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TRANSURE inc.
Experis-consells

Montréal, le 18 mai 1990

Honsieur André Ouellet
Directeur exécutif

Groupe de travail

Train rapide Québec - Ontario
1410, rue Staniey

7e étage

Montréal (Qc)

H3A 1P8

Objet: Revue d'études antérieures sur un train
rapide dans le corridor Québec/Ontario
Notre référence: (198

Monsieur,

11 nous fait plaisir de vous remettre trois exemplaires de notre
rapport final portant sur e sujet en rubrique.

Quatre conclusions s'imposent & la lecture de 1'ensemble des
documents Que vOUuS NOUS avez remis:

1. Aucun rapport n'effre un ensemble cohérent d'analyses sur le
train rapide, ce qui rend impossible la mise & jour des analyses
de demande, des analyses de couts et des analyses financiéres.

2. -VIA Rail n'a pas utilisé les méthodes généralement reconnues
d'analyse des colits de construction ou d'entretien. Pour cette
raison, i1 est impossible d‘actualiser pour 1990 les codts
définis dans les rapports de 1984 ou 1989. Par ailleurs, les
analyses de demande répondent a tous les critéres connus et
respectent les régles de 1'art dans le domaine.

3. Les analyses financiéres répondent aux besoins propres des
promoteurs: VIA Rail n'utilise pas la méme approche que
Bombardier ou que CIGGT, ce qui rend impossible les comparaisons

_entre les diverses études.
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Monsieur André Quellet Le 18 mai 1990

Montréal {Qc) Notre réference: 0198
. . 0. 2

4. Dans les Btudes ultérieures, il sera possible d'utiliser les
analyses de demande de VIA Rail, puisqu'elles répondent aux
critéres généralement acceptés, de méme que les analyses de
cotts de CIGGT, lesquelles répondent aux normes d'ingénierie
pour ce type de projet.

Le Groupe de Travail devrait faire effectuer les analyses suivantes
pour compléter les informations obtenues dans la revue des gtudes
antérieures:

1. Analyse détaillée, au niveau d'une étude de faisabilité, des
colits d'investissement, d'entretien et d'exploitation selon les
termes du projet de VIA Rail.

2. Analyse financiére compléte, sur la base d'une proposition
commerciale, du projet de VIA Rail.

3. Analyse spécifique des problémes que peuvent entrainer le gel et
les écarts de température sur le maintien des trés faibles
niveaux de tolérance exigés dans les diverses composantes d’'un
train & grande vitesse: rail, caténaire, matériel roulant.

Nous espérons que nous aurons d nouveau ]'occasion de participer &
vos projets et vous prions d'accepter, Monsieur, 1'expression de nos
sentiments les meilleurs.

Le président directeur-général,

Claude Archambault, ing., M.Eng.
CA/hp
P-J.

c.c.: Monsieur lan Chadwick
Mensieur Frank Collins
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RESUME ADMINISTRATIF
Objectifs

L’objectif premier de cette étude consiste a evaluer tous les
rapports d’étude consacrés au train rapide dans le corridor
Québec-Montreal-Ottawa-Toronto-Windsor et a les comparer entre eux
sur une meme base.

Le tableau de Ta page suivante énumere les huit rapports evalues.
L’évaluation a porté d’une part sur les previsions d’achalandage
et de revenus, d’autre part sur les colts totaux: couts
d’investissement, couts d’exploitation et couts d’entretien.
L’évaluation a aussi porté sur 1’analyse économique et financiere,
les impacts socio-eéconomiques et environnementaux, les contraintes
institutionnelles, ainsi que d’autres aspects divers.

Conclusions et recommandations genérales au Groupe de Travail

Le tableau no. 2 resume 1’évaluation faite par Transurb de chacun
des rapports. Du point de vue du Groupe de Travail, i1 faut
retenir les points suivants:

cPcs '77 Ce rapport n’a aucune utilite pour le Groupe de
Travail, puisqu’il se limite a 1’examen d’un
systeme a vitesse moyenne (200 km/h} dans le
segment Quebec-Montreal du corridor et parce que
ses auteurs doutent de Ta validite des
techniques de previsions d’achalandage qui
etaient un intrant a leur etude.



TABLEAU 1

Liste des rapports analyses

Canadian Pacific Consulting Services Ltd. Improved Rail Passenger
Service between Montreal and Quebec. Montreal, January 1977.
(ici identifie sous 1’acronyme CPCS "77)

Canadian Institute of Guided Ground Transport. Alternatives fo
Air: A Feasible Concept for the Toronto-Ottawa-Montreal Corridor.
Kingston, July 1980. (CIGGT '80)

VIA Rail Canada. High-Speed Passenger Rail in Canada: A
feasibility study. Montreal, April 1984. (VIA ‘84)

VIA Rail Canada. Etude du transport ferroviaire voyageurs au
Canada. Montreal, Juillet 1989. (aussi connu sous le nom Project
Review ‘89 et ici identifie sous 1'acronyme VIA ‘89)

Canadian Institute of Guided Ground Transport. High Speed
Passenger Transportation in the Quebec City Windsor Corridor:
Identification of Key Issues and Scoping of the Program of
Investigation for the Ontario-Quebec Task Force on High-Speed
Rail. Kingston, November 1989. (CIGGT ‘89)

Transport 2000 Canada. High-Speed Rail for the Corridor:
Preliminary Report to the Ontario-Quebec Task Force. Ottawa,

November 1989. (I-2000 ‘89).

National Research Council, Transportation Technology Program.
AIRAIL: Preliminary System Definition and Cost Estimation
Analysis. Ottawa, January, 1990. (NRC ‘90).

Bombardier Inc. Key Results and Findings of the Bombardier TGV
Pre-feasibility Study, Montreal, Feb. 1990. (Bombardier).



Principales conclusions
de la revue de la littérature

Tabieaun 2

TRANSURE

90-04-24
CATEGORIE ELEMENT CPCS 77 CIGCT "80 VIA "84 V1A "89 CIGGT 89 T-2000 'BY NIRRT 90 BOMBARDDER
Mode retenu pour LRC THV 200 km/h THV 200 kmvh THV 200 kmyh THY 300 km/h Divers THV THV 300 km/h THV 300 km/h
fin de comparaison THV 390 kmv/h THV 300 km/ ‘THV 300 km/h
Analyse du marché - Lorsque complété Groupes tibles Aucune élude de Aucune revue el aucun | EBtude la plus compléte Aucune demande Aucune analyse de Aucuyne analvse du Guébec. Toronto
o Mantréal-Québec marché groupe cible, de toutes d'analyse de marché marché transport aéricn
Prévisions de la Toreno-Ottawa- aucur 1est de gitimilé Toronto-Otlawa-
demande Montréal Montréal
- Jusiesse de la Pour diverses Aucun modele de Modale non-prouvé au Bon usage de Aucune méthodologic 5.0, Evaluation Btude par
méthodoiogie démonstrations des prévision moment de I'analyse I'Association (HSRA) approximative de TeErOUPEmCHs
options du service achatandage annuel de liaisons
« Précision des Exploitation du CN et Scion études Selon sa propre étude Selon sa propre €lude Comparaison des 5.0. Seulement une base de 5.0.
données CP en 1975 anléricurcs (enguétes+ données sur les dudes comparzisan pour fes
groupes cibles) colts
- Hypotheses La {réguence du Analyse paramélrique Choix technologique Analyse compléte de la | Souligne des &éments Le Groape de Travail Arnalyse parstoéirique Mombreuses,
service est vitale par Lrongon technologie Hmportants pour le a besoin d'examiner les sinples
par trongon ,Groupe de Travail options
- Validit¢ Une seule analyse Prévisions optimistes Prévisions optimistes, Prévisions Prévisions de V1A 8% THV relié au Evaluation du service A &ire considérées
des conclusions et des prévisions THEV sur trajet conservatrices adéquates, besoin transporl aéTien, AR AETOPOITS avec prodence
des recommandations Montréal-Otlawa- Ancune conclusion études sur heures de amélioration par le THV
Toronto seutement painte Progressive

Analyse des colts

- Lorsque corapléé

Montréal-Québec

Toronte-Ottawa-

Euan peoérat,

Tous les aspecls

Revue de 3 rappons, Aucunc analyse Aucunc analyse Québec-Toronto
Moniréal hypothise d'état er place VIA e CIGGT
complet
- Justesse de la Non-considérée Approche convenable MNon-approprige Nen-appropriée, Simple comparaison 8.0
méthodologie base: pen-valable
- Précision des Données trop Exactes pour 'année N'ont pu ire vérifides Doutes sur les Mise 3 jour au niveau Aucun moven de
données anciennes pour fire €tudite diflérences entre ‘88 vérifier les données
prises en considération decumenis de 1ravail
et rapports
- Hypothises Lignes actuelics Améliorations des Coflis upitaires Données eonnues pour Le THY (200 km/) Carrespond 4 ce qui a
améliorées lignes aciuelles selon divers rapports le THV (200 kmf), n'a pas d'avantage de €€ dit
jusqu'au Maglev données cofits sur un
THV (300 km/) THV 4 300 km/h
nor cclies de VIA
- Validité Non-retenuss Valables, aspects Non-valables, Non-valables, Recommande une Différeaces
des conclusions et 1echniques 2 étudier aucune lighe directrice | mise 3 jour de VIA "84 €lude des colis de imporiantes avec V1A
des recommandalions sealement VA
Echéancier - Lorsque comp!éré Non-reienn OK 0K Meme qus VIA "84 5.0, 5.0 5.0. Quéhec-Toronio
de conception
et - Justesse de la CK OK
des travaux méthodoiogie
de construction
- Précisicn des En fonction de Vannée § En fonction de l'arnée
donnécs ob la décision serz ol la décision sera
prise prise
- Hypothéses Cadre de temps exact Etabli selon
i'échéancier
de pre-Lonsiruelion
- Validité OK si aucun autre OK si aucun autre 5 ans semblent courts:
des conclusions et mégaprojet mégaprojel 2 revoir
des recommandations .
Analyse financitre - Larsque complété Montréal-Québec Toronio-Otawa- Québec-Windsor Québec-Windsor Aucune analyse Aucune anatyse Aucune analyse Cuébee-Toronio
Montréai
- Justesse de la Comparaison da Comparaison Comparaison Comparaison Fvatualion
méthodologie service du LRC et du THYV/Aérien de diverses options de diverses options commerciale d'un
CP-CN @ trains de trains TGY
- Précision des Périmées Taux d'indexation Financement Financement Biller 3 119 %
données ires £flevés non-considéré non-considéré moins eompétiif
- Hypotheéses VAN et TIRI Approche du VAM &1 TIRI VAN et TIRI TIRI
Cott Unitairs, en doliars réels en dollars réels en dollars couraats ol
dollars courants subvenlion
, gouvernemeniale
- Validité Périmées THV plus atirayant THV permetirait de THV permettrail de TIRI de 15%
des conclusions e que transporl aériea réduire Je déficil de réduire le déficit de aver fe prix du billes
des recommandations via via 2119%

Impacts
socio-éconocmigues
el
environnementanx

- Lorsque complété

- Jusiessc de la
méthodologie

- Précision des
données

- Hypotheses

- Validité
des conclusions et
des recommandations

Aucune étude

Simple énrumération
des param#tires
Toronto-Ottawa-
Montréal

50,

5.0,

Comparzison rail/air
pour le corridor

Potentiel majeur
pour cotls réduils

Evalvations des
impacts exlérieurs

5.0,

Considérations
de divers aspects

Evaluation au-dela
des considérations
financitres

Fvaluation de la
lisie des aspects

Impacst considérés
les plus pertinenis

Rewue de 8
aspecis majeurs

Evaluation des impacts

Liste des aspacis
les plus pertinents

Résullats pour
représcnler
I'évatuation

Aucune étnde,
revue de VIA

Aucune élude,
énumérations des
Impacis

Aucune éude

Aucune fnde,
emptois directs
ot indirects




CIGGT ‘80

VIA ‘84

VIA ‘89

I1 s’agit du seul rapport qui fait etat d’une
methodologie appropriée pour 1’évaluation des
couts d’investissement, d’exploitation et
d’entretien: 1la mise a jour de ces coits pour
1’année 1990 est explicitee dans le rapport
detaillée de Transurb. Toutefois, les
previsions d’achalandage avajent eéte établies
sur T1a base d’etudes anterieures et, pour cette
raison, ne semblent pas adequates pour une
utitisation future par le Groupe de Travail.

Les previsions d’achalandage sont fondées sur
des méthodes valables qui utilisent les analyses
de marche et les modeles de transport pour
etablir le niveau de clientéle attendue dans un
train rapide dans le corridor Quebec-Windsor.
Cependant, les analyses de couts etaijent
etablies sur des estimations douteuses des
diverses composantes du projet et pour cette
raison, ne peuvent etre d’aucune utilite au
Groupe de Travail.

Les previsions d’achalandage sont établies selon
les normes du High Speed Rail Association des
Etats-Unis: Te Groupe de Travail peut ceries se
fier sur ces previsions puisqu’elles sont
fondees sur les analyses de marché compliétes, de
meme que sur des modéles de transport adéquats.
(TRANSURB croit que les clienteles potentielles
peuvent avoir ete sous-estimées en raison de 1a
tres grande prudence des auteurs du rapport
quant aux prévisions du trafic induit.) D’autre
part, les analyses de couts sont fondees sur des
methodes douteuses qui enlevent toute



CIGGT '89

T-2000 ‘89

NRC ’90

crédibilité aux résultats et qui empechent le
Groupe de Travail de pouvoir s’y referer.

Le Groupe de Travail a commandé ce rapport a
1’organisme de recherche: le rapport ne fait
référence qu’aux rapports deja publies, sans
aucune cueillette d’information ni nouvelle
analyse. Le rapport presente des
recommandations pertinentes au Groupe de Travail
en ce qui concerne les etudes ylterieures, en
particulier en mettant 1’'emphase sur les
bénaefices d’un train électrifie a grande vitesse
(300 km/h) dans une emprise réservee et en
rejetant 1’option Maglev parce qu’eile n’est pas
appropriee pour la desserte du corridor.

Le Groupe de Travail a aussi commande ce
rapport. On y retrouve des considerations
intéressantes sur les trains rapides a travers
le monde. Le rapport note en particulier que le
gouvernement frangais a garanti les obligations
qui ont servi a financer la construction du TGV
Sud-Est entre Paris et Lyon.

Ce rapport recommande que 1’eventuel train
rapide au Canada relie les principaux aéroports

dans le corridor (aéroport Pearson de Toronto et

aeroport Mirabel de Montreal), sans service
direct au centre-ville de Toronto. Le rapport
ne mentionne pas les impacts possibles d’une
telle décision sur les previsions d’achalandage
du train rapide. Pour cette raison, ce rapport
ne peut étre que d’une mince utilite au Groupe
de Travail.



BOMBARDIER

Ce rapport considere tous les aspects d'un train
rapide dans le corridor d'un point de vue
commercial. (Note: TRANSURB n’a pas eu acces
au rapport complet, mais plutot a un ensemble de
notes utilisées a 1’occasion de presentations
publiques ainsi qu’a diverses entrevues avec les
auteurs du rapport.)

Les previsions d’achalandage, bien que peu
détaillées, semblent fondees sur des hypotheses
raisonnables. Les couts ont ete etablis sur la
base des principaux lots de travail a completer
et les résultats se comparent aux resultats du
rapport de CIGGT ‘80 tels que mis a jour pour
1990. L‘analyse financiere conclut que des
investisseurs privés pourraient obtenir un
rendement de 15% sur leur investissement apres
le paiement des intérets, pourvu que les
gouvernements contribuent 1,6 milliard $ du cout
total de 5,3 milliards $ (pour les segments
Québec-Montreal-0Ottawa-Toronto du corridor).
Cependant, 1’analyse financiere n’a pas tenu
compte, semble-t-il, d’un tarif moyen mais
plutot du plein tarif de classe économigue: une
telle hypothese tend a surestimer les recettes
pour un niveau d’achalandage donné. Le rapport
mentionne aussi de maniere incidente les impacts
sur 1’environnement en soulignant que le train
rapide utilisera des voies réserveées a
1/intérieur des emprises existantes, ce qui
reduira les effets negatifs sur 1’'environnement.



Previsions d’achalandages

En 1’absence de données de base provenant. de systemes
opérationnels et qui permettraient de comparer entre eux les
résultats des diverses analyses de demande, TRANSURB a verifié
dans quelle mesure chaque rapport se conformait aux normes
généralement utilisees en pratique.

Les tableaux 3 et 4 illustrent Tes variations importantes de
résultats parmi les quatre études qui ont évalué la part de marcheé
et 1’/achalandage possible d’un train rapide dans le corridor.

Le rapport CIGGT ’80 fait état de resultats nettement optimistes.
Ceux-ci ne sont toutefois pas tres différents des resultats du
rapport VIA ’84. Les prévisions d’achalandage dans le rapport
VIA ‘89 sont établies a partir d’analyses de marché tres
détaillées et ont été revues par un jury d’experts independants:
de toute évidence, les prévisions fondées sur un tel modele
peuvent atre mises en doute, mais Je degre d’incertitude est
compensé par 1’/approche conservatrice de VIA Rail en ce qui
concerne 1’accroissement de clientele.

En général, les résultats semblent plutot inferieurs que
supérieurs a la moyenne attendue. Le rapport n’a pas considere
non plus une gamme de niveaux de clientele pour évaluer les
répercussions de previsions minimales et maximales d’achalandage
par rapport a un achalandage de base. Malgre cela, le rapport
VIA '89 peut servir de base a 1’estimation de la clientele
potentielle par le Groupe de Travail.



