843,04
miflions $ 0,00 0,00 0.0% das receties
millions $ 0,00 0,00 0,00 parvoyageur
millions $ (.09 (8,43} 1.0% des receties
miflions $ 503,99 834,61
milliards 226 373
milifards 0.23 035
mililiards ci-dessus ci-dessus
258 408
milifards (0,03) {0.04) 1.0% des voyageurs-kim
milliards 0,00 0,00 0.0% das voyageurs-km
miltiards 2,56 404
km 344 B

D-13



Tabieau D.12 : 200 km/h, Québec-Toronto : Données sur I'emploi

26 juiliet 84 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES cQUTS
DONNEES SUR L'EMPLO} Composite {via Dorval} a 200 km/h trongon QY
Total Tota! Québec Québac
Salaire Année Année Annee Année
moyen 2005 2025 2005 2025
401 Equipe de train 57 500 150 20 80 102
402 Répartiteurs 50600 3z 32 20 )
403 Gestionfadministration/professionnel 58324 428 477 212 236
404 Personnel de gare 3BHYe . 52 &1 24 28
408 Métiers mécanigues/qualifiés 39 402 204 B2 a7 133
405 Métiers d'entretien/qualifiés 36 340 309 328 102 107
407 Total de a main-d'ceuvre «qualifiées 47 252 1475 1381 534 526
408 Personnet des services du bord 31 453 147 213 74 103
409 Personnel des ventes 2007 @3 17 47 80
410 Autres services a la clientéle 20886 13 19 7 &
411 Personnel de soutien 34 206 55 66 41 4a
412 Manoeuvres de gare (divers) 24 881 157 182 72 84
413 Personnel d'entretien du matériel non qualifié 30 14 20 7 10
414 Personnel d'entretien de la voie non qualifié 30 &9 73 45 47
415 Nettoyeurs 24270 149 213 88 121
416 Total de la main-d'oeuvre enon
qualifiées 28 200 837 204 381 484
417 Total de {a main-d'ceuvre «sans
affectation» o 0 [(8)] 0
418 Totai général de I'emploi 40,508 1872 2285 5 1110
419 Total de la main-d‘oeuvre squalifiées
en Ontario 642 754
420 Total de la main-d'oeuvre enon
qualifiées en Ontario 316 421
421 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectation» en Ontario 0 0
422 Total générai de 'emploi en Ontario _ 857 117
423 Total de la main-d'ceuvre squalifiée»
ay Québec 534 626
424 Total de la main-d'oeuvre «non
qualifiée» au Québec 381 484
425 Total de ia main-d'ceuvre «asans
affectation» au Québec 0 a
426 Total général de I'emploi au Québec o5 1110

D-14



Tableau D.13 : 200 km/h, Québec-Toronto : Mouvements de trésorerie

1aoitod . o o ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES coUTs
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Composite (via Dorval) 2 200 km/h trongon QT
Total Total Quebec Québec
Année Année Année Année
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE 75 11,5 s.0. s.0.
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES 5040 83456 23685 3895
503 Paiements aux agences de voyages 27,7 459 13,0 214
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 4,7 78 22 37
505 Recettes disponibles pour I'expioitant
du systeme de train rapide 475 780.9 2213 4.4
EMPLOYES ITINERANTS
904 Tatal des employés ) 1872 2285 915 1110
905 Employés «qualifiéss 1175 1381 534 626
906 Employés «non qualifiés» e6g7 204 381 484
807 Employés en Ontario 857 1175
908 Employés au Quéhec . 915 1110 o915 1110
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
506 Masse salariale de ia main-d'oeuvre quaiifiée 583 86,2 283 308
507 Masse salariaie de la main-d'oeuvre non qualifiée 19,7 235 108 13,7
s08 Cotisations sociales 6,4 77 31 3,7
509 Provisions pour régime de pension 57 68 28 33
Matériaux/services achetés
510 Electricité 18 160 33 4.4
511 Publictté/promotion 10,1 10,1 458 48
512 Services d'entretien de linfrastructure 123 10,1 43 4.7
513 Matérielfounitures d'infrastructure 15 16,3 05 52
514 Matérielfournitures de matériel roulant 83 138 47 8,7
515 Télécommunications/senvices informatiques 100 153 5.1 7.8
516 Services d'assurance/droits de concession . 85 10,4 33 43
517 Nourriture/divers 1,2 198 0,7 1.0
518 Matériels/services imprévus 39,4 411 211 207
519 Eventualités 142 17,1 65 7.7
520 TOTAL DES COUTS D’EXPLOITATION 206,1 270 972 118,8
521 BENEFICES D'EXPLOITATION : 265 4 5239 s.0o. s.0.
909 RATIO CODTS-RECETTES 22 304 8.0, 3.0,
522 Coltts d'expioitation (Ontario) 108,98 138,1
523 Colits d'exploitation {Québec) g7.2 1188
colUTs D'IMMOBILISATION Initiaux Continus Totai
524 Total dépensé au Québec 203357 79.24 211281
525 Total dépensé en Ontario 281470 79,24 289394
526 Total dépensé dans le reste du Canada 204,05 0,00 204,05
527 Total dépensé dans le reste du monde 211,32 0,00 811,32
528 Répartiticn géographigue a venir 112426 655,82 1 780,07
529 Valeur résiduelle non répartie dans les régions 0,67 0,00 0,67
530 Total des codits d'immobilisation 708855 8140 790286
531 Total dépensé pour la main-d'oeuvre qualifiée 188711 0,00 1 887.11
532 Total dépensé pour ia main-d'oeuvre non qualifiée 473,68 0,00 473,68
533 Total dépensé pour le matérisi 35469 814,30 4 360,22
534 Total dépensé pour les installations 1181,86 0,00 118186
535 Valeur résiduelle non répartie entre les catégories
de dépenses .00 0.00 0,00
536 Total des coiits d'immobilisation 708855 814,30 790286

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
{A L'EXCEPTION DES RECETTES)

537 Total dépensé au Québec [Catte ligne n'est définie que pour les tableaux par annés]
538 Total dépensé en Ontario [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annéaf
539 Total dépensé dans le reste du Canada [Cette ligne n'ast définie que pour Jes tableaux par anngef
540 Total dépensé dans le reste du monde [Celte ligne n'sst définie que pour les tableaux par annésf
541 Répartition géographique a venir [Ceita ligne n'ast définis que pour les tableaux par anngés]
542 Valeur résiduelle non répartie entre les régions [Ceite ligne n'est définie que pour les tableaux par année]
543 Total [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annés]
910 MOUVEMENTS DE TRESORERIE [Celte ligne n'est définie que pour les tableatx par annéef
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Tabieau D 14 300 krnlh corridor Québec-Wmdsor Répartttlon de la cllenteie

25 julllets4 ETunE au SYSTEME BE TRAIN RAPIDE ETABL[SSEMENT DES couTs

REPARTITION DE LA CLIENTELE

CLIENTELE
Clientéle sur le trongon
Clientéle entre les trongons
Trafic aéroportuaire

[A] Nombre tofal de voyageurs possibles

Vayageurs non transportés en périodes
de pointe
Voyageurs supplémentaires

Nombre net de voyageurs

RECETTES - VOYAGEURS
Estimation des receties initiales de transport
TVPITPS
Estimation des recettes nettes de taxes
Prix du transport en premiére classe
Vente de nourriture/boisson
Recettes prévies en périodes de pointe
Recettes brutes finales

VOYAGEURS - KILOMETRES

Clientéle sur les trongons

Clientéle entre les trongons

Trafic aéroportuaire

Total

Voyageurs-kilométres prévus en
périodes de pointe
Voyageurs-kilométres supplémentaires
Total des voyageurs-kilométres

Longueur moyenne des parcours

Composite {via Mirabel) & 300 km/h corridor QW
Année Année
2005 2025
mitlions S.0. $.0.
mitflons 5.0. 5.0
miflions S.0. S.0.
milfion 1187 18,73
miflion (012} (0,19) 1,0% dos voyageurs
miflion 0,00 0,00 0,0% des voyageurs
mitlion 11,75 18,54
millions $ 88665 149958
mitlions § (8955) (117.68) 7.8% des receftes
millions § 81710 138180
miltions 3 0,00 0,00 0.0% dss recettes
mililons 3 0,00 000 0,00 parvoyageur
miliions § 817 (13,82 1,0% des recelies
millions $ 80893 136808
milftards 354 5,60
mifliards 0,49 0,78
miiliards ci-dessus ci-dessus
403 6,47
mifliards (0,04) {0,06) 1,0% des voyageurs-Kim
milliards 0,00 Q.00 0,.0% des voyageurs-kim
milliards 309 6,40
km 345

340
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Tabieau D.15 : 300 km/h, corrider Québec-Windsor : Données sur I'empioi

[ P N ] ~ R e o ) "
|25 juillet 94 . " ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
DONNEES SUR | 'EMPLO} Composite (via Mirabel) & 300 km/h corridor QW
Total Total Québec Quebec
Salaire Année Annde Annge Annee
moyen 2005 2025 2005 2025
401 Equipe de train 57 500 161 215 66 85
402 Répartiteurs 50 800 40 40 X 20
403 Gestion/administration/professionnel 58324 529 586 227 254
404 Personnel de gare 3B e ™ B89 = 20
405 Métiers mécaniques/qualifiés 30 402 33 480 158 220
406 Métiers d'entretien/qualifiés 36 349 527 562 184 1853
407 Total de la main-d'oeuvre «qualifiée» 46 317 1661 1951 680 B3
408 Personnei des services du bord 31 453 183 264 78 108
408 Personne! des ventes 29007 149 192 52 88
410 Autres senvices a la clientéle 20886 17 24 7 10
41 Personnel de soutien 34206 64 76 41 50
412 Manoeuvres de gare (divers) 24 881 25 268 76 =8
413 Personnel d'entretien du matérief non qualifié 30603 24 B 12 17
414 Personnel d'entretien de la voie non qualifié 30603 108 113 53 56
415 Nettoyeurs 24270 284 397 122 164
418 Total de la main.d'oeuvre snon
qualifiée» 27803 1053 1368 441 562
17 Total de la main-d’'oeuvre «sans
affectation» 19 c o] (8]}
418 Total général de I'emploi 30125 2733 3320 1124 1 366
419 Total de la main-d'oeuvre «qualifiées
en Ontario 881 1148
420 Total de 1a main-d'oeuvre €non
qualifiées en Ontario 612 806
421 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectations en Ontario 19 C
422 Total général de 'emploi en Ontario . 1612 1954
423 Total de la main-d'oeuvre squalifiée»
au Quebec &30 803
424 Total de la main-d'ceuvre «non
qualifiee» au Quebec 441 562
425 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectations au Québec 0 o}
428 Total général de I'emploi au Québec 1121 1366
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Tableau D.16 : 300 km/h, corridor Québec-Windsor : Mouvements de trésorerie
] - 'ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