TABLEAU 3

Etablissement des parts de marché pour le rail (%)

Segment Source Base(" VM@ TevS

Montreal CIGGT 80 - - -

Quebec VIA '84 3 10 ¥

VIA ‘89 3 11 13

Bombardier 4 - 23

Montréal CIGGT ’80 4 19 20

Ottawa VIA "84 5 - 9

VIA ’'89 4 12

Bombardier 7 - 28

Ottawa CIGGT ’80 4 27 47

Toronto VIA '84 5 - 40

VIA ’89 4 10 21

Bombardier 14 - 39

Montreal CIGGT ‘80 14 28 44

Toronto VIA '84 16 - L ¥

VIA ’89 17 17 39

Bombardier 20 - 34

Toronto CIGGT ’80 - - -

Windsor VIA 84 13 34 36

VIA ’89 13 19 722

Bombardier - - -

Toronto CIGGT ‘80 - - -
London VIA ‘84 g 9

VIA '89 g 13 13

Bombardier - - -

Notes: (1) L'année de base varie d’une étude a 1’autre
(2) Train a vitesse moyenne (200 km/h)
(3) Train a grande vitesse (300 km/h)



TABLEAU 4
Voyages unidirectionnels en 1’an 2000

(en milliers) |

Segment cIegT’ 80" VIA‘ 84l VIA’899 Bambardier
Montreal N.D. 705 1 010 1 884
Quebec

Montreal 3 041 621 634 1 347
Ottawa

Ottawa 2 597 1 243 998 674
Toronto

Montreal 5 772 2 018 1181 1 498
Toronto

Toronto N.D. 787 ) N.D.
Windsor

Toronto N.D. 556 ) p.O.
London

Notes " TGV 300 km/h; hypothése statu quo

@ option combinée avec TGV entre Montréal et Toronto et TVM
dans les autres corridors.

® Implication maximale de VIA Rail avec un TGV dans tout le
corridor.

“ Total de 1 492 000 voyages pour ces deux segments.



Les analyses de Bombardier sont beaucoup moins détaillees que
celles de VIA Rail, et la methodologie qu’utilise Bombardier
semble surestimer les courts voyages dans le corridor.

En considerant 1’ensemble des rapports, 1‘on peut estimer comme
suit les niveaux d’achalandage dans les principaux segments du
corridor:

- Quebec-Montreal 700 a 1000 milliers de voyages
unidirectionnels par
annee

- Montreal-Ottawa 600 a 1000 " " i "

- Ottawa-Toronto 1000 a 1200 " " v

- Montréal-Toronto 1000 a 1500 " " woooow

- Sud-Ouest de 1'Ontario 1200 a 1500 " " i g

Estimations des couts

Cette revue des études antérieures a pour objet d’evaluer les
estimations des couts d’investissement, d’exploitation et
d’entretien, et de les mettre a jour sur une base commune pour
17année 1990. Cela s’est avere impossible pour un certain nombre
de raisons:

- seul le rapport CIGGT ‘80 fait état d’une démarche appropriée
pour étabTir Tes couts d’investissement, d’exploitation et
d’entretien, ce qui permet une mise a jour pour 1’annee 1390.

- Les deux rapports de VIA Rail n’ont pas utilise une
méthodologie adequate pour estimer les couts de construction.
C’est pourquoi i1 aurait éte trompeur, voire impossibie de
mettre a jour les couts pour 1’annee 1990. Les memes remargues
s’appliquent aux colts d’exploitation et d’entretien. TRANSURB



estime que 1’on ne peut accorder aucune credibilite aux
estimations des coits publiés par VIA Rail.

~ Le rapport de Bombardier semble avoir etabli correctement les
estimations des couts d’investissement sur la base des
principales categories d’ouvrage: acquisition des emprises,
infrastructures ferroviaires, traction, materiel roulant, etc.
L’on a pris soin d’inclure dans les estimations de cout les
principaux ouvrages d’art comme les ponts, les passages
deniveles, de meme qu’une troisieme voie ferrée & 1'usage
exclusif des trains de marchandise. Toutefois, Bombardier n’a
pas publié les details des couts, de sorte qu’il est impossible
d’en apprécier la validite.

Le tableau 5 i1lustre les grands ecarts entre les divers couts
tels qu’établis dans les rapports etudiés.

En 1’absence d’estimations plus valables, le Groupe de Travail
pourrait utiliser Tes resultats suivants dans son appréciation de
la viabilite d’un train rapide dans le segment Montreal-Ottawa-
Toronto du corridor:

Couts d’investissement en 1990: 3,43 milliards § {plus
ou moins 20%)

Couts d’exploitation et d’entretien 153,0 millions §/annee

en 1990: (plus ou moins 15%)

I1 existe un besoin pressant d’une etude détaillée de faisabilité
qui evaluerait les couts d’investissement, d’exploitation et
d’entretien sur de solides bases techniques, en utilisant le
projet de VIA Rail comme base de 1’estimation des codts.



TABLEAU 5

COUTS TOTAUX D’ INVESTISSEMENT ET

COUTS ANNUELS D’EXPLOITATION ET D/ENTRETIEN

PAR SEGMENT

(en mitlions de dollars pour les scenarios TGV)

Sud OQuest Toronto-
de 1’Ontario Ottawa-
Montreal

Montreal- Total
Quebec

COUTS D’ INVESTISSEMENT (en millions §)

CIGGT {’90 §) N.D. 3430,0
vIA 1989" (83 §)  1307,0 2142,0
VIA 1989 (’88 §)  1575,7 2476,4
Bombardier (’89 $) N.D. 5227,0

N.D. --
796,0 4245,0

880,1 4931,8
(3)

COUTS D’EXPLOITATION ET D'ENTRETIEN (en millions $/annee)

CIGGT (’90 §) N.D. 153,0
VIA 19841 (/83 §) 52,0 136,1
VIA 1989 (’88 §) 81,0 91,0
Bombardier (’89 §) N.D. N.D.

N.D. --
27,3 215.4
53,2 225,2
N.D. --

Notes: ! Les couts cites ici en dollars de 1983 s app}1quent aux
couts a encourir en 1994 pour 1’option 2-4-2
un TGV électrifié entre Montreal et Toronto, et un TVH

diesel dans les autres segments de corridor.

@ Les couts cités ici en dollars de 1988 s’appliquent aux
couts a encourir en 2000 pour un TGV entre Montréal et
Toronto et un TVM dans les autres segments du corridor.

@  {nclus dans le colit total de 5 227 millions §.

, a savoir



Analyse financiere

IT existe de nombreuses manieres d’aborder 1’analyse financiere
d’un mégaprojet tel le train rapide dans le corridor Quebec-
Windsor, selon les objectifs des promoteurs et leurs cibles
financieres.

D’un strict point de vue financier, toutes les méthodolegies
utilisées dans les différentes etudes se justifient dans Ta mesure
ou elles répondent a des objectifs précis. Les parametres
financiers utilisés sont acceptables et conformes a la pratique
courante, compte tenu de 1/époque a laquelle chaque etude a ete
effectuee.

Par ailleurs, il est impossible de comparer entre ellies sur une
meme base les différentes etudes puisque Teurs objectifs de base
etajent différents.

L’objectif premier de 1’analyse financiere dans CIGGT ‘80 etait de
comparer diverses options de transporit dans le corridor, et non
d’eévaluer lesquelles de ces options pouvaient etre financierement
attrayantes. C’est la raison pour Taquelle CIGGT ‘80 a utilise
une méthode d’analyse qui permet d’eétablir les tarifs pour chague
option plutot que sa profitabilite. Toutefois, la methode
utilisée ne permet pas d’etablir une relation entre le tarif et
1’achalandage, ou la competition entre les divers modes de
transport.

Les deux études de VIA ont évalué la performance financiere d’un
reseau de train rapide selon les parametres du plan d'entreprise
de VIA Rail. Par exemple, les investissements requis devaient
etre finances uniquement par apport de fonds propres. L’on ne
considerait aucun cout d’interet ni de retour sur 1/investissement
aux proprietaires. L’on concluait que VIA Rail pouvait reduire



ses déficits d’exploitation actuels en offrant un service de train
rapide sur certaines de ses lignes.

L’étude de Bombardier a montré que la mise en service d'un train a
grande vitesse (TGV) pouvait s’avérer rentable sur une base
commerciale et que les promoteurs d’un tel projet pouvaient
obtenir un taux de rendement sur leur investissement de plus de
15% annuellement. Cette conclusion n’est toutefois valable que si
la contribution des gouvernements est de 1’ordre de 1,6 milliard §
(soit 30% de 1’investissement total requis de 5,3 milliards $ pour
les segments

Québec-Montréal-Ottawa-Toronto du corridor) et que si Te tarif
moyen de 119,00 § (trajet aller seulement entre Montreal et
Toronto) est competitif.

L’etude de Bombardier a utilisé des parametres financiers
relativement conservateurs. I1 faut cependant noter que les
tarifs moyens utilisés dans Tes calculs de rentabilite semblent
éleves en comparaison des tarifs pratiques actuellement par les
compagnies aeriennes.

Impacts socio-economiques et effets sur 1/environnement

La plupart des études ont mentionne certains impacts
socio-économiques de méme que les impacts sur 1’environnement d’un
train rapide dans le corridor. Aucune étude n’a toutefois analyse
ces impacts de maniere detaillée.



Le rapport VIA ‘89 fournit le plus d’information a ce sujet. I1
identifie, et quantifie le cas écheant, huit grands impacts socio-
economiques et environnementaux:

- Réduction de la congestion aux aeroports et sur les
grandes routes.

- Minimisation des emprises requises par rapport aux
autres modes de transport (auto ou avion), en
particulier en milieu urbain.

- Surplus aux consommateurs de 1’ordre de 40 millions §
par année grace a la mise en service d’un nouveau mode
de transport dans le corridor, ce qui augmente la
competition.

- Accroissement de 1’efficacite energetique et diminution
de 1a pollution sur la base de 1’énergie-requise par
passager/ kilometre pour chaque mode et en considérant
le transfert des déplacements de 1’auto vers le rail:
170on estime a 12 millions § par anneée les sommes ainsi
epargnees par les quatre millions de voyageurs.

- Accroissement de la securite des voyageurs dans le
corridor, surtout en raison de voies ferrees réservees,
en considérant que Te taux de mortalité negatif 2 un
train conventionnel est semblable a celui de 1’avion.

- Nouvelles sources d’exportation pour les firmes
d’ingénieurs-conseils et les manufacturiers canadiens
en raison des technologies mises au point au Canada.

- Création d’emplois a raison de 66 000 personnes-années
durant la construction du train rapide: emplois dans



les secteurs de 1’ingenierie, de la construction et de
la fabrication.

- Accroissement de la mobilite entre les principales
villes dans le corridor.

Problemes d’ordre institutionnel et autres

Les problemes du transport par rail au Canada ne se limitent pas a
1’absence de fiabilite ou a la lenteur du materiel roulant. I}
existe de nombreux obstacles importants d’ordre institutionnel:
les relations de travail et les conventions collectives, Tes
relations entre VIA Rail et les compagnies ferroviaires CN et CP,
de méme que 1’absence d’une loi specifique qui decrit de maniere
precise le role de VIA Rail.

La lecture des rapports laisse 1/impression que le probleme tres
complexe du transport par rail au Canada n’a qu’une-seule
dimension, a savoir 1’achat d’un meilleur equipement.

L’on ne trouve pas de référence dans les divers rapports aux
conditions climatiques tres dures que le train rapide devra subir
en hiver. I1 faudra prendre un soin tres grand a maintenir
1’écartement des voies et le profil des rails a 1’interieur de
tolérances tres strictes durant la periode de construction ainsi
que durant toute Ta vie utile du projet.

Meme s’il existe des trains rapides ailleurs dans ie monde depuis
plusieurs années, i1 faudra etre tres prudent Torsque viendra le
temps d’effectuer les transferts de technologie requis pour la
construction et 1’entretien des infrastructures en raison des
conditions climatiques tres particulieres que 1’on retrouve dans
le corridor.
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INTRODUCTION

L’objectif premier de cette etude consiste a evaluer tous Jes
rapports d’études consacrés au corridor et a les comparer sur une
meme base. Soulignons que 1’evaluation porte sur des projets
donnés et sur leurs composants tels qu’ils sont decrits dans Tes
différents rapports disponibles. Nous ne cherchons nuliement a
évaluer la pertinence d’un systéeme de transport donne, ni a
déterminer 1a valeur du train a grande vitesse.

L’etude comprend deux grandes parties:

La premiere partie est une analyse independante, rigoureuse et
comparative des études et propositions anterieures sur un service
de train rapide dans le corridor, ot 1’on met 1’accent sur les
previsions d’achalandage.

L’analyse comparative des differentes etudes porte surtout sur les
questions suivantes: la méthode et les hypotheses retenues, la
nature des couts {droit de passage, infrastructure, mateériel
roulant, matériel, entretien, exploitation, ingenierie et gestion
du projet), les revenus (deplacements totaux, repartition modale
et tarifs), les conclusions et les recommandations.

La deuxieme partie presente un resume des resultats ainsi que les
conclusions et recommandations relatives a la validite et a la
fiabilité des études antérieures.

IT s’agit surtout d’une mise a jour des couts pour 1990 et d’une
analyse des solutions provisoires.



Le rapport final résume les deux parties de 17étude et presente
les conclusions et recommandations a la fin de chaque grande
section.

Le mandat de Transurb etait d’analyser, pour le compte du Groupe
de Travail Train Rapide Quebec-Ontario, huit rapports sur le
corridor Quebec-Windsor, c’est-a-dire:

- Canadian Pacific Consulting Services Ltd. Improved Rail
Passenger Service between Montreal and Quebec. Montreal,
janvier 1977. (identifie sous 1’acronyme CPCS 77}

- Canadian Institute of Guided Ground Transport. Alternatives
to Air: A Feasible Concept for the Toronto-Ottawa-Montreal
Corridor. Kingston, juillet 1980. (CIGGT 80)

- VIA Rail Canada. Le transport ferroviaire voyageurs a grande
vitesse au Canada: Etude de faisabilité. Montreéal, avril
1984. (VIA 84)

- VIA Rail Canada. Etude du transport ferroviaire voyageurs au
Canada. Montreal, juillet 1989. (Aussi connu sous le nom
d’Etude de projet 89 et identifie sous 1’acronyme VIA 89}

- Canadian Institute of Guided Ground Transport. High Speed
Passenger Transportation in the Quebec City Windsor Corridor:
Identification of Key Issues and Scoping of the Program of
Investigation for the Ontario-Quebec Task Force on High-Speed
Rail. Kingston, novembre 1989. (CIGGT 89)

- Transport 2000 Canada. High-Speed Rail for the Corridor:
Preliminary Report to the Ontario-Quebec Task Force. Oftawa,
novembre 1989. (T7-2000 89).



- Conseil national de recherches, Programme d’apport
technologique. AIRAIL: Preliminary System Definition and Cost
Estimation Analysis. Ottawa, janvier 1980. (NRC 90)

-  Bombardier Inc. {Remarque: ce rapport n’etait pas dispenible
et TRANSURB n’en connait donc ni le titre exact, ni la date de
publication. Nous supposons qu’il a ete redige en 1988 et
nous 1’appellerons Bombardier).

L’expert-conseil a eu acces a six de ces rapports au debut de
1’etude, a la fin de janvier 1990. Lle rapport AIRAIL a été rendu
disponible des sa publication au debut de mars. L‘expert-conseil
n‘a pas obtenu copie du rapport Bombardier et n’a donc pu
1’évaluer suivant les memes criteres que pour les autres rapports.
Toutefois, nous avons pu rencontrer plusieurs cadres de Bombardier
ainsi que les auteurs du rapport et obtenir certains
renseignements sur le projet propose.

Les résultats de notre évaluation sont presentes dans 1'ordre

suivant:

- Prévisions d’achalandage

- Estimation des couts

- Analyse financiere

- Impact socio-economiques et effets sur 1’environnement
-  Questions d’ordre institutionnel et autres

D’autres rapports, connus de TRANSURB ou fournis par 1'expert-
conseil coordonnateur, sont énumérés a 1‘annexe D. La présente
etude ne fait pas directement allusion a ceux-ci, mais tient
compte le cas echeant des renseignements ou commentaires utiles.



Le tableau qui suit Te résumé administratif presente Tes
principaux résultats de notre etude. Aucun des rapporis ne s'est
averé satisfaisant pour tous les aspects que nous avons etudies.
En particulier, le rapport CPCS 77 ne s’applique qu’au segment
Québec-Montréal; aussi son utilité est-elle assez limitee. Les
rapports CIGGT 89 et T-2000 89 ne font aucune prevision
d’achalandage et le rapport NRC 90 ne comprend aucune analyse
financiere. En revanche, on peut se fier aux previsions
d’achalandage du rapport VIA 89 et a 1’analyse des cotts du
rapport CIGGT 80.



1.

1.1.

1.

1.

PREVISIONS D’ACHALANDAGE

En 1’absencé de données de base qui auraient permis de
comparer entre eux les résultats des diverses previsions
d’achalandage, on a vérifié dans quelle mesure chaque rappori
se conformait aux normes genéralement utilisees. Le document
"Standard Guidelines for Revenue and Ridership Forecasting”
(lignes directrices pour les prévisions de revenus et
d’achalandage) publié par la High Speed Rail Association, de
Washington, D.C., a eté utilise a cet effet. (L’annexe A
comprend une copie de ces lignes directrices).

Introduction
CPCS 77

Le rapport CPCS se sert des outils analytiques de prévision
d’achalandage d’un service ferrovaire améliore mis au point
par le Centre de développement des transports afin d’effectuer
des projections précises pour le segment Québec-Montreal.
Nous desirons formuler les commentaires suivants sur ce
rapport:

- CPCS doute de Ta validite des methodes de prevision
d’achalandage qui ont servi a ses propres analyses.

- Le rapport ne traite que d’un systeme a vitesse moyenne
(jusqu’a 200 m/h dans un segment d’essai de 20 milies} en
plus du service actuel (1975}.

- Le rapport se limite au segment Quéebec-Montreal, sans
jamais aborder le corridor Quebec-Windsor dans son
ensemble.



I.

1

1.2.

.1.3.

- L’analyse financiere se fonde en partie sur les couts
d’exploitation actuels (1975) de CP: le rapport conciut que
malgré 1’/amélioration du service et 1’augmentation de la
part de marché, les chemins de fer essuieront des pertes
d’exploitation: «Des différents contextes envisages, on
admet que ce n’est qu’en comparant un projet eventuel au
maintien du niveau actuel d’exploitation et en estimant que
1a réduction totale du déficit d’exploitation sera
imputable aux nouveaux investissements, qu’on peut réaliser
un taux de rendement interessant.»

C’est pourquoi nous n’avons pas retenu ce rapport dans notre
evaluation des études disponibles.