1.aoiit 94
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Composite {via Mirabel) & 200 km/h corridor QW
Total Total Québac Québsc
Année Annde Annde Année
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE 11,8 185 s.0. S-¥-3
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES 808,9 13681 28 4948
503 FPaiements aux agences de voyages 445 75,2 16,0 272
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 7.6 128 27 46
508 Recettes disponibles pour I'exploitant
du systéme de train rapide 756,8 12800 2730 4630
EMPLOYES ITINERANTS
904 Total des employés 2714 3320 1121 1366
905 Empioyés «qualifies» 1661 1951 880 803
906 Employés «non qualifies» 1053 1368 441 sgz
907 Empioyés en Ontario 1583 1854
508 Employés au Québec 1121 1366 1121 1365
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
506 Masse salariale de la main-d'oeuvre qualifiée 76,9 803 31,8 375
507 Masse salariale de la main-d'oeuvre non qualifiée 2.3 380 12,4 15,8
508 Cotisations sociales 50 11,0 38 45
509 Provisions pour régime de pension 80 2,6 33 40
Matériaux/services achetés
510 Electrictté 274 379 78 10,7
511 Publicité/promotion 16,2 16,2 58 58
512 Services d'entretien de Finfrastructure X9 162 6,7 70
513 Matériel/fournitures d'infrastructure 22 220 08 8,0
514 Matériel/fournitures de matériel roulant 15,4 22 7.7 111
515 Télécommunications/senvices informatiques 15,7 248 57 8.8
516 Services d'assurance/droits de concession 115 146 42 54
517 Nourriture/divers 20 32 08 1,2
$18 Matérielsiservices imprévus 476 49,8 230 220
519 Eventualités 208 238 83 98
520 TOTAL DES COUTS D'EXPLOITATION 3028 374 1223 18520
521 BENEFICES D'EXPLOITATION 4540 200,68 s.0. 5.0
209  RATIO COOTS-RECETTES ‘ 2,50 337 s.0. s.o.
522 Coilts d'exploitation {Ontario) 1806 2274
523 Cotlts d'exploitation (Québec) 1223 1520
COUTS D'IMMOBILISATION Initiaux Continus Total
524 Total dépensé au Québec 2 487,685 10533 257288
525 Total dépensé en Ontario 464600 10533 4 751,42
526 Total dépensé dans le reste du Canada 275,90 0.00 275,90
527 Total dépensé dans le reste du monde 1333,46 .00 133346
528 Répartition géographique & venir 1 530,00 918,80 244880
529 Valeur résiduelie non répartie dans les régions 0,77 {000} 0,77
530 Total des coiits dimmobilisation 1025387 112947 1138334
531 Total dépensé pour la main-d'oeuvre qualifiée 278287 o00 278287
532 Total dépensé pour la main-d'oeuvre non qualifiée 72493 a.00 72493
533 Total dépensé pour e matériel 501643 112047 514590
534 Total dépensé pour les instailations 172963 0,00 172963
535 Valeur résiduelle non répartie entre les catégories
de dépenses 0,01 0,00 0,
538 Total des coiits d’immobilisation 1025387 112947 1138334

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
{A L'EXCEPTION DES RECETTES)

537 Total dépensé au Québec {Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annéef
538 Total dépensé en Ontario [Cetto ligna n'ast définie que pour les fableatx par anndef
539 Total dépensé dans le reste du Canada {Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par anndef
540 Total dépensé dans le reste du monde {Cetta jigne n'est déiinie que pour Ies tableaux par année]
541 Répartition géographique & venir [Csite ligne n'est définio que pour los tableatx par année]
542 Valeur résiduelle non répartie entre les régions [Cette figne n'ast définie que pour las fableaux par annde]
543 Total [Cette ligne n'est définie que pour fes fableaux par anndef
10 MOUVEMENTS DE TRESORERIE [Cette iigne n'est définie que pour les tableatx par anndef
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Tableau D.17 : 300 km/h MOT : Colts d‘_immob_ilisation

soct:84 . ETUDE DUSYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
SOMMAIRE DES COUTS D'IMMOBILISATION Composite {(via Mirabel) 4 300 km/h MOT
' Servicas
profes- Eventua-
Colts da base sionnels lités Total

201 Emprise 150,58 16,19 18,03 184,80
202 Travaux de terrassement/plateforme 819,73 199,45 12296 114214
203 Ports 384,05 89,57 | 38,41 482,04
204 Croisements étagés 575.84 109,05 86,38 771,26
208 Autres installations 69,54 14,89 2086 105,28
208 Voie 482,25 7352 250 580,77
207 Réseay de distribution d'électricité 362,64 68,67 54,40 485,71
208 Gares 258,00 451 25980 331,81
209 Réseau de fransport de passagers (inclus dans les gares) aoo 000 c.00 0,00
210 Signalisation 227.98 51,04 34,20 314,11
211 Communications 101,15 2305 1517 136,36
212 installations d'entretien du matériel 136,94 12,74 18,11 168,78
213 instaliations d'entretien de l'infrastructure 78,72 0,00 G000 78,72
214 Systemes d'informationfvente des billets 26,03 0,00 0,00 26,08
215 Matériel roulant 808,62 71.11 7027 880,00
216 Mise en service Q.00 B3.81 0,01 6381
217 Administration 62,186 0.00 .00 82,16
218 Démarrage et formation 41 36 0,00 0,00 41,36
218 TOTAL DES cOUTS D'IMMOBILISATION

INITIAUX 458758 820,88 539,68 5048 15
220 Besoins supplémentaires du parc annés 2009 3 unités 80,0
221 année 2013 & unités 20,0
222 annee 2017 2 unités 8040
223 année 2021 3 unités €0,0
224 Total 13 unités 2700
225 Révisions du matériel roulant totai, années 2005-2025 320,119
226 Renouvellement de I'infrastructure total, années 2005-2025 0,00
27 Autres colits d'immobilisation continus total, années 2005-2025 121,11
228 Contre-vérification des coits dimmobilisafion initiaux
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Tableau .18 : 300 km/h, MOT : Ventilation des colts d'exploitation

Soct. 84 » - ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES CO0TS
VENTILATION DES cOUTS D'EXPLOITATION Composite (via Mirabel) & 300 km/h MOT
Eventua- Estimation des colts Estitnation de Peart gu
lités {millions ) Femploi Québec
2005 20256 2008 2028 2008
EXPLOITATION DES TRAINS
101 Equipe de train 50% 6,89 2,48 o6 13 38%
102 Colts de la demande d'électricté 2.5% 713 9,20 - - 2%
103 Consommation d'électricité 25% 8,86 1454 - - 21%
104 Centre de commande 5,0% 1,44 1,44 24 24 H)%
105 Administration/supervision du transport 50% 1,47 1,68 2 23 5%
106 Sous-{otal 26,79 38,35 140 179 29%
SERVICES A LA CLIENTELE
107 Personnel des services du bord 10.0% 4,78 7,09 111 165 38%
108" Foumitures des services du bord 5,0% 1,06 1,70_ - - 38%
109 Soutien a terre des services du bord 10,0% 0,88 1,30 2 33 3%
110 Vente de nourriture/boisson 0.0% 0,00 0,00 - - -
111 Exploitation des gares 10,0% 1491 15,93 156 185 2%
112 ATMAvente des billetsAransactions de
réservations 5.0% 8,65 13,72 — - 34%
113 Ventes par téléphone/au comptoir 5,0% 286 3.7 81 108 34%
114 Dépenses de publicité et de promotion 5,0% 10,05 1005 - - 34%
115 Administration/supenrvision des services
a la clientéle 5.0% 8,20 737 =8} 107 50%
118 Sous-total 4938 80,90 460 506 34%
ENTRETIEN DU MATERIEL
117 Entretien courant/main-d'ceuvre 5,0% 9,72 1385 193 277 50%
1i8 Entretien courant/matériel 5,0% 287 14,67 - - 50%:
118 Gros ertretien (inclus dans les collts
dimmobilisation) - - - - - =
120 Nettoyage 5.0% 583 8,13 194 266 8%
121 Administration/supervision de F'entretien 5,0% 355 455 56 70 5%
12 Sous-total 2906 41,29 443 a14 48%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE '
123 Entretien courart 15,0% 21.00 206 344 368 2%
124 Services achetés 15,0% 11,08 856 - I %
125 Materiel 10,0% 1,35 13,30 - o 20%
126 Remplacement programmé (aprés 2025) - - - - - -
127 Administration/supenvision de Fentretien 5,0% 8,53 6,78 84 o8 34%
128 Sous-total 39,96 50,91 438 466 3%
DIRECTION/ADMINISTRATION
128 Main-d'oeuvre et questions connexes 5.0% . 9,85 10,94 135 151 =%
130 Autres 5.0% 8650 6,50 - - 5%
131 Sous-total 16,35 17,44 135 151 500%
ASSURANCEITAXES/IAUTRES
132 Assurance/réclamations 0,0% 6,00 7.21 - - 2%
133 Taxes fonciéres 100% 5,50 550 : - - B4%
134 Droits de concession 10,0% s.0. s.0. — -
135 Sous-total 11,50 12,71 a O S5%
126 EVENTUALITES 7.2% 12,51 15,25 - - 36%
137 TOTAL 185,55 23485 16815 2005 F7%
138 Total : composante du Québec €8,12 88,05 618 762
138 Total : composante de 'Ontario 116,43 148,80 a8 1243
140 {Gros entretien inclus dans les coiits
d'immobilisation} 0,00 11,36
141 Entretien courant du matériel par rame-
kilométre dollars 1,85 1.83
142 Entretien de linfrastructure par route-
kilométre miliiers $ 5312 70,10
143 Direction/administration comme pourcentage
du total 5,4% 7.9%
144 Coiits de gareivente de biilets par voyageur doliars 3,06 316
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Tableau D 19 : 300 kmlh MOT Repartltlon de la clientéle

25 juillet 54 " ETUDE DU SYSTEME DE’ TRAiN RAPIDE ETABL!SSEMENT BES colTs

REPARTITION DE LA CLIENTELE Composite {via Mirabel) a4 300 km/h MOT
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
30 Chlientéle sur le trongon Co miltions 5.0, 5.0,
302 Clientéle entre les trongons miflions s.0. s.0.
303 Trafic aéroportuaire mitlions s.0. 5.0,
304 [A] Nombre total de voyageurs possibles miition 6,65 10,67
305 Voyageurs non transportés en périodes :
de pointe milfion 00N {0,11) 10% des voyageurs
308 Voyageurs supplémentaires million 0,00 0,00 0.0% des voyageurs
307 Nombre net de voyageurs miltion 6,59 10,56
RECETTES - VOYAGEURS
308 Estimation des recettes initiales de transport miltions § 550,35 940,12
309 TVPTPS . miltions 3 {42,74) (73,01} 7.8% des recelies
310 Estimation des recettes nettes de taxes milfions 3 507,61 85711
n Prix du transport en premiére classe millions $ 0,00 0,00 0,0% des recelies
312 Vernte de nourriture/boisson miliions 3 0,00 0,00 0,00 par voyageur
313 Receltes prévues en périodes de pointe millions $ (5,08} (8.67} 1,0% des recefies
314 Recettes brutes finales miltions $ 502,54 858,44
VOYAGEURS - KILOMETRES
315 Clientéle sur les trongons milliards 250 407
318 Clientéle entre les trongons mitliards 010 0,15
317 Trafic aéroportuaire : . milliards cl-gessus  ci-dessus
318 Total 2,59 422
319 Voyageurs-kilométres prévus en
périodes de pointe mifliards {0.03) (C.04) 10% des voyageurs-kim
320 Voyageurs-kilométres supplémentaires mitliards 0,00 0,00 0.0% des voyageurs-km
321 Total des voyageurs-kilomeétres miiftards 256 418
32 Langueur moyenne des parcours km 30 396
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Tableau D.20 : 300 km/h, MOT : Données sur I'emploi