CIGGT 80

Cette étude évalue la faisabilité economique des differents
projets de train rapide pour le corridor Montreal-Ottawa-
Toronto. Elle analyse et évalue différentes options,
notamment un systeme Maglev a grande vitesse qui garantirait
le meilleur rendement des investissements. En bref, 1/etude
cherche a savoir si un systeme de train rapide base sur le
concept Maglev s’avere suffisamment interessant pour justifier
une poursuite des recherches techniques. C’est pourquoi
1’étude fait etat de previsions d’achalandage assez
optimistes.

VIA 84

Les prévisions d’achalandage de ce projet visaient a evaluer
le potentiel commercial d'un éventuel systeme ferroviaire
voyageurs a grande vitesse dans le corridor. Une étude de
rentabilité des differentes options de train rapide pour les



1.

1.1.5.

.1.

1.4.

1.6,

segments Montreal-Québec, Montreal-Ottawa-Toronto et le sud-
ouest de 1’Ontario a ete effectuee. Le rapport recommande
plusieurs options.

VIA 89

Cette etude comporte une analyse detaillee des previsions
d’achalandage et tente d’évaluer et de comparer les
differentes options de transport ferroviaire voyageurs pour
les segments Montreal-Quebec, Montréal-Ottawa-Toronto et
Toronto-Windsor. De pius, le rapport VIA 89 fait etat d’une
analyse financiere des différents scenarios. Le document

publié par VIA Rail vise a contribuer de fagon importante a

1’elaboration d’un plan complet de transport multi-modal pour
le corridor Quebec-Windsor. TRANSURB considere les prévisions
d’achalandage comme raisonnables, voire prudentes.

CIGGT 89

Cette etude souligne et analyse les principaux aspects d’un
systeme de train rapide qui devraient, selon 1’Institut, étre
abordes par le Groupe de Travail Québec/Ontario. Le rapport
ne fait etat d’aucune prevision d’achalandage. Cependant, i1
compare les differentes estimations tirées des rapports CIGGT
80, VIA 84 et VIA 89,

T-2000 89

Ce rapport propose différentes options de train rapide, qui
d’apres 1’organisme, devraient étre envisagées par le Groupe
de Travail Quebec/Ontario. Au lieu d’élaborer des modeles
detailles de prevision d’achalandage, Transport 2000 compare



1.1.7.

1.1.8.

1.2.

la population des differentes régions desservies par train
rapide dans le monde avec celle du corridor Quebec-Windsor.

NRC 90

Le rapport AIRAIL visait a etudier la possibilite de relier un
systeme de train rapide aux aéroports de Montréal et de
Toronto de fagon a2 constituer un reseau multi-modal. Cette
etude se differencie des autres rapports sur le train rapide
qui preconisent une desserte directe des centre-villes. La
prevision d’achalandage tient compte du déplacement des gares
aux aeroports et les niveaux de service proposes sont bases
sur cette prévision. Le rapport ne fait etat d’aucune analyse
financiere ou d’estimation des revenus. les estimations des
coluts ont ete effectuées pour les options minimale, de
reference et maximale.

Bombardier

Dans son rapport de 1989, Bombardier se sert des previsions
d’achalandage afin d’établir les niveaux de service d’un train
rapide de style TGV, les couts et les revenus d’exploitation
du service ferroviaire entre Quebec, Montreal et Toronte.
L’objectif etait de determiner la rentabilite commerciale d’un
projet de TGV finance surtout par 1’entreprise privee avec
1’apport de certains fonds publics.

Evaluation des études retenues
Des differentes etudes evaluees, seules VIA 84 et VIA 89

comprennent des prévisions basées sur des modeles de transpert
qui se pretent a une analyse technique.



1.2.1.

Quant aux autres rapports, deux ne comportent aucune prevision
d’achalandage (T7-2000 89 et CIGGT 89). Le rapport CIGGT 80
fait état d’une analyse des scénarios fondée sur differents
parametres. L’analyse de Bombardier se fonde sur une opinion
des habitudes de transport des Canadiens et sur les parts de
marché des trains a grande vitesse dans d’autres pays.

L’étude NRC 90 comprend notamment une mise a jour de la
méthodologie et des donnees du rapport CIGGT 80,

Seuls les rapports faisant état d’une prévision d’achalandage
sont decrits dans ce chapitre.

CIGGT 80

Ce rapport constitue Te resultat d’une etude de deux ans et
demi sur la faisabilite économique de différentes options de
transport ferroviaire voyageurs a grande vitesse dans le
corridor Toronto-Ottawa-Montréal. L‘étude a éte menee a
partir d‘un programme de recherche technique sur le concept
d’un systeme Maglev canadien. Elle tente de répondre a une
question essentielle soulevée par le programme de recherche:
«Le colt d’un systeme de transport voyageurs base sur le
concept d’un Maglev canadien est-il assez interessani pour
justifier une etude technique plus poussee?»

Le circuit Toronto-Kingston-Mirabel-Montréal a ete etabii afin
d’analyser les systemes de transport rapide suivants:

« e systeme magnetique Maglev atteignant une vitesse de 450
km/h;

+ un train électrifié a grande vitesse (TGV) se deplagant a
260 km/h;

« un systeme a vitesse moyenne (TVM) de 200 km/h.



Trois scenarios économiques (optimiste, statu quo et
pessimiste) ont éte definis en fonction du revenu disponible
réel et du prix de 1’essence afin de reduire au minimum Tes
effets des imprevus lies aux facteurs demographiques et
economiques:

Afin d’effectuer une comparaison plus juste avec le service
ferroviaire a grande vitesse, on a supposé que les DC-8, DC-9
et L-1011 seraient remplacés par des B-757. L’hypothese de
1’achat d’avions ADAC et Dash-7 n’a ete retenue que dans le
scenario optimiste.

L’évaluation des différentes technologies (Maglev, TGV, TVM et
transport aérien) est effectuée suivant le cout total de
rentabilisation de chaque billet. Aucune analyse economique
du transport automobile et par autocar n’a ete effectuee.

Afin de réduire les couts élevés d’élaboration d’un modele
pour le corridor, la base de donnees origine/destination de
1980-1990 a ete tirée de L'ADAC et le transport aerien sur de
courtes distances au Canada, publie en juillet 1978 par
Transports Canada. La demande totale a éte projetee jusqu’en
17an 2000.

La repartition modale de 1977 a ete modifiee en fonction de
17interét prevu pour les nouveaux systemes de transport
terrestre d’apres le service proposé. L’objet de 1'etude
consiste a cerner les scénarios-qui assureraient 1’interet
économique d’un systeme Maglev et non pas a presenter un
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DEFINITION DES SCENARIOS ECONOMIQUES

Optimiste Statu quo Pessimiste

Taux de croissance réel(®
des revenus disponibles 2% 1% 0%

Taux de croissance reel
du prix du petrole 1% 3% 6%

Air (CTOL Air (CTOL} Air (CTOL)

et ADAC®

Systemes évalues Magliev Maglev Maglev
TGV TGV
TVM TVM TVM

«Les systemes evalués ont ete congus ou adaptes a chaque sceénaric
afin de mettre 1’accent non pas sur chaque option pour tous les
scénarios, mais plutot sur les systemes dont les caracteristiques
convenaient le mieux a la conjoncture économique postulée.»®

M Taux de croissance initiaux. Ces taux sont graduellement
reduits a zero afin de refléter les effets du principe
economique de la substituabilite des intrants.

@ CT0L: Avion a décollage et atterrissage classique
ADAC: Avion a decollage et atterrissage courts

®) Alternatives to air: A feasible concept for the Toronto-

Ottawa-Montreal Corridor, resume du quatrieme volume, rapport
CIGGT 80-11, page 2.
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“rapport sur les decisions d’investissement; aussi 1’attrait des
nouveaux systemes est-il volontairement optimiste et tient compte
de 1a duree totale des déplacements «porte-a-porte» pour le Maglev
et pour le transport aérien ainsi que des mesures économiques
favorisant 1‘utilisation du Maglev. Ainsi, en cas de statu quo
avec un service Maglev équivalent au transport aeérien, 1’interet
manifeste représenterait 85% de 1’achalandage aerien contre 65%
pour Te train rapide et 25% pour 1e TVM. Si 1'on postule un
scenario pessimiste (augmentation annuelle de 6% du prix du
petrole), les technologies ferroviaires accaparent 100% de 1a
clientele aérienne, tandis que pour un scenario optimiste
(augmentation annuelle de 1% du prix du petrole) le train
attirerait 62% de la clientele aerienne dans le cas du Maglev, 45%
dans le cas du train rapide et 25% dans le cas du TVM.

Le coGt du transport aérien a été compare aux cout des differentes
technologies ferroviaires. Dans le cas du transport aerien, la
fréquence des liaisons par B-757 et par DHC-7 a ete exprimee sur
une base quotidienne et horaire puis convertie en nombre de vois.
Le parc aérien nécessaire a ensuite été calcule dans le cadre d’un
programme d’achat. Les codts d’exploitation ont eéte elabores a
partir de données recueillies aupres de 1/industrie. Pour
1’évaluation économique, on a tenu compte des couts du transport
aérien et de 1’evolution de ces couts par suite de 1’apparition de
nouveaux systemes terrestres.

Le cout unitaire des billets a ete evalue pour chaque scenaric.
Le prix des billets d’avion est toujours supérieur a -celut du
transport terrestre. Par exemple, d’apres le scénario optimiste,
le prix unitaire de rentabilisation est evalue a environ 60 § en
2025 (en dollars constants de 1978) contre 25 § (1978) pour le
systeme Maglev.

12



1.2.2.

L’étude a en outre évalué les économies reéalisées sur le transport
aerien grace a la mise en service d’'un systeme ferroviaire rapide.
D’aprés le scénario de statu quo, ces économies sont estimees a
1,2 milliard de doliars pour le Maglev (economies cumulatives
nettes en valeur actualisée, en dollars de 1978) et a 1,5 milliard
de dollars pour le train rapide.

Une analyse de sensibilite a eté menee afin d’evaluer les effets
de 1’achalandage sur le prix unitaire des tickets. D’apres cette
analyse, le Maglev s’avere plus economique que 1’avion sur ia
duree totale du projet avec seulement 40% du niveau de clientele
attendu. La viabilité d'un systeme de transport ferroviaire ne
semble pas vraiment dependre d‘une modification des habitudes des
voyageurs.

L’étude conclut qu’un reseau de transport terrestre a grande
vitesse dans le corridor Toronto-Ottawa-Montreal comporte plus
d’avantages et un meilleur potentiel de croissance que 17avion.

VIA 84

En 1981, VIA Rail a entrepris une étude importante pour répondre 2
une directive du gouvernement federal visant a evaluer la
faisabilité et la rentabilite d’un service de train voyageurs a
grande vitesse au Canada. L’etude se penche essentiellement sur
trois segments du corridor Québec-Ontario: Québec-Montreal,
Montreal-Ottawa-Toronto et le sud-ouest ontarien.

Afin d’evaluer les différentes options, VIA Rail a adopte um
modele britannique de prevision de Ta demande appelé SIGNALS
(Strategic Intermodal Generation and Network Analysis System) et
mis au point par Transmark, Te service d’experts-conseils de la
British Rail. Une étude approfondie du marche potentiel commandee
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par VIA Rail a été utilisée en tandem avec le modele SIGNALS afin
de calculer 1’importance et 1’accessibilite des sous-secteurs de
marché du corridor canadien. Plusieurs hypotheses relatives a la
croissance de la population, a 1’augmentation réelle du revenu
disponible, aux couts énergetiques et aux couts de transpert, qui
ont servi de base au modele, ont ete calculees a partir des
previsions de 1981 de Transports Canada.

Cing options ont éteé envisagees

»

Option 1:

Option 2:

Option 3:

Option 4:

Option 5:

Exploitation du materiel LRC actuel a 155 km/h sur
les voies partagees actuelles.

Exploitation du matériel LRC actuel a 155 km/h sur
les voies partagees actuelles, avec toutefois des
ameliorations de 1/infrastructure, notamment de Ta
capacite et de 1’efficacite des voies, et
1’elimination des Timites de vitesse actuelles.

Construction d’un nouveau materiel roulant a 200
km/h sur une voie réservee au trafic voyageurs, soit
en traction electrique, soit en traction diesel.

Semblable au TGV Paris-Lyon, cette option prévoit un
materiel neuf roulant a 300 km/h sur des voies
reservées.

Semblable aux options 3 et 4, le systeme Maglev
prevoit cependant des vitesses de 400 a 500 km/h.

Pour chacun des segments, les criteres utilisés pour la sélection

des options preférees comprennent notamment le rendement financier

ainsi que les prévisions d’achalandage. Cependant, le premier
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critere a éte utilisé en priorite dans le processus de selection.
C’est pourgquoi le rapport recommande 1’option 4 (300 km/h) pour le
segment Montreéal-Ottawa-Toronto et 1’option 2 {155 km/h) pour les
segments Montreal-Quebec et le sud-ouest de 1’Ontario. D’apres
les options retenues, le rapport prévoit les parts de marche
suivantes pour le corridor:

Montréal-Toronto 42%

Toronto-Ottawa . 40%
Ottawa-Montreal 9%
Quebec-Montreal 7%
Toronto-Windsor 25%

D’apres le rapport VIA 84, les options choisies pour le corrider
permettraient au systeme de train rapide, de génerer des revenus
annuels d’exploitation nets de 73 millions de dollars en 1994
(dollars de 1983), année prevue de mise en service.

Certains avertissements sont formules dans le rapport VIA 84:

» les criteres de selection des options se fondent plutot sur
des facteurs commerciaux gque sur des facteurs politiques ou
socio-economiques;

. comme pour toutes les études de faisabilite, ce document
presente certaines hypotheses sur les tendances futures en
matiere d’energie, de croissance et de répartition
demographique et de croissance économique qui exercent une
influence sensible sur les previsions d’achalandage, surtout
si les hypotheses s’averent trop optimistes;

« bien que le modele de prévision du marche ait éte mis a
1’epreuve dans plusieurs marchés a travers le monde, aucun des
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1.2.3.

réseaux n’a vu ses revenus d’exploitation augmenter. Ainsi,
aucune comparaison directe entre 1’achalandage reel et les
prévisions n’a pu etre effectuee.

Le rapport VIA 84 conclut que les options envisagees pour le trai
rapide dans le corridor genereraient des revenus suffisants pour
payer les frais d’exploitation et d’entretien et pour rembourser
les capitaux investis a un taux de rendement réel de Z,5%.

VIA 89

VIA Rail a présenté son évaluation d’un systeme de train rapide
dans le corridor Quebec-Windsor dans un contexte global et en
tenant compte de 1’avenir probable des modes de transport
concurrents. Le rapport postule les hypotheses suivantes:

« congestion de 1’aéroport Lester B. Pearson a Toronto;

« congestion des autoroutes menant aux regions metropoiitaines
de Montreal et de Toronto.

D’apres 1’etude VIA 89, toute augmentation de 1’achalandage dans
le corridor Quebec-Windsor entrainera une hausse de T’'utilisation
des systemes routier et aérien qui sont deja surutilises et en
grand besoin de modernisation, ce qui occasionnera des couts
prohibitifs pour le secteur public. En raison de ces hypotheses,
le rapport VIA 89 preconise les mesures suivantes:

« etablir un plan de transport équilibre, rentable et multi-
modal pour le corridor;

fl
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« chercher de nouvelles sources de financement pour sa
réalisation en envisageant un mode de financement prive ou
mixte.

Le rapport VIA 89 fournit de toute évidence les elements
necessaires a une telle approche et montre le role que pourrait
jouer le chemin de fer dans un systeme equilibre de transport.

L’étude VIA 89 analyse le corridor Quebec-Windsor en le divisant
en trois segments:

« Quebec-Montreal
. Montréal-Ottawa-Toronto
« Sud-ouest ontarien, de Toronto a Windsor

Plusieurs options ont éte retenues pour 1’analyse:

« Role minimal: niveau de service minimal sur le reseau of dans
les gares actuelles, sans toutefois abandonner
Te service. '

+ Role actuel: conserver le service, les reseaux et les
gares actuels.

« Role concurrentiel: améliorer la compétitivité du transport
ferroviaire en augmentant le rendement
suivant un réseau legerement modifie en
utilisant un materiel classique sur des
lignes partagées avec les trains de
marchandise.

» Role maximal: miser sur les marches interurbains importants
afin d’améliorer la situation commerciale et



financiere des chemins de fer en exploitant un
train a grande vitesse (300 km/h) sur des voies
réservées. Un nouveau réseau serait creé et
plusieurs Tiaisons et gares actuelles seraient
abandonnées.

Ces différents roles ont été évalués en fonction de criteres
d’analyse financiére. Pour chacune des options, les indicateurs
suivants ont été evalues:

. couts d’investissement

. frais d’exploitation et d’entretien

« revenus des ventes de billets

. données financieres

« taux de rendement (subvention par passager)

Le rapport VIA 89 ne propose aucune recommandation en raison de

1’ insuffisance des seuls critéres financiers pour la prise de
décision, et de 1’/importance de proceder a une analyse globale des
questions sociales, economiques et politiques en matiere de
transport. Ces questions dépassent la portee de 1’étude.

Les prévisions d’achalandage pour les différentes options ont éte
calculées au moyen de modeles mathématiques complexes. La methode
utilisée pour les prévisions d’achalandage et pour la verification
des résultats est conforme au modele preconisé par la High Speed
Rail Association. L’étude repose en grande partie sur la
recherche portant surtout sur 1’importance et la structure du
marché du transport interurbain. Les besoins precis des voyageurs
ont été cernés dans le cadre d’une etude speciale comprenant
notamment une enquéte polyvalente aupres de 35 000 usagers des
transports routier, aérien et ferroviaire le long du corridor.



Des groupes de discussions et d’autres sondages sur les
comportements ont permis de compléter la cueillette de donnees.

Trois modeles de prévision ont été utilises (Cole Sherman du
Canada, SOFRERAIL de France et Gannet Fleming des Etats-Unis).

I1s intégrent les hypothéses pertinentes sur 1’économie, les
tendances démographiques ainsi que les résultats des enquetes
origine-destination afin de calculer les previsions d’achalandage.
Ensuite, un jury d’experts indépendants a examiné en détail Te
processus de prévision a chacune des étapes afin d’en etablir Ta
validité et la fiabilité et d’en améliorer la credibilite. Le
comité a estimé que les prévisions effectuées par le rapport de
1989 sont généralement fiables et plutot prudentes. Des analyses
de sensibilité ont été effectuees afin d’évaluer les differents
niveaux de service (durée des voyages, frequence, prix des
billets) ainsi que certaines tendances macro-économiques. De
plus, le comité s’est assuré que les resultats finaux deduits a
partir des modeles étaient raisonnables; ces resultats ont ensuite
été vérifies par un deuxieme jury d’universitaires et de
prévisionnistes. Le jury a en outre etabli un gventail de valeurs
raisonnables (réle maximal) 3 comparer avec les prévisions tirees
des modeles mathematiques.

Les tendances ont été analysées afin d’évaluer les differents
aspects de la concurrence entre les modes de transport, notamment
les tendances dans le secteur du transport aerien, le prix du
carburant, le rendement de la main-d’oeuvre, le cout des nouvelles
infrastructures et les nouvelles technologies (modes
concurrentiels).

La repartition modale et 1’achalandage de 1987 ont servi de base i
1’analyse ultérieure de tous les modes de transport dans le
corridor. Les previsions portent sur la periode comprise entre



1990 et 2010. Les hypotheses suivantes ont servi de lignes
directrices pour les prévisions d’achalandage des differents
modes:

Train

« Une augmentation des tarifs ferroviaires est prevue a
condition que le service soit ameliore. Dans le cas d’un
systeme TGV, les tarifs augmenteraient de 50%.

. En raison du meilleur rendement du TGV, les couts
d’exploitation diminueraient de 35% au cours des vingt
prochaines annees.

Avion

. Un investissement de 2,7 milliards de dollars sera necessaire
au cours des vingt prochaines années pour ameliorer la
capacité du systeme aerien,

. Une augmentation de la fréquence des vols de 20% a 60% en
fonction de 1a destination. '

« La durée des trajets aeriens reste constante.

. Les temps d’acces et de sortie des aeroports augmentent en
raison de la congestion accrue.

. La structure des couts et des tarifs se stabilise en termes
reels.

Automobile

. Un investissement de 4,4 milliards de dollars sera necessaire
au cours des vingt prochaines annees pour 1’entretien et la
modernisation du reseau routier.

. A 1’exception de la ligne Toronto-Ottawa ou une nouvelle
autoroute réduira la durée du trajet de 20 minutes, la duree



des voyages interurbains par automobile augmentera Tégerement
en raison de la congestion des autoroutes dans les regions
urbaines.

Autocar

. Les temps de parcours augmenteront peu pour les vayages
interurbains, a 1’exception de Ta liaison Ottawa-Toronto ou la
durée du trajet sera réduite de 20 minutes.

. les coluts du caraburant et la structure tarifaire restent
stables.

Les principales hypothases macro-economiques {indicateurs
économiques annuels) utilisées pour établir les previsions pour la
période de 1993 a 2010 sont les suivantes:

« taux de croissance du PNB: 2,4% par an;

. taux de croissance de 1‘emploi: 1,2% par an;
« taux de croissance des menages: 1,3% par an;
« taux d’inflation: 4,0% par an;

« taux d’interet moyen: 10,4%.

VIA Rail, dans son rapport de 1989, a aussi fait Tes hypotheses
que le colt du carburant diminuerait de -0,2% par année et que les
colits d’électricite diminuerait encore plus rapidement a -1,3% par
annee.

Les équations pour la demande totale, ajustées aux données de
1987, ont permis de repreduire 57% des comportements observeés pour
les voyageurs d’affaires, 71% pour les banlieusards, et 81% pour
les autres voyageurs. Les équations de repartition modale ont
permis de reproduire entre 51% et 80% des comportements observes



pour les voyages d’affaires, entre 39% et 72% pour les voyages de
banlieue, et entre 43% et 60% pour les autres voyages.

Chacune des quatres options disponibles a eté examinee en fonction
de sa part de marché respective. Les résultats sont resumes ci-

dessous:
PART DE MARCHE DU TRAIN
SO0 MOT MO
(Sud-ouest de (Montreal- (Montreal-
1/0Ontario) Ottawa- Quebec)
Toronto)

Role minimal 3% 2% 1%
Role actuel 10% 8% 3%
Role concurrentiel 13% 10% 99
Role maximal 16% 22% 13%

Bien que le rapport VIA 89 ne presente aucune conclusion, il offre
plusieurs options prometteuses pour les segments suivanis:

. Montréal-Quebec: 1/option concurrentielle prevoyant un train
roulant a 155 km/h s’avere prometteuse sur le plan des
prévisions d’achalandage, mais le taux de rendement presente
des résultats mitiges;

. Montréal-Ottawa-Toronto: le role maximal prévoyant un TGV a
300 km/h générerait des bénéfices importants et croissants des
la premiere année. Afin d’interesser les investisseurs
prives, certains fonds publics seraient necessaires;



1.2.4.

. Sud-ouest de 1’Ontario: Te role concurrentiel avec un train
roulant a 155 km/h a été jugé le plus prometteur a condition
que le niveau de clientele attendue soit atteint et que le
taux de rendement des investissements privés se concrétise.

CIGGT 89

Ce rapport cerne et analyse diverses questions d’ordre technique,
commercial et institutionnel que le Groupe de Travail
Québec/Ontario devra etudier, selon CIGGT.

Bien que ce document ne présente aucune prévision d’achalandage,

il reprend et analyse les chiffres inclus dans les rapports CIGGT
80, VIA 84 et VIA 89. De plus, CIGGT fournit une comparaison
sommaire entre les situations démographique, geographique et
institutionnelle de certains corridors nippons et européens ou des
systemes de train rapide sont exploités avec succes et celle du
corridor Québec-Windsor afin d’en étudier la viabilite commerciale
et les bassins de population.

D’apres les realisations etrangeres en ce domaine, Te rapport
CIGGT 89 formule les commentaires sujvants:

. les segments de corridor qui ont réalise une viabilite
commercialie et une pleine rentabilisation regroupent des
populations au moins dix fois plus importantes que les
meilleurs segments du corridor Quebec-Windsor;

. les infrastructures actuelles sont congestionnees et
necessiteraient des investissments importants pour en
augmenter la capacité; un train rapide sur voies reservees
constituerait le meilleur choix;



'« le train constituait le principal mode de transport dans ces
corridors meme avant la mise en service du train rapide;

. les segments du Shinkansen ayant des densites de population
semblables a celle du corridor Québec-Windsor realisent des
bénéfices d’exploitation, mais ne recouvrent pas tous les
coits d’investissement. Cette réalité confirme les resultats
présentés dans les rapports VIA Rail de 1984 et de 1589 au
sujet des différentes options de train rapide dans le corridor
Quebec-Windsor;

« la reéalisation d’un train rapide entre Quebec et Windsor ne
peut eétre envisagee comme une entreprise purement commerciale
si une infrastructure réservee est necessaire.

D’apres ce rapport, VIA 89 utilise une base de donnees
correctement etalonnée. Ainsi, CIGGT recommande que le Groupe de
Travail évite d’elaborer de nouvelles previsions d’achalandage et
se serve des chiffres de VIA 89 comme base de donnees valables
pour deux analyses completes des paramétres suivants: la premiere
visant 2 examiner les infrastructures nécessaires, les couts et la
rentabilité du systeme en fonction de differentes structures
complexes de service; et la seconde étudiant la sensibilite de
différents types de bénéfices économiques par rapport. au volume et
aux sources d’achalandage du train rapide.

Le rapport CIGGT 89 se demande comment 1’exploitant eventuel d’un
train rapide pourrait calculer la capacité du systeme et elaborer
un plan d’exploitation de facon a repondre a Ta demande de pointe.
Ces questions ne sont pas suffisamment abordées dans les etudes
antérieures sur le train rapide; elles pourraient cependant
influer considérablement sur le systeme propose.
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1.2.5. T-2000 89

Dans son rapport de 1989, Transport 2000 suggere plusieurs options
de train rapide qui méritent a ses yeux d’étre etudiees par le
Groupe de Travail Quebec/Ontario. Dans ce rapport, le groupe de
pression explore et résume les options qu’il estime dignes d’étre
analysees en detail.

Transport 2000 recommande la realisation progressive du train
rapide en plusieurs étapes, au fur et a mesure que les benefices
permettent la poursuite des travaux. Le reseau propose est le
suivant:

. un segment principal reliant Hamilton, Toronfo, Kingston,
Ottawa et Montreal;

. des liaisons avec les aéroports Pearson et Mirabel;

. un systeme de train rapide entiérement integre afin de
faciliter 1a correspondance avec le reseau ferroviaire
classique desservant les centres secondaires.

Dans son rapport, Transport 2000 resume les questions importantes
que doit etudier le Groupe de Travail avant de choisir une option
de train rapide:

.« A travers le monde, les systemes de train rapide assurent de
nombreux services de correspondance avec les réseaux ferres
classiques desservant les centres secondaires. Ainsi, ie
réseau de train rapide n’est pas réserve uniquement aux
populations des grands centres, mais encourage aussi 1’essor
economique des regions;



. la durée des trajets doit étre reduite non seulement entre les
grands centres, mais aussi entre les destinations secondaires
du corridor;

. le Canada est le seul pays industriel dont les principaux
aeroports ne sont pas desservis par le reseau ferroviaire.
Cette réalité constitue un réel inconvénient a 1'aeroport
Pearson en raison de la congestion des routes d’acces et a
1’aéroport Mirabel en raison de son éloignement de Montreal et
du mauvais etat des routes vers Ottawa.

D’aprés 1’expérience récente de projets importants retardes ou
abandonnés, comme la liaison de type Shinkansen japonais entre San
Diego et Los Angeles, le projet de train a grande vitesse en
Floride et 1a liaison a grande vitesse entre Londres et le
continent européen, le rapport de Transport 2000 conclut que le
gouvernement (fédéral ou provincial) devrait financer en partie le
projet afin de le rendre intéressant aux investisseurs prives. Le
rapport souligne par ailleurs que meme en France, ou la Tiaison
TGV vers Lyon et le Sud-est a été entierement financée sur le
marché obligataire, Te gouvernement a garanti les emissions
d’obligations. Or, meme cette garantie n’a pas suffi a assurer le
financement du TGV Atlantique; aussi 30% du capital provient-il
des caisses de 1’Etat.

Pour ce qui est du niveau de service, le rapport préconise:
« un train toutes les heures ou toutes les deux heures dans tout

le corridor a intervalles reguliers, jusqu’a 18 heures par
Jjour; '



1.2.6.

« un service intensif aux demi-heures sur les liaisons fortement
utilisées (pour montrer le potentiel de croissance du

service);

. des arréts en alternance pour assurer la desserte moins
fréquente des petites villes entre les grands centres;

. des prolongements en alternance pour desservir les petitfes
villes au-dela du réseau principal.

NRC 90

Ce rapport présente une étude sur Ta réalisation d’un systeme
intégre pluri-modal (avion et train) dans le corridor Montreal-
Ottawa-Toronto. L’étude a eté menee dans le cadre du Programme
d’apport technologique du Conseil national de recherches du Canada
(CNRC). Son mandat était d’envisager les applications eventuelles
de concepts et de technologies nouveaux pour la construction de
meilleurs systemes de transport a 1’intention des Canadiens.

Le cout de realisation du systeme AIRAIL est calcule a partir des
estimations du rapport CIGGT 80. Puisque le trace des voies est
quelque peu différent - 1‘etude AIRAIL renongant a la desserte des
centre-villes au profit de liaisons directes avec les aeroports
Lester B. Pearson et Mirabel - les chiffres ont été corriges en
conséquence. Le principe sous-jacent a 1’integration des gares
aeriennes et ferroviaires consiste a assurer une correspondance
aisée entre les modes de transport. De plus, le projet prevoit
1’/intégration complete d’un terminal AIRAIL au reseau de transport
métropolitain afin de faciliter 1’acces aux transports en commun
(autobus, métros et trains de banlieue) et au reseau routier
(automobiies).



Plusieurs parcours dans les régions urbaines de Montreal, d’Ottawa
et de Toronto ont été etudiés. Bien que plusieurs options aient
été envisagées, les estimations de colts n’ont été effectuées que

pour les parcours les plus prometteurs.

Les

elements suivants ont ete retenus:

le terminus de 1'aéroport Pearson de Toronto relierait le
train rapide au transport aérien, au réseau ferroviaire
passagers conventionnel vers le sud de 1’Ontario et au reseau
routier grace a des installations de service «porte a porte»
et a des stationnements abondants;

une structure surélevée permettrait au train rapide de
traverser le nord de 1’agglomération torontoise le long du
corridor hydroelectrique Finch;

a Toronto, la gare de 1a rue Yonge serait reliee au metro, auxﬂ
terminus voyageurs GO et d’autobus au niveau de la rue {les
deux existent déja) et au train rapide au-dessus, avec
plusieurs etages de stationnement;

le réseau de rechange au transport aerien passerait par la
gare d’Ottawa, avec possibilité d’arret a 1’aeroport Mirabel,
et par la gare centrale de Montreal jusqu’aux principales
installations d’entretien;

a Montreal, 1a gare de St-Laurent relierait le métro, le train
rapide au niveau du sol et un service d’autocars interurbain
(vers Québec en particulier) et assurerait un acces direct a
1’autoroute et plusieurs etages de stationnement.



Le rapport AIRAIL se borne a estimer le cout des nouvelles voies
vers les aéroports. Lla construction d’un réseau ferre reliant la
voie du train rapide 3 1’aéroport Lester B. Pearson a Toronto
colterait environ 124,2 millions de dollars (couts de construction
de 1989). En arrondissant les autres depenses, on obtient un cout
de 90 millions de dollars pour la construction de gares
intermodales aux aeroports Pearson, d’Ottawa et Mirabel.

D’apres 1’analyse des parametres, les prévisions d’achalandage
d’AIRAIL sont de 8 millions de voyageurs entre Montreal et
Toronto. Dans le cadre de 1’analyse des couts d’investissement et
d’exploitation, 1’/étude AIRAIL tient aussi compte des prévisions
d’achalandage minimales et maximales de 4 et de 16 millions de
passagers respectivement. La prevision de base de 8 millions de
passagers correspond a celle de 1’etude CIGGT 80 qui envisage le
statu quo économique dans le cadre d’un systeme de train rapide a
300 km/h.

Les niveaux de service ont été calculés pour un train compose de
huit wagons et deux motrices assurant une capacite de 386
passagers avec une densite d’occupation moyenne de 60%. Pour la
prévision de 8 millions de passagers, 40 departs quotidiens sont
prévus sur 1’ensemble du reéseau, a intervalles de 30 minutes aux
heures moins achalandees et de 15 minutes aux heures de peinte.

Les colts d’investissement et d’exploitation du systeme, obtenues
par rectification et indexation des chiffres de 1’etude, sont
resumes dans le tableau ci-dessous:



Colits des scénarios AIRAIL
(Montreal-Ottawa-Toronto)

Clientele attendue Couts _ Couts
d’investissement d’exploitation

(en millions de {en millions de annuels (en

millions passagers dollars 1989) de dollars 1989)

Montreal-Toronto)

4 2 754 124
8 3 326 228
16 4 007 436

Les principales conclusions du rapport NRC 90 sont Tes suivantes:

. Le document AIRAIL envisage un role différent pour le systeme
de train rapide dans le corridor Montréal-Ottawa-Toronto. La
question de savoir si cette option est preferable dans le
contexte nord-américain et si une gare aeroportuaire
intermodale est souhaitable pour 1’avenir des aeroperts
canadiens devra etre analysee plus en detail.

« Ce rapport fait état des résultats d’une estimation des couts
de 1a modification du parcours du train rapide des centre-
villes vers les aéroports. Aucune analyse couts-benefices
détaillée n’a eté effectuee sur le deplacement des gares du
train rapide vers les banlieues ou sont situees les aéroports.
Qui plus est, 1’étude a omis de tenir compte des conséguences
de ce deplacement sur les previsions d’achalandage.

Cependant, un tel exercice dépassait certainement 1a portee de
1’etude AIRAIL.



1.2.7. Bombardier

Transurb Inc. n’a pas eu accés au rapport confidentiel de 1 etude
sur le train rapide effectuee par Bombardier Inc. Elle a plutet
été invitée a quatre réunions organisées par la Societe et a eu
droit a un résumé publié et distribué par Bombardier aux experts-
conseils du Groupe de Travail.

L'objet de 1/etude de Bombardier était d’evaluer la faisabilite
d’un systéme a tres grande vitesse (TGV) dans le corridor (uebec-
Windsor. Plusieurs segments importants ont ete etudies
séparément: Montréal-Toronto, Montreal-Ottawa-Hull, Toronto-
Ottawa-Hull et Montréal-Quebec. L’etude du segment Toronto-
Windsor a eté reportée a une date ulterieure.

Trois éléments de 1’etude ont ete evalues:

« la faisabilite technique;
« les previsions d’achalandage;
-« la rentabilité financiere et economigue.

La base de données utilisée pour calculer les previsions
d’achalandage prend 1987 comme année de reference 2t est tiree de
1/Etude du transport ferroviaire de VIA Rail (VIA 89).

La répartition modale prévue dans le cadre d’un scénario de TGY a
eté calculee sans modele de prevision d’achalandage. Le niveau de
clientele attendue a ete calcule par Bombardier a partir des
habitudes de transport dans le corridor et de 1’experience du
train rapide a 1’etranger.

Le tableau suivant compare la répartition modale d’un systeme de
type TGV avec celle du reseau actuel.



REPARTITION MODALE

VIA Rail Train rapide
Quebec-Montreal 4% 23%
Montreal-Ottawa-Hull 7% 28%
Ottawa-Hull-Toronto 14% 39%
Montreal-Toronto A 20% 34%
Reseau de type TGV 10% 29%

Une augmentation d’achalandage de 2% a ete postulee dans le calcul
des revenus futurs. Une analyse de sensibilité prevoyant une
augmentation annuelle du traffic pour tous les modes de transport
de 0 2 4% ne change aucunement les conclusions de 1’etude. (uant
aux modes concurrentiels, Bombardier estime que tout changement ou
toute amélioration du service n’aura aucun effet sur les
previsions d’achalandage du TGV.