25 Julliet 94 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
DONNEES SUR L'EMPLOI Composite (via Mirabel) 4 300 km/h MOT
Total Total Québec Québec
Sefaire Année Année Annéde Annde
moyen 2005 2025 2005 2025
401 Equipe de train 57 500 =] 131 36 a7
402 Répartiteurs 50 600 24 24 12 12
403 Gestion/administration/professionnel 58324 3687 415 168 192
404 Personnel de gare 35839 38 46 9 11
405 Métiers meécaniques/qualifies 38402 21 7 B 128
408 Métiers d'entretienfqualifiés 36340 285 305 K 7=
407 Total de la main-d'oeuvre squalifiées 47175 1022 1219 386 4668
408 Personnel des services du bord 3453 123 182 47 66
409 Personnel des ventes 29007 81 106 8 36
410 Autres senvices a [a clientéle 29 586 11 17 4 &
414 Personnel de soutien 34206 28 33 14 16
412 Manosuwres de gare (divers) 24881 17 139 28 34
413 Personnel d'entretien du matériel non gualifié 30 603 15 2 B 11
414 Personnel dentretien de fa voie non qualifié 30 59 63 30 32
415 Nettoyeurs 24270 160 por. 74 9B
416 Total de ia main-d'oeuvre «non
qualifiées 27881 593 786 232 =7
417 Total de 1a main-d'oeuvre «sans
affectation» ‘ 0 0 W] O
418 Total général de emploi 40088 1615 2006 618 762
419 Total de 1a main-d'ceuvre «qualifiées
en Ontario 6836 =3
420 Total de la main-d'ceuvre enon
qualifiées en Ontario 361 489
421 Total de la main-d'oeuvre ¢sans
affectation» en Ontario 0 8]
422 Total général de I'empioi en Ontario == 2] 1243
423 Total de la main-d'oeuvre «qualifiées
au Quebec 386 456
424 Total de la main-d'ceuvre «non
qualifiee» au Québec 32 297
425 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectation» au Québec o] 0
426 Total général de I'empioi au Québec 618 762
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Tableau D.21 : 300 km/h, MOT : Ventilation des colts d'exploitation

25 jiliet94 - ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES GoUTS
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Composite (via Mirabel) a 300 km/h MOT
Total Total Québec Québec
Anngs Année Année Année
2005 2025 2005 2028
501 [A] CLIENTELE 8,6 108 s.0. 5.0.
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES 5025 B858.4 168,68 2880
503 Paiements aux agences de voyages 216 47,2 83 15,8
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 47 8,0 1,86 27
508 Recettes disponibles pour I'exploltant
du systéme de train rapide 470,2 BOG,2 1578 2608
EMPLOYES ITINERANTS
904 Tatal des employés 1815 2005 618 782
905 Employés squalifiés» 1022 1218 386 466
906 Employés «non gualifiés» o83 786 32 =7
907, Employés en Ontaric 988 1243
808 Employés au Québec 618 762 618 782
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
508 Masse salariale de |la main-d'oeuvre qualifiée 482 57,4 189 227
507 Masse salariale de la main-d'oeuvre non qualifiée 165 219 83 83
508 Cotisations sociales 54 8,7 21 26
509 Provisions pour régime de pension 43 80 1.8 23
Matériaux/services achetés
510 Electricité 170 37 36 49
511 Publicité/promotion 101 101 35 35
512 Senvices d'entretien de l'infrastructure 11.1 8,6 32 25
513 Matérielffournitures d'infrastructure 13 135 04 38
514 Matériel/ffournitures de matériel roulant 99 14,7 49 7.3
515 Télécommunications/services informatiques 8,7 13,7 3.0 47
516 Senvices d'assurance/droits de concession 80 72 1.7 2.1
517 Nourriture/divers 11 1,7 0.4 0,86
518 Matérieis/services imprévus 329 34,4 145 151
518 Eventualités 125 153 45 55
520 TOTAL DES COUTS D'EXPLOITATION 185,6 2348 89,1 86,1
521 BENEFICES D'EXPLOITATION 2846 568,3 5.0, s.0.
509 RATIO COUTS-RECETTES 253 342 s.0. s.0.
522 Colits d'exploitation {Ontario) 1164 1488
523 Coilts d'exploitation (Québec) 89,1 88,1
colTs DIMMOBILISATION initiaux Continus Total
524 Total dépensé au Québec o 1 230,46 80,55 129102
525 Total dépensé en Ontario 282177 80,55 288233
526 Total dépensé dans le reste du Canada 151,36 0.00 151,36
527 Total dépensé dans le reste du monde 783,79 0,00 783,79
528 Répartition géographique 4 venir 960,00 561,70 1521,70
529 Vaieur résiduelle non répartie dans les régions 0,76 0,00 078
530 Total des coiits d'immobilisation 594815 682,81 - B 630,25
531 Total dépenseé pour la main-d'oeuvre qualifiée 182591 0,00 162591
532 Total dépensé pour la main-d'csuvre non qualifiée 421,14 0,00 421,14
£33 Total dépensé pour le matériel 288086 83281 356366
534 Total dépensé pour les instaliations 1 020,25 0,00 102025
535 Valeur résidueile non répartie entre les catégories :
de dépenses {0.00) 0,00 (0,00}
536 Total des colits d'immobilisation 5948 15 682,81 6 630,85

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
{A L'EXCEPTION DES RECETTES)

537 Total dépensé au Québec [Cetts ligne n'sst définie que pour iss tabieaux par annés]
538 Total dépensé en Ontario {Cette ligne n'est définia gtie pour 16 tableaux par annés]
539 Total dépensé dans le reste du Canada [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par anncésf
540 Total dépensé dans le reste du monde [Ceite ligne n'est définio gue pour les tablsaux par année]
541 Répartition géographique & venir [Cette ligne n'sst définie que pour iss tableaux par annde]
542 Vaieur résiduelle non répartie entre les régions [Cette ligne n'ast définie que pour les tableaux par annés]
543 Fotal [Cette ligne n'ast définie que pour les tableaux par annés]
910 MOUVEMENTS DE TRESQRERIE [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annde]
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Tabieau D.22 : 300 km/h Québec-Toronto : Colits d'immobilisation

jacitsa - . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
SOMMAIRE DES cOU0TS D'IMMOBILISATION Composite (via Mirabel) & 300 km/h trongon QT
Services
profes- Eventua--
Colits de base sionneis iités Total

201 Emprise 20317 2184 24,32 245,33
202 Travaux de terrassement/plateforme 1 062,88 258,96 155,43 1 481,27
203 Ponts 456,13 8262 45,61 584,37
204 Croisements étagés 796,33 150,80 119,45 106658
205 Autres instailations ’ 76,08 16,29 283 115,20
206 Voie 667,75 101,83 3464 804,22
207 Réseau de distribution d'électricite 506,17 9585 75,92 87784
208 Gares 282,00 51,08 28,20 361,28
208 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares) 0,00 0,00 0,00 0,00
210 Signalisation 352,82 80,39 5282 488,14
211 Communications 155,58 x.45 2334 21437
212 Installations d'entretien du matériel 147,48 13,69 2053 181,74
213 Installations d'entretien de l'infrastructure 102,13 0,00 0,00 102,43
214 Systémes d'informationfvente des billets 3817 0,00 0,00 36517
215 Matériel roulant 103733 21,11 101,58 1 230,00
216 Mise en service 0,00 8418 0,00 84,18
217 Administration 75,26 0,00 0,00 75,26
218 Démarrage et formation 5570 0,00 0,00 86,70
218 TOTAL DES cOUTS DIMMOBILISATION

INITIAUX 801292 108410 708,75 780585
220 Besoins supplémentaires du parc année 2009 3 unités 8000
221 année 2013 5 unités 120,00
) ’ année 2017  3unités 90,00
223 année 2021 3 unités 80,00
24 ) Total 14 unités 330,00
25 Révisions du matériel routant total, anndes 2005-2025 406,48
226 Renouvellement de l'infrastructure fotal, années 2005-2025 0,00
227 Autres coiits d'immobilisation continus total, années 2005-2025 16088
228 Contre-vénfication des coits dimmobilisation initiaux 0,60
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Tableau D.23 : 300 km/h, Québec-Toronto : Ventilation des colits d'exploitation

i26juitetss ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
VENTILATION DES COUTS D'EXPLOITATION Composite (via Mirabel) a 300 km/h trongon QT
Eventua- Estimation des colls Estimation de Part dis
fités {milfions $) lempioi Quehec
2005 2025 2005 2028 2008
EXPLOITATION DES TRAINS
101 Equipe de train 50% 8,16 12,34 127 171 B2%
102 Cofilts de [a demande d'électricité ’ 25% 9,43 12,26 — e 37%
103 Consomration d'électricité 2.5% 1232 17,890 - - E5%
104 Centre de commande 5.0% 1,91 1,91 32 32 8%
105 Administration/supenvsion du transport 5.0% 1.70 1,84 24 27 57%
106 Sous-total 3452 48,36 183 230 &%
SERVICES A LA CLIENTELE
107 Personnel des services du bord 10,0% 8,07 885 142 208 50%
108 Fournitures des senvices du bord 50% 1,47 234 - — 54%
109 Soutien a terre des services du bord 10,0% 1,11 1.62 28 41 S0%
110 Vente de nourriture/boisson 0,0% 0,00 0,00 - — -
1 Exploitation des gares 10,0% 17,70 1915 221 283 6%
112 ATMAvente des billetsAransactions de
réservations 50% 11,74 18,45 - - B0%
113 Ventes par téléphone/au comptoir 5.0% 3,88 504 108 142 ER%
114 Dépenses de publicité et de prometion 5.0% 1295 1285 - - 47%
115 Administration/supervision des services
a la clientéle 5,0% 7,76 917 118 136 &%
116 Sous-total 62.69 7757 616 788 A7%
ENTRETIEN DU MATERIEL _
117 Entretien courant/main-d'oeuvre 5,0% 12,3 1751 245 348 5%
118 Entretien courant/matériel 50% 1250 18,27 - - B%
118 Gros entretien (inclus dans les colits
d'immobilisation) - - - - - -
120 Nettoyage 5.0% 8,03 10,86 262 355 4%
121 Administration/supenvision de 'entretien 5,0% 3987 5,08 83 74 BO%
122 Sous-total 36,81 51,71 570 782 51%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE
123 Entretien courant 15.0% 2335 30,73 481 512 46%,
124 Services achetés 15,0% 1557 1203 - - 489%
128 Matériel 10,0% 1,76 1756 - - A%
126 Remplacement programmeé (aprés 2025) ' - - - - -
127 Administration/supervision de 'entretien 5,0% 8,28 854 119 . 123 5%
128 Sous-total 54,96 6885 800 635 4%
DIRECTION/ADMINISTRATION
128 Main-d'ceuvre &f questions connexes 5,0% 11,40 12,711 161 180 7%
130 Autres 50% 8,70 8,70 - - 3%
131 Sous-total 20,10 21,41 161 180 55%
ASSURANCE/TAXES/IAUTRES
132 Assurancefréclamations 0,0% 8,50 16,54 - - 5%
133 Taxes fonciéres 100% 6,50 850 - - B5%
134 Droits de concession 10,0% 5.0, 8.0, - -
135 Sous-total 15,00 17,04 0 ¥ 68%
135 EVENTUALITES 7.3% 16,38 1983 - - 50%
137 TOTAL 240, 46 02,77 2128 2615 0%
138 Total : composante du Québec 119,40 147,86 1092 1 321
139 Total : composante de I'Ontario 121,08 15491 1037 1294
140 {Gros entretien incius dans les coilts
d'immobilisation) 0,00 1440
141 Entretien courant du matériel par rame-kilométre dollars 1,85 183
142 Entretien de l'infrastructure par route-kilométre milliers $ 5275 8817
143 Direction/administration comme pourcentage
du total 9.0% 7.6%
144 Coltts de gareivente de billets par voyageur dollars 3,76 303