Le TGV fonctionnerait de 14 a 16 heures par jour a intervalies de
45 minutes aux heures de pointe et de 60 a 120 minutes pendant le
reste de la journee.

Bombardier termine son rapport par une analyse financiere qui
démontre 1a rentabilité du TGV. De plus, ce fabricant de materiel
de transport en commun estime qu’un financement privé serait
possible et que les revenus assureraient un taux de rendement de
15% aux investisseurs, a condition que les gouvernements financent
environ 30% des immobilisations.
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1.3.

1.3.1.

Analyse des prévisions d’achalandage
Bases de donnees

Incontestablement, 1a meilleure base de donnee sur le corridor
Québec-Windsor est celle qu’a réalisee VIA Rail en 1987 pour son
rapport de 1989. Bombardier s’est servi de la meme base de
données pour calculer ses previsions d’achalandage, bien qu’elle
n’ait pas eu acces a toutes les donnees de VIA. La base de
données comprend notamment des renseignements detaillés sur
1’origine et la destination exactes des passagers des zones
urbaines et permet ainsi des estimations plus précises sur le
temps d’acces aux aéroports et aux gares routieres et
ferroviaires. Ces derniers renseignements n’ont pas ete mis a la
disposition de Bombardier.

Malgré Ta qualite de ces donnees, Transports Canada et le
ministere des Transports de 1’/Ontario (MTO) ont demande a VIA de
justifier ses chiffres sur plusieurs liaisons, en particulier pour
Te transport aérien et 1’automobile. Bien gque les chiffres de VIA
soient probabiement les plus vraisemblables, on doit admetire une
possibilite d’erreur et prevoir le calcul d’une marge d’erreur.
Apres avoir consulté les fonctionnaires de Transports Canada et
des ministeres ontarien et quebecois du Transport, nous estimons
que 1a marge d’erreur des données de VIA se situe a plus ou moins
20%, a 1’exception des voyages en automobile entre Montreal et
Toronto ou la valeur réelle est peut-étre de 50% superieure aux
chiffres de VIA.

La base de donnees est tres exacte en ce qui concerne le transport
ferroviaire et aerien, un peu moins pour 1’autocar et encore moins
pour 1’automobile.



1.3.2.

Le rapport CIGGT 80 repose sur des statistiques de 1978 préparees
par Transports Canada dans le cadre d’une analyse des possibilites
d’utilisation des ADAC (avions a decollage et atterrissage courts)
dans le corridor. Cette base de donneées est desuete et moins
complete gue celle de VIA; elle ne comporte pas de donnees
précises sur 1’origine et la destination des voyageurs a
1’interieur des zones urbaines.

Tarifs de transport public et couts des deplacements en automobile

Dans tous les rapports qui tiennent compte des tarifs actuels et
futurs, 1’etalonnage et les previsions d’achalandage et de
repartition modale ont eté effectues en fonction du plein tarif
economique.

Or, la difference entre le plein tarif et le tarif moyen s’avere
parfois importante. Par exemple, en 1987, un aller simple a plein
tarif economique entre Montreal et Toronto coutait 143,76 §, alors
que les passagers ne payaient en moyenne que 96,67 % 4. Le ratio
des tarifs moyens pondérés par rapport au plein tarif est de 67%.
Le tarif moyen pondére de VIA Rail s’eleve a 85% du plein tarif
economigue.

Cette méthode peut créer certaines difficultes dans 1’estimation
de 1’achalandage futur, mais celles-ci peuvent etre reduites au
minimum par un choix judicieux de la structure du modele et des
parametres. Cependant, elle surestime parfois les revenus d’un
service de train a grande vitesse puisqu’en principe, les tarifs
moyens d’un train rapide en concurrence directe avec le transport
aerien seraient bien inférieurs au plein tarif economigque.

& Transports Canada, Direction des statistiques et des prévisions
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" Les revenus prevus dans les etudes VIA 89 et VIA 84 correspondent
a 85% du plein tarif economique, tandis que les rapports CIGGT &0
et Bombardier se fondent sur le plein tarif économique. On peut
supposer que le train rapide en concurrence avec 1’avion
adopterait une grille tarifaire semblable a celle des compagnies
aeriennes; aussi les revenus ont-ils peut-étre ete surestimes dans
toutes les etudes. Dans le rapport VIA 89, 1’/exageration est
probablement negligeable ou minime puisque le plein tarif estime
pour le train rapide est tres prudent, soit 50% de plus que le
tarif actuel de 90 §; de plus, une correction de 85% a ete
effectuee. Dans le rapport Bombardier toutefois, les revenus ont
ete calculés a partir du tarif de 1989 qui est d’environ 10%
supérieur au tarif moyen réel de 1a meme année. Ceci remet
évidemment en cause les estimations de revenus et de repartition
modale.

L’utilisation des pleins tarifs au lieu des tarifs moyens dans
1’étude VIA 89 entraine une modification de la sensibilite des
tarifs et de la duree des trajets lors de 1’etalonnage du modele.
Cependant, 1a circonspection adoptée par VIA dans ses previsions
d’achalandage semble reduire au minimum les consequences de ce
biais.

Dans son etude de 1989, VIA estime le cout du transport automobiie
non commercial en fonction du prix de 1’essence consommeée. Bien
que cette valeur soit evidemment faible, i1 s’agit du principal
critere utilise par les voyageurs lorsqu’ils ont a choisir un
autre mode de transport. Pour les voyageé d’affaires, les couts
sont calcules en fonction des couts moyens a long terme.

L’evolution des tarifs du transport public envisagee par les

differentes études est assez incertaine. Une analyse de
Transports Canada demontre que depuis 1975 les couts des voyvages
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en avion et en automobile ont diminué considerablement, tandis que
ceux du train et de 1/autocar ont en fait augmente sensiblement.
(Le colt du transport aérien au kilometre a chute de 16% et les
couts variables de 1’utilisation d’une automeobile, de 23%, alors
que les revenus par passager pour le train et 1’autocar ont
effectivement augmente de 21% et de 24% respectivement}.

Le rapport VIA 89 postule une stabilité des tarifs et des couts
des modes concurrents pendant la période visee.

Bien que de nombreux experts (y compris Transports Canada pour le
transport aérien) ne prévoient que de modestes fluctuations des
tarifs et des codts i moyen terme, certains envisagent certaines
variations a cet egard.

L’opinion adverse la plus importante se situe sur Te plan du
transport aerien ou de nombreux experts prevoient une chute
continue des couts d’exploitation des avions, tendance observee
depuis les débuts de 1’aviation commerciale. De source sure ¥ on
prévoit une chute de 50% des couts d’exploitation par passager

d’ici 2025, en raison surtout des nouvelles technologies.

Bien qu’on ne puisse prévoir avec certitude 1’evolution future des
tarifs, rien ne semble indiquer qu’ils se stabiliseront et que les
tendances actuelles se renverseront.

" 1.3.3. Hypotheses relatives a 1’avenir du transport aerien

Lorsque le rapport CIGGT 80 a éte redige, les penuries de
carburant et la hausse du prix du petrole brut avaient convaincu

3 Colloque du M.I.T. : «A Basis for Research and Development Planning for Civil
Aviation in the 21lst Century», 15 janvier 1989.



Ta plupart des observateurs que la flambee des prix de 1’energie
entrainerait une augmentation perpetuelie des couts de transport.
Toutefois, vers la fin des années 80, Te prix du petrole brut a en
fait baissé et la plupart des préevisionnistes prévoient
aujourd’hui une modeste augmentation des prix au cours des vingt
prochaines années, ainsi que des progres technologiques importants
en aéronautique, notamment un meilleur rendement énergetique des
moteurs, une meilleure conception des ailes et des fuselages plus.
legers. Le nombre de milles parcourus par passager et par gallon
a augmente considérablement pour atteindre aujourd’hui 1a norme de
70 3 75, alors qu’il y a dix ans ce chiffre n’etait que de

50 milles par gallon par passager.®

De plus, la dereglementation de 1’aviation civile dans le sud du
Canada aura peut-étre un effet important sur les tarifs aeériens.
La nature de ces consequences demeure toutefois incertaine si 1'on
tient compte de 1’expérience ameéricaine a ce chapitre. En effet,
on peut escompter des réductions de tarif dans 1’immediat en
raison de la concurrence accrue entre les compagnies, mais elles
seront peut-étre éliminées lorsque la concurrence aura réduit le
nombre de transporteurs a un niveau viable.

Bien que les economies de carburant et 1a concurrence accrue aient
entrainé une diminution des couts du transport aerien, les
initiatives récentes du gouvernement en matiere de gestion des
aeroports canadiens entraineront une augmentation des frais
d’utilisation des aéroports par les compagnies aeriennes.
L’/ouverture d’aérogares et de pistes privees et 1’avenement
d’aéroports administres par les pouveirs locaux provoqueront un
transfert des responsabilités en matiere d’investissements et

¢ Programme d’achat d’avions, Air Canada, 29 mars 1990



d’amelioration aux compagnies aeriennes. Aujourd’hui, les frais
d’atterrissage sont identiques dans tout le réseau aeroportuaire.
Cependant, i1 est fort probable que 1’aéroport Lester B. Pearson
entre autres exigera a 1’avenir des frais plus eleves que les
aéroports moins congestionnes.

Pour ces raisons, et malgré la baisse continue des couts
d’exploitation, Transports Canada estime maintenant que le prix
ponderé d’un vol entre Montreal et Toronto en dollars de 1987
connaitra une legere augmentation de 4 $ d'ici 1'an 2000 et de 2 &
d’ici 2010, par rapport au tarif pondere actuel de 96,67 §.

En 1985, le gouvernement fédéral a déreglemente 1’industrie
aerienne. Parmi les changements importants, retenons les points
suivants:

- entree sur le marché soumise aux seules exigences de securite
et de navigabilité aérienne. Auparavant, ces exigences
comprenaient aussi la viabilite économique et financiere;

» liberté d’abandonner n’importe quelle liaison aerienne;
. grille tarifaire libre. Le gouvernement se reserve toutefois
le droit d’intervenir en cas de plaintes dues a des

augmentations déraisonnables:

. les exigences en matiere de type d’avion et de qualite de
service sont eliminees;

« les restrictions sur les fusions et les acquisitions sont
relachees, mais non eliminees.



Ces changements ont provoqué 1’apparition d’une nouvelle industirie
aérienne, les compagnies regionales ou de troisieme niveau.
L’effet de cette déréglementation est tel que Transports Canada
prévoit un taux de croissance annuel de 4,3% pour ces nouvelies
compagnies par rapport a 3,4% pour les grandes compagnies jusqu’en
2006.

Sur 1a Tiaison Montréal-Toronto, les compagnies régionales
occupaient déja en 1987 12% du marche, part qui devrait atteindre
environ 17% en 2006 d’apres Transports Canada.

Toujours dans le cadre de la deréglementation, Transports Canada
prévoit céder la gestion de certains aéroports aux regions
métropolitaines. Avant 1985, Transports Canada limitait les vols
voyageurs a certains aeroports du corridor. En raison du
mouvement progressif au profit des aéroports administres par les
autorités locales, plusieurs aéroports régionaux ont commence a
accueillir des passagers: les iles de Toronto, Buttonville et St-
Hubert. Recemment, Air Ontario a inaugure un service vers les
j1es de Toronto et Intair a formulé une demande analogue aupres
des autorités aeroportuaires. Les aeroports de St-Hubert et de
Buttonville ont tous deux inauguré un service aerien pour
passagers au cours de la derniere annee.

Grice 2 ces nouveaux aeroports régionaux, le passager aerien
profitera d’un meilieur choix de tarifs, de service et
d’aéroports. Ces aéroports régionaux amélioreront en outre le
service «porte-a-porte» et réduiront les probliemes d’acces aux
aeroports. En regle générale, les tarifs des compagnies
régionales ou de troisieme niveau sont inférieurs a ceux des
grandes lignes.



Quel que soit 1’aspect étudié, le marché des compagnies regionales
ou de troisiame niveau se distingue de celui des grandes lignes:

" pourtant, aucune étude sur le train a grande vitesse ne reconnait
cette distinction, et n’en tient compte dans les modeles de
prévision d‘achalandage. Bien que, dans son rapport de 1989, VIA
reconnaisse 1’apparition des compagnies régionales et des
aeroports régionaux, elle estime que son effet serait trop
marginal pour justifier des changements au modele «Horizon».

1.3.4. Questions relatives a l1a modelisation

Le modele linéaire-logit n’aborde pas directement la question de
1’accoutumance medaie, qui caractérise 1/individu sensible a
certaines caractéristigues d’un mode de transport donné (prix
modique, courte durée du trajet, etc.) et qui jamais ne
modifierait ses habitudes.

M. Gaudry ' a démontré dans son analyse des déplacements
interurbains au Canada qu’il existe des preuves importantes d'un
phenomene d’accoutumance dans les habitudes des voyageurs '
canadiens. L’élasticite des habitudes en fonction des tarifs et
de la durée des trajets, lorsqu’elle est caiculee a partir d’un
modele qui tient compte des effets de cette accoutumance, est
assez différente des chiffres obtenus par un modele qui n'en tient
pas compte. Si 1’on fait abstraction des voyageurs ainsi
«accoutumeés», M. Gaudry montre que les passagers aeriens et les
automobilistes sont beaucoup plus sensibles aux couts et beaucoup
moins a la durée du trajet que ne le laisserait entendre un modele
1inéaire-logit. Ce dernier postule également un effet Tineaire de

7 Marc J.I. Gaudry : A Symmetric Shape and Variable Tail Thickness in Multinomial
Probabilistic Response : Three Model Type Families in a Quasi-Direct Format Application to
Intercity Travel Demand with Aggregate Canadian Data. Université de Montreal, Centre de
recherche sur les transports (redaction en cours), Montreal : 11 juin 1989.



1.3.5.

‘1a duree du trajet sur la repartition modaie. Ainsi, le transfert

modal imputable a une réduction d’une heure de la duree du trajet
serait douze fois supérieur a celui produit par une reduction de
cing minutes. Les travaux de M. Gaudry, ainsi que les études de
marché effectuées par VIA, indiquent fortement une reaction
nonlinéaire des voyageurs canadiens a une modification de la dureée
des trajets.

L’exactitude des mesures d’ajustement citees par VIA pour
1’étalonnage de son modele révele un coefficient de correlation
(valeurs R%) de 39 a 80% en fonction de Ta liaison etudiee. le
chiffre de 80% est certes acceptable, mais celui de 39% laisse
beaucoup a desirer. Dans ce cas, les mesures statistiques
indiquent que 61% de 1’achalandage sur la liaison en question ne
trouve aucune explication dans le modele et est imputable a
d’autres facteurs. On voit donc que les previsions dachalandage
fondées sur un tel modele sont suspectes, mais cette incertitude
est dans une large mesure compensee par la methode prudente
adoptée par VIA dont les resultats varient a la baisse plutot qu’a
la hausse.

Analyse de sensibilite

Bien que certaines analyses de sensibilité aient éte effectuees
dans le cadre des etudes VIA 89, CIGGT 80 et Bombardier, seui le
rapport VIA 89 fait état d’une analyse complete a ce chapitre.

Dans 1’étude de Bombardier, 1’analyse de sensibilite se borne a

gtudier les variations de 1’augmentation de 1’achalandage total

(pour tous les modes) a partir de la part de marché hypothetique
du TGV en 1987.



1.3.6.

1.3.6.1.

1.3.6.2.

L’étude de sensibilité menee par VIA dans le cadre de son etude de
1989 comprend une vaste gamme de scénarios macro-economiques
relatifs a la durée des trajets, aux tarifs et a la frequence des
trains ainsi qu’aux variations du prix de 1'essence. Aucune
variation des parametres du transport aerien ou par autocar n’a
été envisagée a cet egard.

Lignes directrices en matiere de prevision de la High Speed Rail
Association (HSRA)

La figure 1.1 permet de comparer les différents rapports en
fonction des lignes directrices de 1a HSRA. Soulignons gque
1’intersection d’une rangée {criteres mentionnees dans les Tignes
directrices de la HSRA) et d’une colonne (rapport sur le train
rapide) indique seulement que 1a question a été abordee d’une
facon ou d’une autre, que ce soit de maniere adequate ou non.

CIGGT 80

Le rapport sur les solutions de rechange au transport aerien ne
fait état d’aucune étude de marché et n’élabore aucun modele
complexe de prevision d’achalandage reconnu par Ta HSRA. Ii
effectue certains calculs mathematiques a partir des donnees
tirées des études antérieures pour obtenir des prévisions
d’achalandage.

VIA 84

Bon nombre des analyses évoquees dans le rapport VIA 84 respectent
tes lignes directrices de Ta HSRA, notamment 1’étude sur le marche
potentiel d’un train rapide ainsi que 1‘utilisation d’un modele de
prévision pour calculer le niveau d’achalandage prevu. Etant
donne les hypotheses utilisees par VIA 84, les niveaux



1.3.6.3.

d’achalandage prevus sont juges realistes. Cependant, le rapport
omet de mesurer 1’effet sur 1’achalandage des facteurs sous-
jacents comme les tendances futures sur les plans energetique,
démographique et économique. Les tests de sensibilite se bornent
a etudier les effets des variations du service et des tarifs du
train rapide sur les revenus et les niveaux d’achalandage.

VIA 89

En ce qui a trait au processus de modelisation, le rapport VIA 89
est le seul qui respecte les lignes directrices de la High Speed
Rail Association (HSRA) en matiere de previsions. Plusieurs
modeles ont ete utilisés et les résultats ont ete compares afin
d’en assurer la vraisemblance. Les donnees actuelles sur le
marché ont eté minutieusement recueillies et des analyses de
sensibilité et de vraisemblance ont ete effectuees afin de
controler les resultats.