D-25



301
302
303
304
305

306
307

308
308
30
3N
312
313
314

318
Eh ]
3%7
318
319

320
321

322

Tableau D.24 : 300 km/h, Québec-Toronto : Répartition de la clientéle

26 juiliet 94 . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

REPARTITION DE LA CLIENTELE

CLIENTELE
Clientéle sur le trongon
Clientsle entre les trongons
Trafic aéroportuaire

[A] Nombre total de voyageurs possibles

Voyageurs non transportés en périodes
de pointe
Voyageurs supplémentaires

Nombre net de voyageurs

RECETTES - VOYAGEURS
Estimation des recettes initiales de transport
TVPITPS
Estimation des recettes nettes de taxes
Prix du transport en premiére classe
Vente de nourriture/boisson
Recettes prévues en périodes de painte
Recettes brutes finales

VOYAGEURS - KILOMETRES
Clientéle sur les trongons
Clientéle entre les trongons
Trafic aéroportuaire
Total
Voyageurs-kilometres préwus en
périodes de pointe
Voyageurs-kilométres supplémentaires
Total des voyageurs-kilométres

Longueur moyenne des parcours

Composite (via Mirabel) & 300 km/h trongon QT
Année Année )
2005 2025
millions 5.0 $.0
milllons s.0. 5.0
miltions 5.0. 5.0.
million 885 1407
million (0,09) (0,14} 1,0% des vovageurs
rmiflion 0,00 a.00 0,0% des voyageurs
million 8,77 13,93
millions $ 7126809 121247
miltions § " (58,46) (99,38) 82% des recolles
milfions § 65423 111308
miltlons $ 0,00 0,00 0.0% des recefles
millions $ 0,00 0,00 0,00 par voyageur
millions § (6,54} (11,13) 10% dos recsifes
miltions § B4769 110196
milliards - 2585 477
miltiards 0,31 0,50
milfiards ci-dessus  ci-dessus
327 527
milliards (0,03) (0.05) 10% cfes voyageurs-km
milliarcts 0,00 0,00 0,0% das voyageurs-km
milliards 323 5,22
km 360 375
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Tableau D.25 : 300 km/h, Québec-Toronto : Données sur I'emploi

[ D : - ‘ . N - . o L \

26 juillet®4 . . - “ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

DONNEES SUR L'EMPLOI Composite (via Mirabel} 4 300 km/h trongon QT

Total Total Québec Queéhes
Salfaire Année Année Année Année
mayen 2005 2025 2005 2025

40 Equipe de train 57500 127 17 &7 85
402 ‘Répartiteurs 50800 a2 32 20 20
403 Gestion/administration/professionnel 58 324 428 479 223 248
404 Personnel de gare 35038 %5 66 =) 30
405 Métiers mécaniques/qualifiés 39 402 278 383 132 181
406 Métiers d'entretien/qualifiés 36 349 328 425 184 165
407 Total de la main-doeuvre «qualifiée» 46 489 1318 1556 650 760
408 Personnel des services du bord 31 453 156 227 78 108
409 Personnel des ventes 20007 109 142 55 71
410 Autres services a la clientéle 26858 14 21 7 10
419 Personnel de soutien 34 208 55 65 41 49
412 " Manoeuvres de gare (divers) 24 881 165 197 78 S0
413 Personnel d'entretien du matériel non qualifié 30603 20 28 10 14
414 Personnel d'entretien de Ja wie non qualifié 30603 82 a7 53 56
415 Nettoyeurs 24270 209 292 123 163
416 Total de la main-d'oeuvre «non

qualifiées» 27984 810 1060 447 561
417 Total de la main-d'ceuvre «sans

affectations 0 O [(#)] G
418 Total général de I'emploi 39444 Z128 2613 1082 1321
419 Totat de la main-d'oeuvre squalifiées

en Ontario 668 796
420 Total de la main-d'oeuvre «non

qualifiées en Ontario 368 488
421 ‘Total de la main-d’oeuvre ssans

affectation» en Ontario 0 9]
422 Total général de {'emploi en Ontario 1037 1204
423 Total de la main-d'oeuvre «qualifiées

au Québec 650 760
424 Total de la main-d'ceuvre «non

qualifiées au Québec 442 561
425 Total de la main-d'oeuvre «sans

affectation» au Québec 0 0
426 Total général de I'emplot au Québec 1002 1321
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Tableau D.26 : 300 km/h, Québec-Toronto : Mouvemerits de trésorerie

ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

1 aolt 94
TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Composite (via Mirabel) a 300 km/h trongon QT
Total Total Québsc Québec
Année Année Année Anngée
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE 88 13¢ 5.0, 5.0.
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEES . 8477 11020 202 S07.0
503 Paiements aux agences de voyages B85 80,6 165 279
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 6.1 103 28 48
505 Recettes disponibles pour I'exploitant
du systéme de train rapide 606,0 10310 2729 4744
EMPLOYES ITINERANTS
804 Total des employés 2128 2615 1092 1321
965 Employes «qualifiés» 1318 1556 650 760
906 Empiloyés «non qualifiés» 810 1080 442 561
807 Empioyés en Ontario 1037 1204
908 Employés au Québec ’ 1092 1321 1092 1321
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
508 Masse salariale de la main-d'oeuvre qualifiée 613 723 308 fc.s9r
507 Masse salariale de la main-d'oeuvre non qualifiée 2.7 286 12,4 158
508 Cotisations sociales 71 87 386 4.4
508 Provisions pour régime de pension 63 76 32 38
Matériauxiservices achetés
510 Electricité 21,7 30,2 7.7 105
511 Publicité/promotion 130 130 6.1 a1
512 Services d'entretien de l'infrastructure 156 12,0 6.7 7.0
513 Mateériel/fournitures d'infrastructure 18 17.6 08 8.0
514 Materielfournitures de matériel roulant 125 183 6,2 91
515 Téiécommunications/services informatiques 11,7 18,5 59 8%
516 Senvices d'assurance/droits de concession 85 105 42 54
517 Nourriture/divers 15 23 0.8 1.2
518 Matérielsiservices imprévus 405 424 29 218
519 Eventualités 164 198 82 2.7
520 TOTAL DES COUTS D'EXPLOITATION 2405 3028 1184 1479
521 BENEFICES D'EXPLOITATION : 3655 7283 s.0. 5.0
909 RATIO COUTS-RECETTES 252 34 s.o. 5.0
522 Cofts d'exploitation (Ontario) ' 1211 1549
523 Coits d'exploitation (Québec) 1194 14758
co0TS D'IMMOBILISATION Initiaux Confinus Total
524 Total dépensé au Québec 228294 80,49 236043
525 Total dépensé en Ontario 3081,3 80,48 313185
526 Total dépensé dans le reste du Canada 209,37 000 20037
527 Total dépensé dans ie reste du monde 102543 .00 102543
528 Répartition géographique a venir 1.230,00 699,36 182036
529 Valeur résiduelle non répartie dans les régions 0,76 G,00 0,76
530 Total des colts d'immobilisation 780585 860,35 8 666,19
531 Total dépensé pour la main-d'ceuvre qualifiée 212404 o000 212404
532 Total dépensé pour la main-d'cewvre non qualifiée 54752 0,00 54752
£33 Total dépensé pour le matériel 3 806,61 860,35 4 666,95
534 Total dépensé pour les installations 132768 0,00 132768
£35 Valeur résiduelie non répartie entre les catégories
de dépenses 0,00 0,00 0,00
536 Total des coiits d'immobilisation 7 805,85 860,35 8 666,19

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
(A L'EXCEPTION DES RECETTES)

537 Total dépensé au Québec [Celte ligne n'est définie que pour les tableaux par annéal
538 Tatal dépensé en Ontario [Cette ligne n’'est définie que pour les tableaux par annds]
539 Total dépensé dans le reste du Canada [Cetto ligne n'est définie que pour les tableaux par annés]
540 Total dépensé dans le reste du monde [Cette ligne n'sst définie que pour Ies tableaux par annés]
541 Répartition géographique a venir [Cotte lighe n'ast définie que pour les tableaux par annés]
542 Valeur résiduelle non répartie entre les régions {Cette ligne n'est définie que paur les tableaux par année}
543 Total [Cstte lighe n‘est définie qus pour las tableaux par annéel
810 MOUVEMENTS DE TRESORERIE {Cette ligne n'est définie que pour Ies tableaux par anngs|
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Tabieau D 27 250 km.'h corr:dor Québec-Wmdsor Repartmon de la clsentéle

Soct. 84 '. : E’TUDE DU SYSTEME DE TRAIN: RAPIDE ETABL!SSEMENT DES CGU"%”S
REPARTITION DE LA CLIENTELE Composite (via Dorval) & 250 km/h corridor QW
Année Annge
2005 2025
CLIENTELE
361 Clientéle sur le trongon millions 8.0 8.0
302 Clientéle entre les trongons miflions s.0. s,
303 Trafic aéroportuaire millions 5.0. 5.0,
304 [A] Nombre total de voyageurs possibles miilion 11,58 17,96
308 Voyageurs non transportés en périodes
de pointe . miliion {0,12) {0,18) 1,0% des voyageurs
306 _ Voyageurs supplémentaires miltion 0,00 0,00 0,0% des voyagours
307 Nombre net de voyageurs million 11,46 17.78
RECETTES - VOYAGEURS
308 Estimation des recettes initiales de transport millions 83393 134887
309 TVPTPS miitfons § (8542) {10583) 7.8% des receties
310 Estimation des recettes nettes de taxes miltions $ 76851 124303
31t Prix du transport en premiére classe millions § 0,00 0,00 0,0% dss recelfes
312 Vente de nourriture/boisson miliions 3 0,00 0,00 0,00 parvoyageur
313 Recettes prévues en périodes de pointe millions 3 (7,68} (12,43) 1,0% des recettes
314 Recettes brutes finales millions § 780,82 123080
VOYAGEURS - KILOMETRES
315 Clientéle sur les trongons milliards 336 536
318 Clientdle entre les trongons milfiards 0,46 0,73
317 Trafic aéroportuaire mifliards ci-dfessus  ci-dessus
318 Total 382 6,09
319 Voyageurs-kilométres prévus en .
périodes de pointe militards (0,04 (0,08) 1,0%  dBs voyageurs-kim
320 Voyageurs-kilométres suppiémentaires millfards 0,00 0,00 0,0%  das Voyagers-Kim
321 Total des voyageurs-kilométres milliards 378 6,03
322 . Longueur moyenne des parcours km 330 339
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Tableau D.28 : 250 km/h, corridor Québec-Windsor : ExplontatloanecettesICoﬁts

suct.sl

ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLiSSEMENT DES COUTS

EXPLOITATION/RECETTES/COUTS

Composite (via Dorval) a 250 km/h corridor QW

CLIENTELE
Nombre ajusté de voyageurs
{sans dupiication)
Longueur moyenne des parcowrs
Voyageurs-kilométres

STATISTIQUES D'EXPLOITATION
Longueur du fracé
Voyages (aliers simples)
Rames-iilométres
Sieges-kilometres
Rames du parc actif
Litilisation moyenne des rames
Facteur d'utilisation moyenne
Consommation totale d'énergie
Total de f'empici

RECETTES-VOYAGEURS
Recettes aprés rectification
Commission d'agence
Prélévement sur carte de crédit
Recettes nettes

coUTS D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN
Exploitation des trains
Services 4 ka clientéle
Entretien du matériel
Entretien de Finfrastructure
Direction/administration
Assurancefaxes/autres dventuaiités
Eventualités
Total descolts I’'E & E

BENEFICES D'EXPLOITATION

RATIO-COUTS-RECETTES

Ratio receites nettes-coits dE & E
Coldt dE & E par rame-km

Colt d'E & E par siége-km

Colt d'E & E par voyageur

Colt d'E & E par voyageur-km
"Recettes nettes par voyageur
Recettes nettes par voyageur-km

CoUTS D'IMMOBILISATION
Colits de démarrage/administration/
formation/autres colts accessoires
Construction de woie
Construction de gares
Construction d'instailations d'entretien
Acquisition de matériel rouiant
Total des coiits d'immaobilisation
initiaux

Total des coiits d'immobilisation continus

Coflts d'immobilisation inttiaux par route-km
4 Texception du MR)

Recettes nettes
ColtsdE&E
Emploi

Anhnée Année
2005 2025
millions
11,5 178
km 330 332
milliards 38 6,0
kilométres 1228 1228
milliers 242 341
millions 183 273
milliards 54 77 282 par rame
unités & 86
k-km/année 257 318
70% 78%
gigaWhmh 320 452
2622 3157
millions $ 760.8 12306
millions $ {418} (87,71 5,.8% des receltes bristes
millions $ (7.1} (11,9) 0.9% does recetfes brutes
millions $ 711.8 11514
[Total de 'emplai]
millions $ 323 51.7 264 328
millions $ 76,7 842 784 980
millions $ 389 535 568 80c
mitlions § 88,3 841 784 826
millions 3 242 55 219 241
millions § 183 2.1 o s}
millions $ 18,7 x8 - -
millions $ 2852 B8 2622 3157
42687 7985
250 326
dolfars 14,79 1292
cents 525 4,58
dolars 2488 19,85
cents 754 585
doliars 86210 64,75
conts 18,82 18,08
millions $ 2602
millions $ 73551
millions $ 513
millions $ 3093
millions $ 15459
millions $ 100406 au cours de la période de 1995 a 2006
millions $ 11268 au cours de ja période de 2007 a 2025
millions $ 692
2005 Qe 2005 Ont 2025 Qc 2025 Ont
257,02 45483 415,90 735,49
107,698 177,49 13266 220,25
1018 4 603 1247 1810
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Tableau D. 29 350 kmi/h, comdor Quebec«Wmdsor Repartstlon dela cilentele

6 oct. 54 o ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE ETABLISSEMENT DES colTs
REPARTITION DE LA CLIENTELE Composite {via Mirabel) a3 350 km/h corridor QW
Année Année
2005 2025
CLIENTELE
301 Clientéle sur le trongon millions S.0. $.0.
302 Clientéle entre les trongons millions 5.0 s.0.
303 Trafic aéroportuaire miflions 5.0. s.0.
304 [A] Nombre total de voyageurs possibles mitiion 12,64 20,10
308 Voyageurs non transportés en périodes : _
de pointe mitlion {013) (0,20) 1,0% d8s voyageurs
306 Voyageurs supplémentaires mitlion 0,00 0,00 G,0% des voyageurs
307 Nombre net de voyageurs mitlion 1251 18,80
RECETTES - VOYAGEURS
‘308 Estimation des recettes initiales de transport millions 3 96592 159296
309 TVPTPS mitlions $ (75,78) (12491 7.8% das recefles
310 Estimation des recettes nettes de taxes millions $ 890,15 146805
311 Prix du transport en prerniére classe millions 3 0,00 0,00 0,0% das recelies
a2 Vente de nourriture/boisson millions $ 0,00 0,00 0,00 par voyageur
313 Recettes prévues en périodes de pointe miflions § - (8.90) {14,68) 1.0% dos receftos
314 Recettes brutes finales millions $§ 831,25 148337
VOYAGEURS - KILOMETRES
315 Clientéle sur les trongons mifliards 3,81 8,19
316 Clientéle entre les trongons mifliards 053 0,84
347 Trafic aéroportuaire milliards ci-dessus  ci-dessus
318 Total 434 703
319 Voyageurs-kilométres prévus en
péricdes de pointe milfiards (0,04} .07} 1.0% des voyageurs-km
320 Voyageurs-kilométres supplémentaires milliards 000 0,00 0.0% das voyageurs-km
321 Total des voyageurs-kilomeétres milliards 430 6,06
322 L.ongueur moyenne des parcours km 344 350

D-31



Tableau D.30 : 350 km/h, corridor Québec-Windsor : Exploitation/Recettes/Colts

1 aoiit 94 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
EXPLOITATION/RECETTES/COUTS Composite (via Mirabel) a 350 km/h corridor QW
Annéde Année
2005 2025
CLIENTELE
1 [A] Nombre ajuste de voyageurs millions
(sans duplication) 125 1908
2 Longueur moyenne des parcours km 344 350
3 Voyageurs-kilométres milliards 43 7.0
STATISTIQUES D'EXPLOITATION
4 Longueur du tracé kilométres 1234 1234
5 Voyages (allers simples} milliers 21.4 3NS5
8 Rames-kilométres millions 175 %4
7 Siéges-kilométres milliards g3 91 358 parrame
8 Rames du parc actif unites 50 86
g Litilisation moyenne des rames k-km/année 380 385
10 Facteur d'utilisation moyenne 85% 76%
11 Consommation totale d'énergie gigaWh 541 783
12 Total de l'emploi ' 2749 3375
RECETTES.VOYAGEURS
13 Recettes apres rectification miflions $ 8812 14534
14 Commission d'agence millions $ (48,5) {(79.9} 5,5% das recetles brules
15 Prélévemert sur carte de crédit millions $ (8.3) {136} 0,9% des recettes brutes
18 Recettes nettes millions $ 8245 13568
CoUTS D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN [Total ge Femploi}
17 Exploitation des trains millions $ 52,4 70,9 228 27
18 Services a la clientéle millions $ 815 1,7 808 1033
12 Entretien du matériel miilions $ 43,2 877 732 1008
20 Entretien de Tinfrastructure rillions $ 1 ot.7 787 833
21 Directionfadministration rillions $ 242 57 215 244
2 Assuranceftaxes/autres évertualités millions $ 183 213 8] G
23 Eventualités millions $ 217 248 - -
24 Total des coGis d'E& E millions $ 3214 4038 2749 3375
25 BENEFICES D'EXPLOITATION 503,2 56,0
28 RATIO-COUTS-RECETTES
27 Ratio recettes nettes-colts (E& E 257 337
28 Colt 4'E & E par rame-km dollars 1836 15,89
29 Colt 'E & E par siége-km cents 513 4,44
30 Coilt d'E-& E par voyageur doliars 5.6 20,20
31 Colt d'E & E par voyageur-km cents 7.48 5,80
32 Recettes nettes par voyageur doliars 6591 68,33
33 Recettes nettes par voyageur-km cents 19,18 19,53
CcoUTS D'IMMOBILISATION
34 Colts de démarrage/administration/
formation/autres colits accessoires . millions $ 2681
35 Construction de voie millions $ 76015
% Construction de gares millions $ 4357
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 330,56
38 Acquisttion de matériel roulant millions $ 15810
39 Total des coits d'immobilisation
initiaux millions $ 103070 au cours de la période de 7995 & 2006
40 Total des coits d'immobilisation continus millions $ 11768 au cours de la période de 2007 a 2025
41 Colts d'immobilisatton initiaux par route-km
a Fexception du MR) millions $ 707
2005 Qc 2005 0Ont 2025 Qe 2025 Ont
801 Recettes neites 2755 526,96 489,25 8156
902 Colts dE&E 128,80 19255 160,50 24334
803 Emploi 11368 1612 1388 1887
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Tableau D 31 300 kmih corridor Québec-Windsor via Dorval : Explmtatloanecettestouts

éuct. 84 ETUBE DU SYSTEME DE “TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS

EXPLOITATION/RECETTESICOUTS  Composite {via Dorval) 4 300 km/h corrider QW

Année Année
2005 2025
CLIENTELE
1 [A] Nombre ajusts de voyageurs millions
{sans duplication) 123 18,7
2 Longueur moyenne des parcours km 338 342
3 Voyageurs-kilométres milliards 42 87
STATISTIQUES D'EXPLOITATION
4 t.ongueur du tracé kilométres 1228 1228
5 Voyages (allers simples) -milliers 208 33
6 Rames-kilométres millions 18,7 24,4
7 Siéges-Kilometres milliards 6,0 8,7 358 parrame
& Rames du parc actif untés 50 a8
9 Utilisation moyenne des rames k-km/année , 333 358
10 Facteur d'utilisation moyenne T0% T1%
1 Consommation totale d'énergie gigaW/h 406 &2
12 Total de l'emploi 2730 3397
RECETTES-VOYAGEURS
13 Recettes aprés rectification mitlions § ge08 14561
14 Commission d'agence mitlions $ (47.3) {80,1) 55% das recettes bruies
15 Prélevernent sur carte de crédit millions $ 81 {13,7) 0,9% des receltes brulss
16 Recettes nettes millions $ 8054 13624
COUTS D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN [Total de 'emploif
17 Exploitation des trains millions $ 441 5o8 3 209
18 Services & la clientele millions $ 81,0 101.4 812 1042
19 Entretien du matériel millions $ 455 653 708 1008
20 Entretien de Tinfrastructure millions $ 72,2 e0,3 784 832
21 Directionfadministration millions $ 242 58 218 246
) Assuranceftaxesfautres éventualités millions $ 183 213 o} 0
23 Eventualités millions § 208 243 - -
24 Total des cofits d'E & E millions $ 3082 388.4 2730 3397
25 BENEFICES D'EXPLOITATION 402 a740
6 RATIO-COUTS-RECETTES
27 Ratio recettes nettes-colts dE& E 263 35
28 Colt ¢E & E par rame-km dollars 18,37 15,82
29 Colt d'E & E par siége-km cents 513 445
30 Colt ¢'E & E par voyageur dollars 24,81 19,75
31 Coit d'E & E par voyageur-ian cents 738 577
32 Recettes nettes par voyageur dollars 85,28 689,27
33 Receftes nettes par voyageur-km cents 18,40 2023
COUTS D'IMMOBILISATION
34 Cofiits de démarrage/administration/
formation/autres colits accessoires millions $ 2683
35 Construction de wie millions 77510
36 Construction de gares millions $ 51,7
37 Construction d'installations d'entretien millions $ 3268
38 Acquisition de matériel roulant millions $ 1530,0
39 Total des codts d'immobilisation
initiaux millions $ 103979 au cours de la période de 1995 & 2006
40 Total des coiits d'immobilisation continus millions $ 12275 au cours de la période de 2007 & 2025
41 Colts d'immaobilisation initiaux par route-km
a I'exception du MR) millions $ 722
2008 Qc 2005 Ont 2025 Qe 2025 Cmt
a0 Receftes nettes 200,18 515,23 488,73 873,65
9G2 ColtsdE& E 114,50 188,78 143,64 240,71
903 Emploi 1063 1667 1328 2089
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Tab!eau D. 32 300 krnlh MOT via Dorval Exp!oatatroanecetteleoats

6 oct, 94 '_ .~ ETUDEDU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - éTABLlSSEMENT DES co0Ts

EXPLOITATIONIRECETTESICOﬂTS

CLIENTELE
i [A] Voyageurs
(sans duplication}

2 Longueur moyenne des parcours
3 Voyageurs-kilométres
STATISTIQUES D'EXPLOITATION
4 Longueur du tracé
5 Voyages (allers simples)
6 Rames-kiloméires
7 Sieges-kilometres
8 Rames du parc actif
g Utilisation moyenne des rames
10 Facteur d'utilisation moyenne
1 Consommation totale d'énergie
12 Total de Femnploi
RECETTES-VOYAGEURS
13 Recettes aprés rectification
14 Commission d'agence
18 Prélévement sur carte de crédit
16 Recettes nettes
colUTs D'EXPLOITATION ET
D'ENTRETIEN
17 Explottation des trains
18 Senvices a la ciientéle
19 Entretien du maténiel
20 Entretien de linfrastructure
21 Direction/administration
22 Assuranceftaxes/autres éventualités
23 Evertualités
24 Total des colits ¢'E & E

25 BENEFICES D'EXPLOITATION
2% RATIO-COUTS-RECETTES

27 Ratio recettes nettes-colts 'E & E

28 Colt d'E & E par rame-km

29 Colt d'E & E par siége-km

30 Colt dE & E par voyageur

31 Colit 4'E & E par voyageur-km

32 Recettes nettes par voyageur

33 Recettes nettes par voyageur-km

COUTS D'IMMOBILISATION

34 Coiits de démarrage/administration/
formationfautres colits accessoires

35 Construction de voie

%6 Constniction de gares

37 Construction d'installations d'entretien

38 Acquisition de matériel roulant

3 Total des couts d'immobilisation
initiaux

40 Total des coiite d'immobilisation continus

41 Coiits dimmobilisation inftiaux par route-km

a l'exception du MR)

Composite (via Dorval) a 3006 km/h MOT
Année Annae
2005 2025
millions
7.08 1152
km 37 385
milliards 268 4,43
kilométres 610 610
milliers 10,32 15,64
millions 10,78 15,82
milliards 3.86 5,66 358 par rame
unités AN 41
k-kmi/année 348 386
70% 78%
gigaW/h =8 3m
1620 2038
miilions $ 545,63 842 66
millions $ (30,01} (51,85) 55% des recettes brutes
miliions $ (5.12) (8,84) 0,9% s receftes brutes
miliions $ 51050 881,98
[Total de F'empioif
millicns $ 2758 3747 144 186
millions $ 51,67 64,21 475 823
millions $ 28,98 41,66 434 812
millions $ 39,29 50,75 432 450
millions $ 16,35 1752 135 152
millions $ 11,80 12,75 o] 0
millions § 12,55 15,47 - -
millions $ 187,85 23982 16820 2038
32266 64215
272 3,68
dollars 17,43 15,16
cants 487 424
dollars 26,48 2081
cents 7.00 5,41
doltars 71,88 78,54
cents 19,01 19,89
millions $ 187,40
millions $ 4 162,67
millions $ 44414
millions $ 243,683
millions $ a30.00
millions $ 584783 au cours de la péricde de 1995 & 2006
millions $ 730,68 au cours de la période de 2007 & 2025
millions $ 8,23
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Tableau D.33 : 300 km/h scénario MOT cofit réduit : Coilts d'irnmobilisaticn

6 oct. 94 S ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN: RAPIDE ETABL[SSEMENT DES coUTs
SOMMA[RE DES COUTS D'IMMOBILISATION Réduits (via Dorval) a 300 km/h MOT
Services
profes- Eventua-
Cofits de base sionneis lités Total

201 Emprise 9476 10,19 11,34 116,28
202 Travaux de terrassement/plateforme 687,23 168,12 103,08 S58 44
203 Ponts 472N B85 66 47,29 605,87
204 Croisements étagés 561 51 106,48 85,08 w307
205 Autres installations 2,05 420 6,02 30,36
208 Voie 43650 66,62 2265 525,76
207 Réseau de distribution d'électricité 33285 6303 4893 445 81
208 Gares 685,00 11,77 8,50 8327
209 Réseau de transport de passagers (inclus dans les gares) 0,00 0.00 C.00 0,00
210 Signalisation 21285 48,50 3183 206,28
211 Communications 8456 255 14,18 130,30
212 Installations d'entretien du matériel 133,04 12,44 18,66 165,04
213 Installations d'entretien de linfrastructure 70,66 4,00 0,00 70,66
214 Systémes dlinformation/vents des billets 25,63 g.00 0,00 25,63
215 Matériel roulant 708,42 62,22 89,36 840,00
216 Mise en senvice 0,00 52,20 0,00 52,20
217 Administration 61,25 .00 0,00 61,25
218 Démarrage et formation 3391 c.00 000 38
219 TOTAL DES COUTS DIMMOBILISATION

INITIAUX : 401705 713,08 466,02 548613
20 Besoins supplémentaires du parc année 2009 4 unités 60,0
221 . année 2013 5 unités 0.0
prr) année 2017 2 unités [Safs}
23 ’ année 2021 4 unités 600
224 Total 15 unités 2700
225 Révisions du matériel roulant total, années 2005-2025 28450
26 Renouveilement de l'infrastructure total, années 2005-2025 0,00
27 Autres coits d'immobilisation continus total, années 2005-2025 111,17
228 Contre-vérification des codts dimmobilisation initiaux 0,00
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Tableau D.34 : 300 km/h, scénario MOT codt réduit : Ventilation des cofits d'exploitation

soct:84 ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES Cc0UTS
VENTILATION DES COUTS D'EXPLOITATION Réduits {via Dorval} 4 300 km/h MOT
Eventua- Estimation des codis Estimation de Part i
fités {miions 3} lempioi Québec
2005 2025 2006 2025 2008
EXPLOITATION DES TRAINS ’
101 Equipe de train 5,0% 6,62 910 g2 126 7%,
102 Coilts de la demande d'électricité 25% 7.28 9,35 - P 10%
103 Consommation d'électricité 2.5% 837 1359 - - 10%
104 Centre de commande 5,0% 1,44 1.44 24 24 5%
105 Administration/supervision du transport 5.0% 1.47 1,68 20 P 5%
106 Sous-total 26,18 35,16 136 173 2%
SERVICES A LA CLIENTELE
107 Personnel des services du bord 10,0% 4,61 8,81 107 158 27%
108 Fournitures des services du bord 5.0% 1,05 1.71 - - 37%
108 Soutien a terre des sendces du bord 10,0% 0,84 1.25 21 32 7%
110 Vente de nourriture/boissen 0,0% 0,00 Q0,00 - [ -
111 Exploitation des gares 10.0% 14,05 1497 136 182 2B%
112 ATMMvente des billetsAransactions de
réservations 50% 8,63 13,80 - - 34%
113 Ventes par téléphone/au comptoir 5,00 285 377 80 106 34%
114 Dépenses de publicité et de promation 5.0% 10,08 10,08 - - 34%
115 Administration/supervision des services
alaclientéle 5,0% 6,20 7,38 0 107 0%
318 Sous-total 48,31 59,75 435 586 3%
ENTRETIEN DU MATERIEL
117 Entretien courant/main-d'ceuvre 5.0% 8,82 12,71 175 253 50%
118 Entretien courant/matériel 5.0% 8,26 13,45 - - 5%
118 Gros entretien (inclus dans les colts
d'immobilisation) - - - - - -
120 Nettoyage 5,0% 537 752 178 248 37%
121 Administration/supenvsion de 'entretien S.0% 355 4,45 36 &8s B09%
122 Sous-{otal 27,00 3517 407 568 7%
ENTRETIEN DE L'INFRASTRUCTURE
123 Entretien courant 15,0% 19,63 2057 322 343 1 4%
124 Services achetés 15,0% 10,31 797 — e 4%
125 Matériel ) 10,0% 1.08 10,82 - . 14%
126 Remplacement programmé {aprés 2025) - - - - - -
127 Administration/supenvision de Fentretien 50% 591 6,13 85 88 Z3%
128 Sous-total 3883 45,49 407 431 15%
DIRECTION/ADMINISTRATION
129 Main-d'oeuvre et questions connexes 50% 385 10,96 135 151 S0%
130 Autres 5.0% 6,50 8,50 - - S0
13 Sous-total 1635 17,48 135 151 0%
ASSURANCE/TAXESIAUTRES ‘
132 Assurance/fréclamations 0,0% 8,00 7.24 - o 14%
133 Taxes foncieres 10,6% 5,50 550 o - Be4%
134 Droits de concession 10,0% s.0. s.0. - .
135 Sous-total 1180 12,74 o} 0 47%
138 EVENTUALITES 7.2% 11,80 14,32 - - 0%
137 TOTAL 178,18 223,08 1518 1882 33%
138 Total : composante du Québec 58,05 70,93 526 &5
138 Total : composante de ['Ontario 120,13 15216 993 1235
140 {Gros entretlen inclus dans les coiits
d'immobilisation} 0,00 a.85
141 Entretien courant du matériel par rame-
kitométre dollars 1,83 183
142 Entretien de |'infrastructure par route-
kilométre milliers $ 52,96 67,18
143 Direction/administration comme pourcentage
du total 9,8% 8,4%