Le rapport de 1989 preésente toutefois plusieurs faiblesses:

. les prévisions ont été jugees realistes voire prudentes, mais
le rapport n’a consideré aucune gamme de niveaux de clientele
pour évaluer les répercussions de previsions minimales et
maximales d’achalandage par rapport a un achalandage de base;

+ les analyses de sensibilité eévoquees dans le rapport
envisagent une serie d’options pour le train rapide comme la
duree des trajets, les tarifs, Tes niveaux de service et
certains facteurs economiques. Cependant, le rapport ne fait
etat d’aucune étude semblable a 1’égard des modes
concurrentiels;
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Figure 1.1 Lignes directrices de 1a HSRA

CPCS JCIGGTE VIA § VIA JCIGGT

LIGHES DIRECTRICES MOMALTSEES (NSRA} 2000
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1. Préparation et présentation des imprévus dans les privisions

- Description des imprévus relatifs au systime économique futur
ou su comportement humein - - -

- Etsborstion dtune prévision vraiswbleble . *
~ Explication du pourcentage d'incertitude des prévisions
2. Pluralités méthy
- Etudes du marché actuel
- sondages ’ - *
« groupet ok discussion - -
- Mockkie smthématigues de simsintion

- utilisation d'un Pouvesd BSbie fprouvd ou utilisstion " b
de plusieurs modkles

- justification du choix *

- wmdsptation du corridor * *

- wipiication de s forme i sodbie b -

- validation détailliée der wodéies -

- Exmmen par des experts et des décideurs extérisuen
- e |'étude de marché *
- des analyxes de sersibilité ®
- de L'applicabilité des modiles au torridor

~ dws rézyltats obtenus grice sux mockles L
3. Analyses de ibilité incipsles varisbi £h L
- jdentification des principsles variables ot gawme des - . =
valeurs reisormables
. Démonstration des effets des différentes valeurs sur les prévigions .
4. Collecte des L L
- Documentation sur les caractéristigues di transport -
- Reraeignements récents et précis sur U'origine et Ll dustination - » -
des voyageurs

- Description des changements saisorniers et des variations
quotidierswes et haraires

- Prise en compte de la concurrence des dffférents modes * v
- Utitization des plans de transport 41 O°mminagement futur des sols =
5. Détsils des prévisiors

- Détmils sufficsnts pour une prévision valsble et utile
« Rerseignements détaillés sur les origines et les destinations . - = *
- Ninimm de trois catégories expliguant les motifs des déplacements

- Prégentation des caractéristicues des ddplacements par sotif
et par mode de transport

- CoGts et durée cétailldes des voyages pour chaque mode
- Caicul cu trafic induit et ajouté *
- Dornées non-calculsbies sur [es services

6. Controle de vraisembiance (vérification des prévisions)
< Répartition modate prévue *

- Dépendance des prévisions & 1'égerd des changements modmo
induits ou provoguis par L'sménagement des sols

Yulnérabitité des prévisions sux initiatives d*ordre concurrentiet

Influence des plans d'aménagement des s0is sutour des gares

- Comparaison avec les sutres régions desservies par un service -
ferroviaire & grande vitesse

'




1.3.6.4.

1.3.6.5.

. sur le plan de 1’achalandage actuel, le rapport ne fait état
d’aucune variation saisonniere, quotidienne, ni aux heures de
pointe;

. les prévisions de 1’achalandage par modélisation sont jugees
realistes par rapport aux trains rapides en service.
Toutefois, cette comparaison n’est pas mentionnée dans le
rapport final.

CIGGT 89 et T-2000 89

Cas deux études visaient a aider le Groupe de Travail
Quebec/Ontario a évaluer la faisabilite d’un train rapide au
Canada. Bien que les modeles de prévision de 1’achalandage
utilisés ne puissent etre evalues en fonction des normes de la
HSRA, une analyse de sensibilité a été effectuee sur le taux de
croissance de 1’achalandage.

NRC 90

Les prévisions d’achalandage ont éte obtenues a 1’aide d'une
analyse des parametres. Le rapport ne fait etat d’aucune
modélisation de 1a demande ou d’étude de marche. Des analyses de
sensibilité ont toutefois eté effectuées afin de mesurer les
previsions d’achalandage. Cependant, aucune justification des
trois niveaux d’achalandage {minimal, de base, et maximal) n’a ete
donnée. De plus, les tests ont été adaptés de fagon a tenir
compte des couts d’infrastructure par rapport au niveau
d’achalandage.
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1.3.7.

Bombardier

Les auteurs ont calcule les niveaux d’achalandage a partir de

1’expérience passée du train rapide dans le monde, et n’ont par
conséquent pas effectue de modelisation rigoureuse de la demande
qui puisse etre évaluee selon les lignes directrices de Ta HSRA.

Desserte des centres-villes

A 1’exception du rapport NRC 90 qui envisage un train a grande
vitesse reliant 1’aéroport Pearson de Toronto a 1’aeroport
Mirabel, toutes les etudes situent les principales gares au
centre-ville: Gare du Palais a Québec, Gare centrale a Montreal et
Gare Union a Toronto. En revanche, seul Bombardier recommande 1a
construction d’une nouvelle gare au centre-ville d'Ottawa-Hull,
les autres rapports se contentant de Ta gare VIA actuelle pres du
Queensway.

Implicitement, la plupart des rapports estiment que e train
rapide possede un avantage concurrentiel sur 1’avion sur le plan
de la duree totale des trajets et que les problemes d’acces aux
aéroports vont s’aggraver. Le nombre de passagers ferroviaires ou
aériens qui débutent ou qui terminent leurs voyages au centre-
ville est sans importance. Ce qui compte, c’est de cerner le
centre de gravite de tous les points d’origine ou de toutes les
destinations dans une région métropolitaine afin de determiner
1’emplacement de la gare qui réduirait au minimum la durée des
trajets. VIA 84 etudie implicitement ce probleme en divisant le
corridor en 139 zones et en calculant le temps et le cout percu
pour tous les modes de transport entre chaque couple origine-
destination et derivant la part du marché du train a partir des
caracteristiques et des habitudes des voyageurs.



1.3.8.

“Les villes nord-américaines sont généralement moins densement

peuplées et moins centralisées que les villes europeennes. Ainsi,
la seule desserte des centre-villes de Montreal et de Toronto
n’obtiendrait pas la meme part de marche que la liaison TGV entre
Paris et Lyon par exemple. C’est pourquoi la plupart des études
préconisent la desserte de gares de banlieue en plus des gares
centrales, c’est-a-dire:

« VIA 84 Gare en banlieue montréalaise {(non-precisee);
« VIA 89 Ouest de 1’37le de Montreal; Est de Toronto:

« Bombardier Ancienne-Lorette (Quebec); Laval (Montreal};
Guildwood (Toronto).

Comparaison et evaluation

Les tableaux 1.1 et 1.2 des pages suivantes presentent les parts
de marcheé et les previsions d’achalandage preparees dans le cadre
des differentes études.

A notre avis, les chiffres de VIA 89 sont les plus vraisemblables.
En effet, 1a base de donnees utilisee pour les estimations est la
plus exacte, 1a méthode utilisée est la plus perfectionnee et 1a
plus cohérente; de plus, la prudence manifestée a 1’egard de
1’achalandage futur nous amene a penser que les chiffres sont
inférieurs plutot que supérieurs a la realite.

Les chiffres avancés par Bombardier ont aussi ete calcules a
partir d’une base de données valable quoique moins compléte que
celle de VIA. Bombardier s’est fie a des opinions d’experts pour
les previsions d’achalandage, ce qui peut donner des resultats
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1.3.8.2.

fort valables, mais leur qualite depend du nombre et de
}’expérience des personnes consultees.

Quebec-Montreal

Bombardier prévoit une part de marché du TGV deux fois supérieure
a celle des deux rapports VIA: en effet, Bombardier prevoit 1,9
million de déplacements en 1’an 2000, ce qui correspond au double
du chiffre avancé dans le rapport VIA 84.

On peut penser que, étant donné les renseignements disponibles, un
TGV entre Québec et Montréal attirerait environ un million de
passagers par an, c’est-a-dire 3000 allers simples par jour dans
les deux directions.

Montreal-Ottawa-Toronto

Le rapport CIGGT 80 fait état d’un modele direct de prevision
d’achalandage qui produit une part de marche et un achalandage du
train rapide nettement supérieurs aux chiffres des deux rapports
VIA et du rapport Bombardier.

Une comparaison directe des couples origine-destination est
possible entre les rapports VIA 84, VIA 89 et Bombardier. Un
constate que Bombardier prevoit deux fois plus de voyageurs entire
Montréal et Ottawa que les rapports VIA. Puisque Bombardier a
aussi surestimé 1’achalandage de 1a Tiaison Québec-Montreal par
rapport aux rapports VIA, on peut penser que le rapport Bombardier
a un préjugé favorable'a 1’égard des voyages de courte duree.



TABLEAU 1.1

Etablissement des parts de marche pour le rail (%)

Segment Source Base Train a Train
vitesse moyenne rapide
Montreal- CIGGT’ 80 -- -- o
Quebec VIA ’'84 3 10 12
VIA ’'89 3 11 13
Bombardier 4 -- 23
Montreal- CIGGT '80 4 19 20
Ottawa VIA ‘84 5 -- 9
VIA 89 4 6 12
Bombardier 7 -- 28
Ottawa- CIGGT ‘80 4 27 4z
Toronto VIA "84 5 -- 40
VIA '89 4 10 21
Bombardier 14 -- 3§
Montreéal- CIGGT '80 14 28 44
Toronto VIA '84 16 -- 42
VIA ‘89 17 17 39
Bombardier 20 -- 34
Toronto- CIGGT ‘80 -- -- --
Windsor VIA ‘84 13 34 36
VIA '89 13 19 2z
Bombardier - - --
Toronto- CIGGT '80 -- - --
London VIA '84 9 9 9
VIA ‘89 9 13 13
Bombardier -~ -- --
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TABLEAU 1.2
Voyages unidirectionnels en 1’an 2000
(en milliers)

Segment cieer 'go™  viA '84®  vIA '89®)  Bombardier

Montreal- N.D. 705 1 010 1 884
Québec

Montreal- 3 041 A 621 634 i 347
Ottawa

Ottawa- 2 597 1 243 998 974
Toronto

Montreal- 5 772 2 018 1181 1 4958
Toronto

Toronto- N.D. 787 @ N.D.
Windsor

Toronto- N.D. 556 @ N.D.
London

Remarques M TGV 300 km/h; hypothese statu quo

@ Option combinée avec TGV entre Montreal et

Toronto et TVM dans les autres corridors.

) Implication maximale de VIA Rail avec un TGV
dans tout le corridor.

) Total de 1 492 000 deplacements pour ces deux

segments,
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1.4.

En revanche, le rapport VIA 84 prevoit pour 1’7an 2000 27% plus de
voyageurs que le rapport Bombardier entre Ottawa et Toronto et 35%
de plus entre Montréal et Toronto. Les chiffres de VIA 89 pour
les segments Ottawa-Toronto et Montréal-Toronto sont fort
semblables a ceux de Bombardier. (lLes chiffres de VIA 89 cites
dans le tableau 1.2 ne comprennent pas les 314 000 passagers qui
s’ajouteraient avec un arret a Kingston).

Le scénario le plus vraisemblable serait donc le suivant, a
condition d’admettre que Bombardier surestime le nombre de voyages
de courte durée et que les deux rapports VIA surevaluent les
voyages de longue duree {en milliers de voyages unidirectionnels
en 1’an 2000):

Montreal-Ottawa 600 - 1 000
Ottawa-Toronto 1000 -1 200
Montréal-Toronto 1 000 - 1 500

Sud-ouest de 1’Ontario

Seuls les rapports VIA 84 et VIA 89 etudient ces segments du
corridor. Comme on pouvait le preveir, les previsions pour 1’an
2000 se ressemblent. On peut s’attendre a environ 1,5 million de
voyages unidirectionnels en train dans le corridor Windsor-London-
Toronto d’ici 17an 2000.

Conclusions et recommandations

Sur le plan de 1’achalandage, les meilleurs chiffres sont ceux du
rapport VIA 89. A ce chapitre, le rapport CIGGT 80 ne merite pas
d’etre etudié, car il ne fait etat ni d’une étude de marche, ni
d’une modelisation de la demande qui respecte les normes de la
HSRA. Le rapport VIA 84 n’analyse pas les effets sur
1’achalandage des changements demographiques et economiques ou de
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la situation énergétique; aussi avons-nous juge inutile toute
analyse plus poussee des resultats. Le rapport Bombardier calcule
1’achalandage d’apres les experiences anterieures dans le monde et
ne fait nullement état d’une prevision d’achalandage respectant
les normes de la HSRA, aussi recommandons-nous que ces chiffres ne
soient pas utilisés pour les prévisions d’achalandage ulterieures.

Bombardier, a part les exceptions gque nous avons soulignees,
semble preésenter une prevision valable de 1a demande globale.

La concurrence des autres modes a eteé evoquee dans le rapport

VIA 89: étant donnée la tendance historique au Canada a conserver
un équilibre entre les différents modes de transport (notamment
par des investissements dans les installations aéroportuaires et
le reseau routier), i1 est peu probable qu’un train rapide puisse
s’accaparer une part de marché importante du transport aerien ou
automobile. Nous ne pouvons pas prévoir la part de marche future
de 1’autocar faute de donnees suffisantes.

T
P



2.1.

2.2

- ESTIMATION DES COUTS

Methodologie

L’évaluation de 1’estimation des couts des differents rapports a
eté menee en suivant les étapes suivantes:

. analyser les estimations antérieures des couts
d’investissement initiaux, d’entretien et d’exploitation afin
d’en vérifier 1’état complet et la validite;

« otablir V’exactitude des différentes estimations de couts:
« mettre les chiffres a jour en dollars de 1990;

« recommander les autres données qui permettraient de cerner les
couts potentiels avec plus d’exactitude.

Principaux résultats

Des huit rapports a évaluer, cing n’ont pas ete retenus pour
différentes raisons, la plus évidente etant 1’absence de rapport
dans le cas de Bombardier.

« Les couts d’investissement et d’exploitation du rapport CPCS
77 n’ont pas ete evalues ou mis a jour, car la technologie
proposée n’est pas utile dans le cadre d’un reseau ferroviaire
a grande vitesse dans 1e corridor.

« Le rapport CIGGT 89 constitue une etude comparative des
rapports précédents, c’est-a-dire CIGGT 80, VIA 84 et VIA 89;
il ne présente aucun renseignement nouveau sur les colts, mais
se contente de mettre a jour les donnees disponibles.



« Le rapport T-2000 8% ne fait etat d’aucune estimation des
couts.

. Le rapport NRC 90 met a jour les chiffres de CIGGT 80 et
ajoute des données nouvelles sur les liaisons aeroportuaires
d’apres les couts moyens.

Nous avons donc évalué trois rapports sur le plan des couts
d’investissement et d’exploitation:

« Le rapport CIGGT 80 (volume II) envisage deux options de train
rapide (200 et 300 km/h), mais n’etudie que Ta Tiaison
Toronto-Ottawa-Montreal.

. Le rapport VIA 84 (différentes sections des volumes I et [I}
envisage cinq options importantes pour le service ferroviaire
voyageurs dans le corridor Québec-Windsor, y compris deux
options de train rapide: 1’option 3, comprenant deux versions
a 200 km/h, 1’une a traction diesel et 1’autre a traction
électrique, et 1‘option 4, a 300 km/h avec traction
electrique. Pour les estimations des couts, deux options ont
été retenues: 1’option 3 (200 km/h a traction diesel) et
1’option 4 (300 km/h a traction electrique).

. Le rapport VIA 89 (volume supplémentaire II) présente aussi
une serie d’options: le «rdle actuel», le «role minimal NTA»,
le «role minimal», le «rdle concurrentiel», le «role
intermediaire» et le «role maximal» pour chacun des trois
segments du corridor: Québec-Montreal, Montreal-Ottawa-Toronto
et le sud-ouest de 1’Ontario.

Transurb s’est contenté d’analyser le «rdle intermediaire»
(200 km/h a traction diesel) qui correspond a 1’option 3 du



2.2.1.

2.2.1.1.

rapport 1984, ainsi que le «rdle maximal», c’est-a-dire 1’eption 4
du rapport de 1984 (300 km/h a traction électrique).

Les reésultats de 1’estimation des colts sont presentes sous forme
de tablieau: les chiffres sont tirés des rapports originaux sans
aucun changement ni correction.

Les coiuts d’investissement ont gte étudies separement; les frais
d’entretien et d’exploitation ont été analysés en fonction de la
disponibilité des donnees.

CIGGT 80

Dans son rapport de 1980, CIGGT présente deux options pour ia
Yiaison Toronto-Ottawa-Montréal, soit 1‘option a 200 km/h &
traction diesel ou électrique, appelée Train a vitesse moyenne
(TVM), ainsi que 1’option a 300 km/h a traction electrique, ou
Train a grande vitesse (TGV).

Transurb a analysé les deux options sur le plan des couts.

Les principales caractéristiques des deux options sont decrites
ci-dessous:

Train a vitesse moyenne

Longueur: 601,225 km de voie dont:
_ 326,15 km de voies paralléles actuelles {voies
partagees)
- 166,075 km de voies de dépassement (deja
construites)
- 108,8 km de nouvelles voies.



Plate-forme: 14,5 m en tranches montantes remblayees, avec sous-
couche de 30 cm aux abouts.

Ballast: 35 cm sous les traverses de beton.

Traverses: En béton; 1639 traverses par km de voie avec des
attaches elastiques Pandrol.

Rails: Longs rails soudés de 115 b
- 339,325 km de voies doubles avec voie d’evitement
- 261,700 km de voie simple.

Matériel roulant nécessaire pendant la premiere annee

d’exploitation:
- 35 éléments automoteurs,
- 37 locomotives,
- 153 wagons.

2.2.1.2. Train a grande vitesse

Longueur: 603,75 km de voies réservees,

Plate-forme: Semblable a celle du TVM: 14,5 m en tranches
montantes remblayees avec sous-couche de 30 cm aux
abouts.

Ballast: 40 cm sous les traverses de beton.

Traverses: En béton, comme pour le TVM; 1639 traverses par km de
voie avec attaches elastiques Pandrol.

Rails: Longs rails soudes de 115 1b, voie double.



2.2.1.3.

2.2.2.

Caténaires et postes de distribution:

D’aprés la conception francaise, 6 postes de
distribution, systeme de 50 kV.