144 Colts de garefvente de billets par voyageur doliars 384 303
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Tableau D. 35 300 km/h, scénaric MOT codt réduit . Repamtlon de Ia cilentele

REPARTITION DE LA CLIENTELE

CLIENTELE
Clientéle sur le trongon
Clientéle entre les trongons
Trafic aéroportuaire

fA] Nombre total de voyageurs possibles

Voyageurs non transportés en périodes
de pointe
Voyageurs supplémentaires

Nombre net de voyageurs

RECETTES - VOYAGEURS
Estimation des recettes initiales de transport
TVPTPS
Estimation des recettes nettes de taxes
Prix du transport en premiére classe
Vente de nourriture/boisson
Recettes préwies en périodes de pointe
Recettes brutes finales

VOYAGEURS - KILOMETRES
Clientéle sur les trongons
Clientéle entre las trongons
Trafic aéroportuaire
Total
Voyageurs-kilométres préwus en
périodes de pointe
Voyageurs-kilométres supplémentaires
Total des voyageurs-kiloméires

Goct.94. . ETUDE DU SYSTEME DE TRAlN RAP!DE ETABLISSEMENT BES CDU?S
Réduits (via Dorval) &4 300 km/h MOT
Année Année
2005 2025
miflions 5.0, s.0.
millions 8.0 £.0.
milfions S.0. S.0.
milfion 5,64 10,74
million 00N ©11) 10% dos voyageurs
milfion 0,00 0,00 0,0% des voyageurs
milifon 857 10,684
miltions § 581,78 951,28
milfions $ (42,85) (73.88) 7.8% dos recettes
millions § 508,93 B877.38
millions 0,00 0,00 00% des receites
mifliions $- 0,00 0,00 0,00 parvoyageur
miltions $ (5,09) (8,77 10% des recsites
millions $ 503,84 863,61
milliards 24 397
milliards 0,10 0,18
mifltards ci-dessus ci-dessus
251 413
milliards (0,03} (0,04} 1,0% dos voyageurs-km
milliards 0,00 0,00 0.0% des voyageurs-km
rmilffards 2,49 4,09
km 378 385

Longueur moyenne des parcours
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Tableau D.36 : 2300 km/h, scénario MOT coiit réduit ;: Données sur ['empioi

6 oct. 94 . ETUDE DU SYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES c0UTS
DONNEES SUR L'EMPLOI Réduits (via Dorval) a4 200 km/h MOT
' Total Total Québec Québec
Selaire Année Annde Année Annee
. moyen 2005 2025 2005 2025
401 Equipe de train 57 500 o2 126 34 43
402 Répartiteurs 50600 24 24 12 12
403 Gestion/administration/professionnel 58 324 30 406 157 178
404 Personnel de gare 35347 34 41 2 11
405 Métiers mécaniques/qualifiés 30 402 193 272 a1 116
406 Métiers d'entretien/qualifiés 36 349 266 284 17 18
407 Total de la main-d'ceuvre equalifiée» 47 437 288 1152 310 380
408 Personne! des services du bord : 31453 118 17 44 =]
409 Personnel des ventes 2007 20 106 28 37
410 Autres services a la clientéle 20886 11 - 16 4 5
411 Personnel de soutien 34 206 27 32 14 16
412 Manoeuvras de gare (divers) 24 47 102 122 28 34
413 Personnel d'entretien du matériel non qualifié 30 603 14 . 7 10
414 Personnel d'entretien de la voie non qualifié 30 ec3 56 59 2B 30
415 Nettoyeurs 24 270 144 7 85 B84
418 Total de la main-d'oeuvre «non
gualifiéex» 27 931 552 737 217 275
417 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectation» 0 4] G 0
418 Total générai de Yemploi . 40355 1518 1889 526 855
419 Totai de la main-d'oeuvre squalifiées
en Ontario 658 773
420 Total de ia main-d'ceuvre <non
qualifiée» en Ontario 335 462
421 Total de la main-d'oeuvre ¢sans
affectation» en Ontario o 0
422 Total général de I'emploi en Ontario 993 1235
423 Total de la main.d'oeuvre squaiifiées
au Québec ' 310 380
424 Total de la main-d'oeuvre «non
qualifiée» au Québec ’ 27 275
425 Total de la main-d'oeuvre «sans
affectation» au Québec o Q0
426 Total général de {"'emploi au Québec 526 855
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Tableau D.37 : 300 km]h, scénario MOT collt réduit : Répartition des mouvements de frésorerie

lboctsa 7 ETUDE DUSYSTEME DE TRAIN RAPIDE - ETABLISSEMENT DES COUTS
REPARTITION DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE Réduits (via Dorval) & 300 km/h MOT
Total Total Québsc Québec
Annés Année Annége Année
2005 2025 2005 2025
501 [A] CLIENTELE . 6,5 10,6 s.0, 5.0
502 RECETTES BRUTES RAJUSTEE 503,8 868.6 168.0 20t .4
503 Paiements aux agences de voyages 277 478 83 18,0
504 Paiements aux compagnies de cartes de crédit 47 8.1 1,6 27
505 Recettes disponibles pour I'exploltant
du systéme de train rapide : 4714 8127 158,2 2727
EMPLOYES ITINERANTS
204 Total des employés 1518 1889 526 855
805 Empioyés «qualifiés» 068 1152 30 380
206 Employés «non quaiifiéss» 552 737 217 7S
807 Employés en Ontario 9a3 1235
‘o08 Employés au Québec 526 655 526 &b
COUTS D'EXPLOITATION
Main-d'oeuvre
508 Masse salariale de la main-d'ceuwre qualifiee 59 54,6 15.8 18,2
507 Masse salariale de la main-d'oceuvre non qualifiée 15.4 2086 6,1 77
508 Cofisations sociales 51 6,3 1.8 2.2
508 Provisions pour régime de pension 46 56 1.8 20
Matériaux/services achetés
510 Electricité 16,7 28 16 2.2
511 Publicité/promotion : 10,1 109 35 35
512 Services d'entretien de l'infrastructure 10,3 8.0 1.4 1.1
513 Matérielfournitures d'infrastructure 1,1 108 G2 1.5
514 Matériel/fournitures de matériel roulant 93 135 46 6,7
515 Télécommunications/services informatiques 8.6 138 30 47
518 Senvices d'assurance/droits de concessicn 80 7.2 ceg 10
517 Nourriture/divers 11 1,7 C4 08
518 Matériels/services imprévus 322 33,6 13,6 14,2
519 Eventualités 11,9 143 36 43
520 TOTAL DES COUTS D'EXPLOITATION 1782 2231 58,1 708
521 BENEFICES D'EXPLOITATION 23,2 5898 slo. so
509 RATIO COUTS-RECETTES ) 265 364 s.0. 5.0
522 Coflits d'exploitation (Ontario) 1201 1522
523 Colts d'exploitation (Québec) 581 709
coiTS D'IMMOBILISATION Initiaux Continus Total
524 Total dépensé au Québec 830,20 558,59 885,78
528 Total dépensé en Ontario 273,09 55,59 2768,67
528 Total dépensé dans le reste du Canada 136,59 0,00 136,59
527 Total dépensé dans le reste du monde 675,51 0,00 675,51
528 Répartition géographigque & venir 840,00 527.60 136760
529 Valeur résiduslle non répartie dans les régions 0.74 0,00 074
530 Total des coiits d'immobilisation 519613 638,78 583491
531 Total dépansé pour la main-d'osuvre qualifiée 142437 0,00 142437
532 Total dépensé pour ia main-d'oeuvre non qualifiée 363,77 0,00 363,77
533 Total dépensé pour le matériel ; 252000 - 638,78 316778
534 Total dépensé pour les installations B78.80 0,00 878,98
535 Valeur résiduele non répartie entre les catégories
de dépenses (0,00 C,00 (0,00)

536 Total des colits d'immobilisation 519613 633,78 583431

TOTAL DES MOUVEMENTS DE TRESORERIE
{A L'EXCEPTION DES RECETTES)

537 Total dépensé au Québec [Cette ligne n'ast définie que pour les tableaux par annde]
538 Total dépensé en Ontario {Csits ligne n'est définie que pour les tableatx par annde]
539 Total dépensé dans le reste du Canada [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par annédef
540 Total dépensé dans le reste du monde [Ceits ligne n'est définie que pour ies tableaux par annéef
541 Répartition géographique a venir [Cette ligne n'est définie que pour ies tableaix par annésj
542 Valeur résiduelle non répartie entre les régions [Cetts ligne n'est définie que pour ies lableaux par annés]
543 Total [Cotte ligne n'est déiinie que pour ies tableaux par année]
810 MOUVEMENTS DE TRESORERIE [Cette ligne n'est définie que pour les tableaux par année]
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APPENDICE E : REPERCUSSIONS DE L'UTILISATION D’UNE VOIE SIMPLE
ENTRE MONTREAL ET QUEBEC

E.1 Introduction
E.1.1 Raison d’étudier I’option «voie simpie»

L’examen du plan d’exploitation visait a évaluer les répercussions de 'utilisation d’un
systéme partiellement 4 voie double [ci-aprés «voie simple»]. Le but de cet examen
était d’analyser les choix qui s’offrent, & savoir des réductions des coits
d’immobilisation ou la diminution des recettes découlant des temps de déplacement
plus longs, et d’évaluer les répercussions, sur les codts d’exploitation et d’eniretien,
du changement dans les plans d’exploitation.

La technologie de 300 km/h sur le trongon Québec-Montréal a ét¢ retenue pour
évaluer les répercussions d’une configuration de voie simple. C’est Montréal-Québec
qui a été choisi parce que le nombre de voyageurs qu’il est prévu de transporter sur ce
troncon est inférieur 2 celui du trongon Montréal-Ottawa-Toronto. Dans une analyse
préliminaire de Ia voie simple par rapport & la double voie, les résultats seraient les
mémes, quelle que soit la technologie utilisée. Le présent appendice montre les
répercussions de la configuration de voie simple utilisant la technologie de 300 kin/h.

E.1.2 Description de la configuration de voie simple

Le cas de référence de 300 km/h suppose I'utilisation d’une double voie compléte sur
toute la longueur du tracé (ainsi que des voies supplémentaires aux gares). La
configuration de voie simple est la suivante :

Montréal-Laval Voie double
Laval-Trois-Riviéres Voie simple avec trois trongons de croisement de & km
Autour de Trois-Riviéres Voie double
Trois-Riviéres-Ancienne-Lorette Voie simple avec trois trongons de croisement de 8 km
Ancienne-Lorette-Québer Voie double

En résumé, 41 p. 100 du tracé serait a voie double (30 p. 100 entre Laval et
I’ Ancienne-Lorette).
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E.2 Répercussions sur la clientéle et les recettes
E.2.1 Temps de déplacement

La méthodologie suivante a été utilisée pour établir les temps de déplacement pour ce
scénario :

v  Une marge de manoeuvre de trois minutes a été ajoutée & tous les trains,
pour tenir compte du fait qu'un plan d’exploitation & voie simple est en
soi moins solide qu’un plan d’exploitation a voie double;

v  D’aprés le modéle de performance des trains, chaque fois qu’un train
emprunte la voie d’évitement, il est retardé d’environ cing minutes.

v Seclon le jour et 'heure, chaque train serait retardé pour avoir emprunté
la voie d’évitement une ou deux fois, ou ne le serait pas du tout. La
plupart des retards ont lieu durant les périodes de pointe du matin et du
soir, lorsque les trains partent & une demi-heure d’intervalle dans la
direction dominante. En ajustant I’horaire, il est généralement possible de
s’assurer que les trains qui sont retardés & deux reprises circulent dans la
direction opposée 2 la direction dominante a la limite de ia période de
pointe. L’horaire de certains trains peut étre établi de facon qu’ils ne
solent pas retardés en raison du passage d’un train circulant dans I’ autre
sens (par ex., les trains ne se croisent que sur une partie de route a
double voie). En général, les trains qui circulent en dehors des heures de
pointe ne sont pas beaucoup retardés.

v En 2025, en supposant que la configuration des voies et la taille des
trains demeurent constantes, il faudrait ajouter approximativement deux
minutes supplémentaires de retard en moyenne aux retards prévus en
2005, afin de tenir compte du trafic supplémentaire et des trains qui se
rencontrent. Le plan d’exploitation exige quand méme qu’aucun train ne
soit retardé plus de deux fois, mais il y a trés peu de trains qui ne
subissent pas de retard. L’augmentation des retards devrait toucher
davantage les trains aux heures de pointe qu’en dehors des heures de
pointe, et il faudrait ajouter environ une minute (en moyenne) a tous les
trams.

v La solution consiste a utiliser quelques trains 4 10 voitures et 4 prolonger
la voie double de fagon a conserver les temps de déplacement de 2005,
Sinon, il faudrait ajouter d’autres voies doubles aprés quinze ans
d’exploitation entre Laval et Trois-Riviéres.
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En résumé, les augmentations moyennes suivantes sont prévues dans les temps de
déplacement :

2005 5,7 minutes®
2025 8,0 minutes Aucun changement dans les
voies/la taille des trains
ou 5,7 minutes Ajout de voies et trains plus
longs

Aux fins de cette analyse, une augmentation de huit minutes en moyenne a été prévue
dans les temps de déplacement en 2025.

E.2.2 Clientele

En se basant sur les augmentations des temps de déplacement décrites ci-dessus, le
gestionnaire de projets a fourni des prévisions concernant la clientéle et les receties
brutes pour 2005 et 2025. Aux fins de cette analyse, les prewsmns composites ont £té
utilisées. Voici une comparaison de la voie simple et de la voie double :

Tableau E.1 ;: Comparaison de la clientéle prévue sur le trongon MQ

(Milliers)

Voie double Vaie simple Différence
2005
MG - MG 1877 1780 -5.2%
MO - MOT 399 331 -2.0%
2025
MQ - Ma 2913 2701 -7.3%
Ma - MOT 647 630 -2.6%

Ces prévisions de la clientéle se traduisaient par une diminution dans les recettes
brutes (et nettes) de 5,6 p. 100 en 2005, et de 7,4 p. 100 en 2025.

* Une moyenne de 6 minutes les jours normaux {160), de 4 minutes en semaine (104 jours), et de
7 minutes les vendredis ou les jours de pointe (100).
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E.3 Incidences sur les colts

E.3.1 Coflts d'immobilisation

Le tableau E.2 établit une comparaison des cofits d’immobilisation initiaux et continus

des scénarios de voie simple et de voie double.

Tableau E.2 : Comparaison des coGts d’immobilisation sur le trongon MO

Voie doubte Voie simple Ditferance
Démarrage/adm.iformation/autres colits «accessoires» 47 43 -8,0%
Construction des voies 1464 i 216 -16,9%
Construction des gares 39 38 0.1%
Construction des installations d'entretien 36 35 £,9%
Acquisition du matériel raulant 270 240 11 1%
Total des coits d'immobilisation initiaux 1857 1575 -18,2%
Total des codts d'immobilisation continus 177 138 22,2%
Coiits d'immobilisation initiaux par route-km (3 |"exception du MR} 6,21 5,23 -15,8%

La différence dans les colits d’immobilisation initiaux est de presque 16 p. 100. La
principale différence réside dans les colts de construction, Les cofits de construction
des voies ne seraient pas réduits dans la méme proportion que les voies-km

(-34 p. 100), a cause de I'incidence des coits des facteurs non variables comme les
croisements étagés et les structures.

La réduction dans les prévisions de la demande nécessiterait un parc un peu plus petit,
au début et jusqu’en 2025.

E.3.2 Coflits d’exploitation et d’entretien

Le tableau E.3 donne une comparaison des statistiques d’exploitation clés concernant
1a voie simple et la voie double. Les réductions dans la charge de travail et I’emploi
sont en gros proportionnées aux diminutions prévues dans la clientle. Ftant donné
qu’il serait possible d’éliminer une rame qui, en vertu du plan d’exploitation de voie
double, serait relativement peu utilisée, tout porte a croire que ’utilisation des rames
augmentera quelque peu dans un scénario de voie simple.



Tableau E.3 : Comparaison des statistiques d’exploitation

2005 2005 2005 7 2025 20251 2025
VD Vs DIF. | Vb V8 BiF.
CLIENTELE

Voyageues {milions) 225 | 215 ] 48%| 352 330 | 4%
Voyageurs-kilometres (milliards} 68,55 0,52 4,9% 0,86 0,80 -6,8%

STATISTIGQUES [YEXPLOITATION
Vayages {allers simples) (milliers} 452 4,33 4,1% 6,14 5,72 -§,8%
Rames-km (millions} 2,45 2,35 4,0% 3,31 3,08 -7.0%
Sigges-km {miliiards} ) 0,88 0,84 4,0% 1,19 j.14 -1.0%
Rames du parc actif 8 7 12,5% 1 g -18,2%
Utilisation moyenne des rames {000 km} 306 336 9.7% 301 343 13,7%
taux d'occupation B3% 62% -1,0% 3% 73% 0,0%
Consommation totale d'energie {gigaW-h} 82 60 2.2% 83 74 4.8%
Total de {"emploi 495 471 4,8% . 584 544 -5,8%

Les prévisions des recettes et des coits d’exploitation et d’entretien pour 2005 et 2025
sont indiquées au tableau E.4. Elles montrent que la baisse prévue des coits
d’exploitation et d’entretien est 1égérement inférieure a la baisse prévue dans les
recettes, de telle sorte que les bénéfices d’exploitation devraient étre inferieurs
d’approximativement 4 millions de dollars & ceux du scénario de voie simple en 2003,
et de 10 millions de dollars en 2025.

Le comportement des colts d’exploitation et d’entretien varie selon le secteur
fonctionnel. 11 semblerait que les coits de direction, d’administration et d’assurance et
les taxes et autres colts ne varieraient pas dans un champ aussi £troit. Les cotts
d’exploitation des trains sont demeurés presque constants (les cofits des équipes et de
I’énergie ont augmenté légérement par parcours de train, mais le nombre de parcours
a diminué). Les codts d’entretien du matériel variaient de fagon presque linéaire avec
le volume. La configuration de voie simple est moins coliteuse & entretenir, meme si
la diminution des coiits n’est pas proportionnée au changement dans les voies-
kilométres parce que certaines activités ne dépendent pas de la configuration de voie
(par exemple, activités EMP, signalisation, communications).
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Tableau E.4 : Comparaison des recettes et des colts d’exploitation et d'entretien

(Millions de dollars sauf indication contraire)

2008 2005 2005 2028 2025 225
VD Vs DiF. Vb Vs BIF.
RECETTES VOYAGEURS
Recettes brutes 1234 1165 -5,6% 2071 1817 7 A%
Recettes nettes 1154 108,0 -5,6% 1938 1784 F.4%
COUTS D'EXPLOITATION ET D’ENTRETEN
Exploitation des trains 6,7 6,7 0,2% 8,6 g4 -1,7%
Services a |a clientéle 12.2 11,8 -2.7% 5,2 14,6 -4,2%
Entretien du matériel 71 6.7 -5,7% 94 8.6 -8.3%
Entretien de ['infrastructure 15,0 13,6 -9,5% 7.8 16,0 -10,6%
Direction/administration 37 37 0,0% 40 3.8 0,7%
Assurance/taxesfautres coits 1.2 7,2 0,0% 8.3 8.2 0,8%
Eventualités 37 15 -6.5% 4.4 4.1 2.7%
Total des coits d'expleitation et d'entretien 52,0 49,6 -4,6% 63,9 LA 8,2% |
BENEFICES D'EXPLOITATION 63,5 59,4 -6,4% 129,9 1184 -B8.0%
RATIO COUTS-RECETTES
Ratio recettes nettes-calts d’exploitation et d'entretien 2,22 220 1,1% 3,03 289 -1,3%
Coiits d'exploitation et d'entretien par rame-km (doflars) 21,20 21,07 -0,6% 18,28 19,43 0,8%
Coiits d’exploitation et d'entretien par siege-km {cents) 5,02 5,88 -0,6% 5,39 £43 0,8%
Coits d'exploitation et dentretien par voyageur (doflars} 23,06 23,06 0,0% 18,13 18,17 0,2%
Coiits d'exploitation et d’entretien par voyageur-km (cents) 9,47 9,51 0,3% 1,43 748 0,8%
Recettes nettes par voyageur (dollars 51,24 50,68 A,1% 54,98 54,39 11
Recettes nettes par voyageur-km {cents) 21,04 20,89 0,7% 22,52 22,40 0.5%

Les ratios colts-recettes sont peu touchés par la configuration de voie.

En général, il semble que le changement dans les colts d’immobilisation surpasserait
les changements dans les bénéfices d’exploitation annuels.




E.4 Limites de I'analyse

Les résultats de cette analyse ne peuvent pas étre considérés comme définitifs, parce
qu’ils n’incluent pas une évaluation de :

» la «fiabilité» d’un systéme partiellement i voie double (c.-a-d. les
conséquences du retard d’un seul train dans I’horaire global),

> la réaction du marché a un tel systéme.

Les répercussions d’un retard, par exemple, d’une demi-heure d’un seul train
dépendent du lieu et du moment ou se produit ce retard : sur un trongon i une seule
voie ou sur un trongon de voie double, pendant la période de pointe ou en dehors de
la période de pointe. Elles dépendraient également des hypotheses concernant les
stratégies destinées & minimiser les effets de I’interruption, par exemple la création
d’un train double par suite d’un retard afin de réduire le nombre de rencontres.

Pour modéliser les répercussions des retards sur I’horaire, il faudrait utiliser un
modéle de simulation de retard. Il n’a pas été possible de le faire dans le cadre de ce
travail.