Matériel roulant nécessaire pendant la premiere annee:
Force motrice: 77 unités {puissance sur 4 essieux)
_ 10 unités (puissance sur 6 essieux)
Wagons LRC modifies: 241

Couts d’investissement

Le cout total des investissements pour 1’infrastructure, le
matériel roulant et les installations d’entretien est présente aux
tableaux 2.1 et 2.2 pour les options diesel a 200 km/h et
électrique a 300 km/h respectivement. Les chiffres sont donnés en
dollars constants de 1978.

VIA 84 et VIA 89

VIA 84 et VIA 89 envisagent deux options de train rapide, a 200 et
a 300 km/h avec une technologie fer-fer sur une voie reservee, et
présentent un alignement unique entre Quebec et Windsor qui
convient aux deux options. Ces dernieres se presentent comme
suit:

« Option 3: 200 km/h a traction diesel ou electrique dans le
rapport de 1984, et option de «role intermediaire»
avec traction diesel a 200 km/h dans le rapport
de 1989.




COUTS D’ INVESTISSEMENT INITIAUX POUR LE TRAIN A VITESSE MOYENNE (200 KM/H, TRACTION DIESEL)

LONGUEUR DE LA VOIE:

TAbical 2.,

TIRES DU RAPPORT CIGGT 1978

VOL.

IT - TABLEAU 5.65
601,225 KM (COUT EN MILLIONS DE DOLLARS DE 1978)

TERRAINS
DRCITS DE PASSAGE
STRUCTURE PRINCIPALE:
NIVELAGE
CREUSAGE
BALLAST (MIS EN PLACE)
RAILS
TRAVERSES

PASSAGES A NIVEAU, VOIE D’EVITEMENT .

_POSE DE LA VOIE
CLOTURES
PONTS
ETAGEMENTS
CATENAIRES ET POSTES DE DISTRIBUTION
SYSTEME DE SIGNALISATION
SYSTEME DE COMMUNICATION
LOCOMCTIVES
WAGONS
GARES ET BUREAUX
INSTALLATIONS D’ENTRETIEN:
MATERIEL
WAGONS
AUTRES BATIMENTS

SOUS-TOTAL

___________ d e e

INGENIERIE 7%
ETUDES TECHNIQUES

COUTS D’ INVESTISSEMENT INITIAUX
VOIE FERREE | GARES TOTAL
1,628 - 1,628
5,038 --- 5,038
117,569 --- 117,569
2,998 --- 2,998
24,950 0,506 25,456
47,913 0,868 48,781
58,567 1,060 59,627
6,382 0,252 6,634
2,727 --- 2,127
15,089 - 15,089
45,020 - 45,020
148,357 .- 148,357
45,005 .- 45,005
28,812 --- 28,812
74,530 . 74,530
114,800 - 114,800
--- 28,945 28,945
--- 7,380 7,380
--- 16,200 16,200
2,720 2,720
739,385 57,931 797,316
55,812
10,000
739,385 57,931 863,128

TOTAL
INCLUANT
IMPREVUS

126,975
3,238
27,492
52,683
64,397
7,165
2,945
16,296
51,773
170,611
51,756
33,134
80,492
123,984
33,287

8,487
18,630
2,938

884,111




.uLEA. _.2 :
COUTS D' INVESTISSEMENT INITIAUX POUR LE TRAIN RAPIDE (300 KM/H, TRACTION ELECTRIQUE)
TIRES DU RAPPORT CIGGT 1978
VOL. II - TABLEAU 4.58
LONGUEUR DE LA VOIE: 603,75 KM (COUT EN MILLIONS DE DOLLARS DE 1978)

i e R e et R R el +
COUTS D’ INVESTISSEMENT INITIAUX || IMPREVUS TOTAL
e e INCLUANT
' VOIE FERREE | GARES | TOTAL ~ || FACTEUR % | MONTANT || IMPREVUS
R it L e T T T P s +
TERRAINS 18,034 22,263 40,297 0,25 10,074 50,371
DROITS DE PASSAGE 7,540 —e- 7,540 0,15 1,131 8,671
STRUCTURE PRINCIPALE:
NIVELAGE 150,034 - 150,034 0,08 12,003 162,037
CREUSAGE 3,669 --- 3,669 0,08 0,294 3,963
BALLAST (MIS EN PLACE) 36,710 0,700 37,410 0,08 2,993 40,403
RAILS : 61,527 1,198 62,725 0,08 5,018 67,743
TRAVERSES , 75,209 1,463 76,672 0,08 6,134 82,806
PASSAGES A NIVEAU, VOIE D’EVITEMENT 8,204 0,348 8,552 0,08 0,684 9,236
_POSE DE LA VOIE 3,500 - 3,500 0,08 0,280 3,780
CLOTURES 36,227 - 36,227 0,08 2,898 39,125
PONTS | 73,023 .- 73,023 0,15 10,953 83,976
ETAGEMENTS 129,942 - 129,942 0,15 19,491 149,433
CATENAIRES ET POSTES DE DISTRIBUTION 124,152 4,630 128,782 0,15 19,317 148,099
SYSTEME DE SIGNALISATION 74,842 --- 74,842 0,15 11,226 86,068
SYSTEME DE COMMUNICATION 28,812 - 28,812 0,15 4,322 33,134
LOCOMOTIVES 130,100 .- 130,100 0,08 10,408 140,508
WAGONS 184,600 .- 184,600 0,08 14,768 199,368
GARES ET BUREAUX m- 28,945 28,945 0,15 4,342 33,287
INSTALLATIONS D’ENTRETIEN: |
MATERIEL --- 9,100 9,100 0,15 1,365 10,465
WAGONS --- 17,490 17,490 0,15 2,623 20,114
AUTRES BATIMENTS - 2,420 2,420 0,08 0,194 2,614
SOUS-TOTAL . 1,146,125 88,557 | 1,234,682 140,518 || 1,375,200
INGENIERIE 7 POUR CENT 86,428 0,15 12,964 59,392
ETUDES TECHNIQUES 20,000 ce- - 20,000
. — 153,483
TOTAL 1,146,125 88,557 | 1,341,110 1,494,593

s o e e 2 e o e o e e ot o a0 e ot o o e e e e a1 o o e 2t o e e ot e e e e e +



. Option 4:  semblable au TGV francais, 300 km/h a traction
électrique dans le rapport de 1984, citeée dans le
rapport de 1989 sous la rubrique «role maximal».

2.2.2.1. Principales caractéristiques des deux options

A partir de différentes sections du rapport VIA, Transurb a tire
les caractéristiques principales suivantes des deux options de
train rapide envisagées dans le corridor Quebec-Windsor:

Longueur: rapport de 1984: 1 196,6 km pour les options 3 (200
km/h a traction diesel) et 4 (300
km/h a traction electrique)}

rapport de 1989: role intermédiaire - (service d’automotrice a
turbine, traction diesel a 200 km/h} -
1 196,6 km comme pour 1’option 3 du rapport de
1984. Role maximal (300 km/h a traction
électrique}: 1 210 km.

Pour les deux options, voie unique avec 34% de voie de depassement
sauf pour les 25 km de voie double.

Plate-forme: 42,0 pi (12,80 m) pour la voie double et pour ia
voie d’evitement seulement (rapport de 1984).

Ballast: 38 cm sous les traverses de beton avec des attaches
elastiques (rapport de 1984).

Rails: longs rails soudes (LRS) de 136 1b RE (68 kg/m).

Electrification: option 4 du rapport de 1984, rdle maximal du
rapport de 1989: catenaires et postes de
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distribution inspirés du modele frangais, 2%
kv - 60 Hz.

Matériel roulant: Te rapport de 1984 ne précise pas le materiel
roulant necessaire et se contente d’indiquer que

les couts sont fondés sur les commandes
precédentes de materiel LRC.

Le rapport de 1989 précise que le «role
intermédiaire» dependrait d’un service
d’automotrice a turbine. Pour le role maximal
entre Montreal, Ottawa et Toronto, le rapport
prévoit 15 trains de serie 1-10-1 et de type
«TGV Atlantique» utilisés par la Societe
nationale des chemins de fer frangais.

Bien que les deux rapports donnent une description sommaire des

circuits choisis, ils ne précisent ni l1a longueur de 1a nouvelle
voie réservée, ni la longueur des voies actuelles partagee avec

les autres utilisateurs.

Cotts d’investissement

Transurb a résume les couts d’investissement pour les deux options
dans les tableaux 2.3 et 2.4 en comparant les rapports de 1984
(couts en dollars de 1983) et de 1989 (en doliars de 1988).

Les chiffres de 1984 sont tires des tableaux de 1’annexe 6-A du
volume II et ceux de 1989 sont tirés du résumé des codts publie
dans le supplément III du rapport de 1989 sur les services du
corridor. Puisque le rapport de 1984 ne fournit aucun detail sur
le «colt des immobilisations connexes», les chiffres presentes
sous forme de somme globale ont ete obtenus en retranchant les



colts d’infrastructure (ou «immobilisations fixes») des couts
totaux d’investissements du tableau 1.3, page 6, volume I du
rapport VIA 84.

les tableaux suivants de 1’annexe E fournissent les couts
detaillés tires du rapport VIA 84 pour les deux options:

Tableau

Tableau

Tableau

Tableau

Tableau

Tableau

Tableau

Tableau

E-1

E-2

E-3

E-4

E-5

E-6

E-7

E-8

Résumé des couts d’infrastructure, option 3 (diesel}
Corridor Quebec-Windsor

Couts d’investissement pour 1’infrastructure, cption
3 (diesel) entre Quebec et Montreal.

Couts d’investissement pour 1’/infrastructure, opiion
3 {diesel) entre Montreal et Ottawa.

Couts d’investissement pour 1’infrastructure, option
3 {diesel) entre Ottawa et Toronto.

Couts d’investissement pour 1’infrastructure, option
3 (diesel) entre Toronto et Windsor en passant par
Hamilton et London.

Resumé des couts d’infrastructure, option 4
(electrique)
Corridor Québec-Windsor

Coiits d’investissement pour 1'infrastructure, opiion
4 (électrique) entre Quebec et Montréal.

Colts d’investissement pour 1’infrastructure, option
4 (electrique) entre Montreal et Ottawa.



TABLEAH 2.3
sABLEAU CumpPrRATIF
RAPPORTS VIA RALL 1984 ET 1989
OPTION 3 {TRAIN A 200 KM/H) DU RAPPORT 1984
ROLE INTERMEDIAIRE DU RAPPORT 1989

T LRt 4 foemeesiummssammmmmsameroseomeoom—oemoeoonaoon +
- RAPPORT 1984, OPTION 3 - RAPPORT 1989 - ROLE INTERMEDIAIRE
(COUTS EN MILLIONS $ 1983) {COUTS EN MILLIONS § 1989)
QUE.-MTL | MLT-ONT-TOR | S-O ONT TOTAL QUE.-MTL | MLT-ONT-TOR | S-0 ONT TOTAL
265,2 km 572,4 km 359 km | 1 196,6 km 265,2 km 572,4 km 359 km | 1 196,6 km

L B ERLEEEER L P LT PP +
IMMOBIL ESATIONS FIXES

TERRAINS i,7 39,4 29,5 10,6 10,4 48,3 25,2 83,9
PALIER 86,4 198,3 130,4 415,1 33,9 126,1 53,1 213,1
STRUCTYRES 185,8 618,2 269,5 1,073,5 10,7 530,1 11,7 732,5
VOIE 136,9 310,3 192,7 639,9 66,4 234,5 131,1 432,0
SIGNALISATION ET COMMUNICATION 98,4 183,2 125,9 407,5 13,5 232,9 77,8 44,2
ELECTRIFICATION 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0
CHANGEMENT DES INSTALLATIONS 32,5 20,1 20,3 12,9 0 22,4 4,5 26,9
CLOTURES 12,9 22,8 16,6 52,3 31 26,9 14,6 4.6
SOUS-TOTAL 551.3 1 55!,5 151,5 7 ’5!,5 175,5 1 !EI.! 1,5.6 | B’,,!
INGENIERLE ET GESTION DE PROJET INCL, INCL, INCL. INCL. 21,4 122,1 57,4 200,9
IMPREVUS INCL. INCL. INCL. INCL, 29,9 201,5 80,3 31,7
TOTAL DES TMMOBILISATIONS FIXES 551,5 1 532.5 ,El,; 2 ,5115 » ] 51:.5 515,, ? 555'5
IMMOBIL ISATIONS CONNEXES

VOIE TERMINALE 0,2 0,8 0,3 1,3
GARES : 6,3 31,4 9,8 47,5
INSTALLATIONS D/ENTRETIEN DE LA VOIE 4,4 7,1 7.5 19,0
INSTALLATIONS D’ENTRETIEN DU MATERIEL 0,0 0,0 0,0 0,0
MATERIEL 100,6 481,7 242,8 82s,1
PIECES DE RECHANGE :]

SOUS-TOTAL 137.% L33 ) 308, 1 3.8 s 51,0 250, 4 LIER)
INGENIERIE ET GESTION DE PROJET : 13,4 52,1 11,3 96,8
IMPREVUS 18,7 86,0 43,8 148,5
TOTAL DES IMMOBILISATIONS CONNEXES ' LN 859,1 3358 T 138,7
ESSAIS ET FORMATION ig,2 48,7 24,6 83,5
ETUDES, TECHNIQUES 3,7 22,0 4,5 35,2

TOTAL GEMERAL




TERRALNS

PALIER

STRUCTURES

VOIE

SIGNALISATION ET COMMUNICATION
ELECTRIFICATION

CHANGEMENT DES INSTALLATIONS
CLOTURES

SOUS-TOTAL

INGENIERIE ET GESTION DE PROJET
TMPREVUS

TOTAL DES IMMOBILISATIONS FIXES
IMMOBILISATIONS CONNEXES

VOIE TERMINALE

GARES

INSTALLATIONS D’ENTRETIEN DE LA YOIE
INSTALLATIONS D'ENTRETIEN DU MATERIEL
MATERIEL

PIECES DE RECHANGE

SOUS-TOTAL

INGENLERLE ET GESTION DE PROJET
IMPREVUS

TOTAL DES IMMOBILISATIONS CONMNEXES

ESSATS ET FORMATION
ETUDES TECHNIQUES

TOTAL GEMERAL

QUE. -MTL
265,2 km

12,9

INCL.
INCL.

147.0

TASLEAU 2.4

vaoLcAY CumrarATIF
RAPPORTS VIA RAIL 1984 ET 1989
GPTION 4 (TRAIN A 300 KM/H) DU RAPPORT 1984
ROLE MAXIMAL DU RAPPORT 1989

RAPPORYT 1984, OPTION 4
{COUTS EN MILLIONS $ 1983)

MLT-ONT-TOR | S-0 ONT

TOTAL

572,4 km 359 km [ 1 196,6 km
19,4 29,5 70,6
204.5 130,4 421,3
618,2 269,5 1 073,5
310,3 192,7 639,9
182,9 125,9 407,2
219.4 158,6 472.4
20,8 20,3 13,6
22,5 16,6 52,0
TelE0 [T s | TINS
INCL. INCL. INCL.
INCL. INCL. INCL.
TEEE |~ 5.5 | TIL5
§24,0 363,5 1 034,5
gilsu 53515 ! 65115

2 42,0 T 307,60 4 455,80

L e et kel
’ RAPPORT 1989 - ROLE MAXIMAL
(COUTS EN MILLIONS $ 1988)
QUE.-MTL | MLT-ONT-TOR | S-0 ONT TOTAL

2717 km S76 km 357 km | 1 210 km
LR AL R R R AR ALt LT
9,9 48,3 29,2 87,4

44,4 41,3 68,0 251,7

173,4 530,1 362,7 1 066,2
28,9 281,0 179,17 589,6
134,3 232,9 166,7 533,9

86,4 222,3 172,4 481,1

3,8 1.5 11,3

3,1 27,1 17,3 41,5

gﬁzni [ :55!5 . i 665:5 3 ujﬁr’

70,1 148,2 120,4 338,7

98,2 244,6 168,6 511,4

,52,5 ! E’S:E l Eg!lg 5 gialg

3,2 7,0 2,2 12,4

8,9 51,0 11,5 71,4

2,1 7.1 2,8 12,0

1,6 27,0 8,7 39,3

70,1 294,4 169,2 574,5

41,2

10,6 42,8 23,3 76,7

14,8 70,6 32,7 118,1

S B ] R8T, 1 250,4 9044

5,6 34,6 17,4 57,6

8,7 24.49 15,4 49,0
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“Tableau E-9  Couts d’investissement pour 1’infrastructure, option

4 {electrique) entre Ottawa et Toronto.

Tableau £-10 Colts d’investissement pour 17infrastructure, option
4 (électrique) entre Toronto et Windsor en passant
par Hamilton et London.

Les coiits d’infrastructure des tableaux ci-dessus ont ate resumes

dans les tableaux 2.3 et 2.4 pour les options a traction diesel
(200 km/h) et électrique (300 km/h) respectivement.

Remarques

CIGGT 80

Remarques sur les colts d’immobilisation initiaux du rapport CIGGT
CIGET a estime les couts conformément aux pratiques courantes
d’ingenierie en matiére d’études de faisabilite, avec une
précision de 15% a 20%.

Les principales etapes sont les suivantes:

- au moyen d’une carte a grande echelle, choisir le circuit le
plus probable;

- examiner le plus grand nombre possible de ponts, de passages a
niveau et autres obstacles;

- a partir des cartes, déterminer le profil correspondant aux
niveaux et aux courbes precises;



- d’apres la géologie des surfaces et les coupes transversales,
calculer le creusage et le remblayage nécessaires et les
matériaux d’emprunt requis de sources situees a une distance
raisonnable des chantiers;

- calculer les autres quantités nécessaires a la realisation du
projet;

- choisir les prix unitaires appropriés a partir de sources
connues pour référence ultérieure et calculer les couts
pertinents.

Le rapport CIGGT semble respecter les criteres ci-dessus. CIGGT a
ajouté aux coits calculés deux pourcentages d’imprevus, 15% et 8%,
a 1’exception des coilts d’acquisition des terrains. Le
pourcentage d’imprévus dépend de 1‘exactitude des données ainsi
que de la disponibilité des renseignements servant aux caiculs.
Transurb estime que le pourcentage d’imprevus pour le nivelage et
le creusage aurait di étre de 1'ordre de 15% voire de 20% et non
de 8%, et ceci malgré toutes les données disponibles a cetie etape
de 1’estimation des colts. Cette difference n’a toutefois pas
d’effet significatif sur les couts totaux.

Aprés avoir minutieusement analysé la methode de calcul des
quantités et des colts unitaires, Transurb estime que celle-ci
respecte les pratiques courantes et que les données sur les couts
sont exactes et valables.

Deux aspects de 1’analyse méritent d’etre souligneés:
- Transurb n’a ni controlé, ni recalcule Tes chiffres sur la

main-d’oeuvre. Cependant, 1a méthode utilisée etant courante
dans le domaine des devis estimatifs, nous postulons que les



2.3.1.2.

quantités sont satisfaisantes dans le cadre d’une etude de
faisabilite.

- Les colts d’investissement du rapport CIGGT sont calcules en
fonction de 1a technologie de 1978 tant sur le plan de
1’infrastructure que sur celui du materiel roulant. Transurb
a mis a jour ces colts pour 1990. Cependant, une mise a jour
rigoureuse devrait tenir compte des progres technologiques
réalises depuis 1978 sur tous les plans: materiel roulant,
voies, electrification, signalisation et communications, efc.

Transurb conclut que les estimations des colts de 1978 publiees
dans le rapport CIGGT sont valables a 1’interieur du cadre sus-
mentionne.

Mise a jour des estimations des couts de CIGGT
Le rapport CIGGT 80 precise les sources des prix unitaires. Pour ’

le nivelage et surtout pour le creusage, CIGGT s’est servi des
prix unitaires publiés dans le Mean’s Building Construction Cost

Data 1978, 36° edition. Compte tenu de ces renseignements, la

meilleur fagon de mettre a jour les estimations de 1978
consisterait, dans la mesure du possible, a utiliser la derniere
edition {1989) du meme ouvrage et d’ajouter 4.5% aux prix afin
d’anticiper 1’inflation moyenne de 1990. Lorsqu’un prix ne figure
pas dans la publication Mean’s, on utilisera les indices de
Statistique Canada. Le tableau 2.5 illustre les differents
facteurs et ratios utilises.

D’apres ces facteurs, les couts mis a jour pour les options a
traction diesel (200 km/h) et a traction electrique (300 km/h)
sont resumes dans les tableaux 2.6 et 2.7 respectivement.



TABLEAU 2.5
Facteurs d’indexation: 1978 - 1990

COMPOSANTE SOURCE PRIX UNITAIRE PRIX UNITAIRE FACTEUR
QU INDICE OU INDICE D’ INDEXATION
(1978) (1990)
Terrains Statistique 93,10 194,10 Z,08
Canada D-636220
Preparation Means (cout de
des voies main-d’oeuvre
specialisee) 17,65 34,70 2,04
Nivelage Means
Creusage (cout
Ballast d’excavation) 1,38 3,29 2,385
~ Rails et Cout par tonne 360,00 675,00 1,875
accessoires
Clotures Means (colt par
pied lineaire) 9,15 13,90 1,52
Ponts et Gouvernement du
etagements Quebec 80,75 168,34 2,08
Cateénaires, 7,5%/an
postes de
distribution et
communication 100,00 238,20 2,38
Locomotives 8,5%/an
et wagons 100,00 266,20 2,66
Gares Means
o (terminus
d’ autocar) 32,75 $/pi® 68,20 $/pi? 2,08
Ateliers et Means (garage
batiments municipal) 22,90 $/pi? 52,03 $/pi? 2,27
Materiel 8,5%/an 100,00 266,20 2,66




2.3.2.

VIA 84

Pour la preparation de son rapport de 1984, VIA a fait appel aux
services de Canac, de Canalog, de CPCS et d’autres experts-
conseils afin d’effectuer différentes études sectorielles entre
1980 et 1983. Ces etudes ont servi de sources de renseignements
en matiere d’immobilisation de fagon directe ou en dérivant les
coits unitaires. Les couts unitaires calcules par VIA
s’appliquent notamment a 1’ingénierie, a la gestion de projet et
aux imprévus. Grace aux études sus-mentionnées, VIA a produit une
série de «Tableaux de reféerence» (Annexe 6-A, volume II).

Ces tableaux font état des couts des infrastructures uniquement,
pour 1’ensemble du corridor Quebec-Windsor. Les tableaux sont
divisés par liaison et chacun donne les couts des options 3

(200 km/h) et 4 (300 km/h).

Les tableaux présentés ici sont tirés des «Tableaux de references
sus-mentionnes.

VIA présente son rapport de 1984 comme une «etude de faisabilife».
Cependant, dans sa «méthode d’estimation des couts» (Volume I,
chapitre 6, p. 103), VIA affirme qu’elle «vise a elaborer des
devis estimatifs complets avec 1’exactitude exigée pour une etude
préliminaire de faisabilité, et que par conséquent aucune analyse

technique n’a ete jugeée necessaire».

L’estimation des colits destinée a une étude préliminaire de
faisabilité est précise a 40% ou 50% pres, tandis qu’une
estimation effectuée dans le cadre d’une étude de faisabilite doit
étre exacte a 15% ou 20% pres.



TABLEAU 2.6
Couts d’investissement - Traction diesel {200 km/h)

Toronto-Ottawa-Montreal

Investissements Facteurs Investissements
en 1978 d’ index- en 1990
(millions $) ation® (millions §)
Terrains 2,035 2,08 4,233
Preparation des voies reservees 5,794 2,04 11,820
Structure principale: tamisage 126,975 2,385 302,835
Creusage 3,238 2,385 7,723
Ballast (mis en place) 27,492 2,385 65,568
Rails 52,683 1,875 98,781
Traverses 64,397 1,875 120,744
Passages a niveau, voie
d’evitement 7,165 1,875 13,434
Pose de 1a voie 2,945 1,875 5,522
Clotures 16,296 1,52 24,770
Ponts 51,773 2,08 107,688
Etagements 170,611 2,08 354,871
Catenaires et postes
de distribution -- - .-
Systeme de signalisation 51,756 2,38 123,179
Systeme de communication 33,134 2,38 .78,859%
Locomotives 80,492 2,66 214,120
Wagons 123,984 2,66 329,797
Gares et bureaux 33,287 2,08 69,237
Installations d’entretien
Ateliers 8,487 2,27 19,265
Materiel 18,630 2,66 49 556
Autres batiments 2,938 2,27 6,670
Sous-total 884,111 2 008,672
Ingenierie (7%) 64,184 140,608
Etudes techniques 10,000 25,000
TOTAL 958,295 2 174,280

Notes " Source: CIGGT ’80

) Source: Tableau 2.5
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TABLEAU 2.7
Couts d’investissement - Traction electrique (300 km/h)

Toronto-Ottawa-Montreal

Investissements Facteurs Investissements
en 1978 d’index- en 1990
(millions $)™ ation® (millions §)
Terrains 50,371 2,08 104,772
Preparation des voies 8,671 2,04 17,689
Structure principale: nivelage 162,037 2,385 386,458
Creusage 3,963 2,385 9,452
Ballast (mis en place) 40,403 2,385 96,361
Rails 67,743 1,875 127,018
Traverses 82,806 1,875 155,261
Passages a niveau,
voie d’evitement 9,236 1,875 17,318
Pose de la voie 3,780 1,875 7,088
Clotures 39,125 1,52 59,470
Ponts : 83,976 2,08 174,670
Etagements 149,433 2,08 310,821
Catenaires et postes
glectriques 148,099 2,38 352,476
Systeme de signalisation 86,068 2,38 204,842
Systeme de communication 33,134 2,38 78,859
Locomotives 140,508 2,66 373,751
Wagons 199,368 2,66 530,319
Gares et bureaux 33,287 2,08 69,237
Installations d’entretien
Ateliers 10,465 2,27 23,756
Materiel 20,114 2,66 53,503
Autres batiments 2,614 2,27 5,934
Sous-total 1 375,200 3 159,085
Ingenierie (7%). 99,392 221,135
Etudes techniques 20,000 50,000
TOTAL 1 494,935 3 430,019

Notes ) Source: CIGGT ‘80
@ source: Tableau 2.5



La méthode de calcul des coiuts d’infrastructure correspond a
1’ordre de grandeur des coits. Les tableaux de 1’annexe 6-A

indiquent:
- les quantités exprimees en valeurs arrondies;

- le regroupement des éléments qui ne sont pas toujours
compatibies, par exemple:

+ la construction de la plate-forme, qui comprend notamment
le défrichage, le creusage et le remblayage, les tranchées
et 1’assechement, dont e coit moyen par kilometre est
calculé a partir de 1’étude d’une petite section de voie
puis appliqué ensuite aux autres segments de la veoie, qui
n’ont pas necessairement les memes caractéristiques;

« une structure normale comprend généralement des petits
ponts, des batiments et quelques étagements, et son cout
est calcule en utilisant un colt moyen par unite ou un cout
global lorsque les quantites exactes ne sont pas connues.

Pour ce qui est du cout de la structure, VIA a reduit globalement
de 20% les chiffres obtenus par les differentes etudes, car elle
estime que seulement 50% des structures comporteraient une voie
double; i1 a en effet éte décide d’opter pour une voie simple
munie de voies d’evitement sur 34% du parcours total. VIA estime
qu’une voie simple ne couterait que 60% du prix d’une voie double.

Le cout des rails, calcule a partir d’une etude du CPCS sur «la
modernisation d’un segment du service d’entretien et
d’exploitation de CP Rail, subdivision M & 0, de 1a borne 33,2 a
1a borne 83,5» (source des colts «D & D» in «Listing of Cost
Sources», tableau 6.A.3, volume II, pages 311 et 312 du rapport},
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constitue également un ordre de grandeur des couts unitaires. Le
résultat demeure approximatif meéme si le cout unitaire est
appliqué a un segment dont Ta Tongueur exacte est connue.

Le cout de 1’électrification de 1'option 4 a été estimé a partir
d’une étude de CIGGT (Source des couts A in «Listing of Cost
Sources», tableau 6.A.3, volume II, page 311 du rapport}. Le cout
par kilometre comprend notamment les postes de distribution,
1’alimentation électrique, les caténaires, la protection des
téléphones et des systémes de signalisation et 10% d’imprevus.
Transurb conclut donc que le prix unitaire a ce chapitre constitue
aussi un ordre de grandeur.

Le colt des systemes de signalisation et de communication est
calculé a partir de la source de coiits «E» qui fait etat d’une
«communication entre VIA et Canalog en 1982 visant a determiner 1’
ordre de grandeur des colits d’un systéeme de signalisation pour le

corridors.

En outre, dans le volume I, page 114, le rapport precise que «le
cout approximatif des investissements utilise dans 1’analyse
prevoit des sommes suffisantes pour realiser tous les etagements
des routes en supposant un passage a niveau a tous les deux
kilometres et demi de voie», et que «des sommes suffisapntes ont

éte prévues pour 1’acquisition et 1’amenagement des terrains sur
Jes nouvelles emprises»., Ces précisions viennent confirmer le
fait que les couts d’investissement constituent, un ordre de
grandeur approximatif.

Le résumé du rapport de VIA (février 1984) explique notamment z la
page 24 que «les colits d’investissement ont sciemment ete
légerement surestimés» et qu’«un facteur d’imprévus a ete ajoute

au «facteur de sureté» utilise lors des calculs». Toutefois, ceci

B 73



2.3.3.

ne modifie en rien le caractere approximatif de 1’estimation des
couts, qui constitue toujours un ordre de grandeur. .

Transurb conclut que 1’estimation des coﬁts d’infrastructure des
deux options du rapport 1984 n’‘est pas assez precise dans le cadre
d’une etude de faisabilite; malgre le titre du rapport, les
chiffres fournis ne peuvent étre valides comme tels.

Aucun chiffre précis n’est disponible sur le materiel roulant et
Jes immobilisations connexes. Transurb a calcule ces couts en
deduisant les colts d’infrastructure des couts totaux
d’investissement pour chacune des options (Tableau 6.2, vol. I,
page 117}, afin de pouvoir les comparer aux chiffres du rapport
de 1989.

VIA 89

Les couts d’investissement figurant dans le rapport VIA 89 ne sont
qu’une mise a jour des chiffres cites dans le rapport VIA 84. La

troisieme option mentionnée dans ce dernier rapport (train diesel

atteignant 200 km/h) est désignée en 1989 sous 1’appellation «role
intermediaire», tandis que 1‘option 4 (train electrique atteignant
300 km/h) devient le «role maximal».

Les tableaux 2.3 (Train a vitesse moyenne) et 2.4 (Train a grande
vitesse) permettent de faire la comparaison entre les colts
d’investissement de chacune des options, en mettant en vis-a-vis
les éléments semblables qui se retrouvent dans les rapports de
1984 et de 1989,



Cette comparaison appelle les observations suivantes:

- les couts d’infrastructures et les investissements tolaux
requis pour la réalisation de 1’option 3 (train diesel},
calculés en dollars courants de 1988, sont inférieurs aux
prévisions etablies en dollars de 1983;

- pour ce qui concerne 1’option 4, 1’investissement requis au
chapitre de la plate-forme, des ouvrages d’art, 'de la voie et
de 1’électrification, calcule en dollars courants, est soit
inférieur, soit comparable. Pour ce qui est de la plate-
forme, les chiffres cites pour 1988 atteignent seulement &0
pour cent de ceux de 1984;

- 1'investissement total requis pour realiser 1'option 4 dans
tout le corridor est a peine supérieur de 16 pour cent en
1988, par rapport a 1983, lorsqu’on le calcule en doliars '
courants, ce qui représente une augmentation moyenne de 3 pour
cent par année, c’est-a-dire de beaucoup inferieure aux taux
reels.

Pour éclaircir ce paradoxe, Transurb a consulte, chez VIA, Tes
documents de travail internes sur lesquels est base le rappori de
1989. Le contexte dans lequel ont été établis les colts
d’investissement, en 1989, est bien connu, car VIA a retenu les
services de Ta société de métreurs et d’experts-conseils Both,
Belle, Robb Limitée, de Montréal, a qui elle a demande de mettre &
jour les estimations des couts d’infrastructures faites en 1984 a
1’égard de la realisation des options 3 et 4 dans le trongon
Toranto-Ottawa-Montreal en fenant compte de la conjoncture
commerciale et en appliquant aux chiffres etablis par VIA le
facteur d’augmentation requis, sans toutefois refaire les



estimations de quantités, ni modifier la conception d’origine ou ¥
ajouter de nouveaux éléments (voir la page 6 du rapport de BBRL).

La société BBRL a révisé le rapport VIA 84 et Ta documentation
d’appui et a utilisé deux methodes pour corriger les couts gui ¥
figuraient. Selon 1a premiére, BBRL a appliqué aux quantites
requises pour chaque élément (par exempie le ballast) les donnees
les plus récentes relatives aux codts.

La seconde méthode était fondée sur une opération mathematique,
dans laquelle BBRL appliquait aux différents couts unitaires des
facteurs d’indexation dérivés des données de Statistique Canada,
afin d’obtenir des chiffres valables pour 1988.

Bien que cette méthode d’indexation seit correcte, deux
observations s’imposent:

- primo, les facteurs d’indexation ayant éte appliques a des
«estimations brutes», ainsi que le souligne la documentation
appuyant le rapport de 1984, le resultat obtenu demeure
estimatif et ne représente gu’un ordre de grandeur, qui ne
peut etre directement assimile au cout unitaire estimatif
indiqué dans une étude de faisabilité en bonne et due forme;

- secundo, les indices de Statistique Canada ont une valeur
générale, car ils constituent la moyenne des couts constates
dans un echantillonnage pancanadien, couvrant aussi bien
Terre-Neuve que 1a Colombie-Britannique. BBRL a limite son
choix a deux de ces indices;

- BBRL a utiliseé 1’indice n° 488455 de Statistique Canada (prix
de la construction routiere) pour la plate-forme et 1'indice
n® 649805 (prix des produits de charpente semi-ouvres} et ies



a appliqués aux ouvrages de ponts et aux croisements étages.
Transurb estime que BBRL aurait dU employer des indices mieux
appropriés, notamment ceux que mentionne la Direction de la
construction du ministére des Transports du Quebec dans sa
publication annuelle intitulée «Liste et prix des ouvrages
d’infrastructures de transports». A titre indicatif, les deux
indices en cause figurent au tableau 2.8.

Pour transposer les chiffres de 1983 qui se trouvent dans le
rapport de 1984 en colts unitaires de 1988, BBRL a utilise les
indices de Statistique Canada de la maniere suivante.

Dans le cas de la plate-forme, BBRL a corrigé le cout unitaire
établi en 1981 par CPCS pour un trongon des subdivisions M & 0 a
1’/égard de chacune des années comprises entre cette date et 1988.
Le colt original comportant une réserve pour imprevus globale de
15%, BBRL a, dans le calcul final du prix unitaire, multipliie le
chiffre de 1988 par 0,85.

I1 est a noter que CPCS elle-meme qualifiait «d’estimation brutes
les résultats qu’elle avait obtenus (voir la page 81 du rapport
final preésenté a VIA Rail sous le titre: Initial Track Standards
for High Speed Passenger Service, Engineering Services for
Upgrading CP Rail’s M & 0 Subdivisions from mile 32.2 to

mile 83.5).

Dans le cas des nouvelles constructions, on souligne que les
analyses sous-tendant le rapport de 1984 ne fournissent gue des
coiits sommaires et que ceux qui se rapportent a l1a plate-forme ont
éteé augmentés selon les facteurs, mais non sous tous leurs
aspects. Les frais d’ingénierie et la réserve pour imprévus {30%)
ont ete enlevés et on a applique un facteur d’augmentation de 1,09
de 1983 a 1988.



Tableau 2.8

FACTEURS D’ INDEXATION

Statistiques Canada

Gouvernement du Quebec

D-483455 Terrassement et
Indice des prix de Ta gravelage
construction routiere (Grading)
Facteur A Facteur A
1981 100,00 100,00
1983 115,3 1,15 115,85 1,18
1988 125,9 1,09 166,70 1,44
D-649805
Produits de charpente Quvrages d’art
semi-ouvres: ponts (Structures)
Facteur A Facteur L
1981 100,00 100,00
1983 117,8 1,18 115,79 1,16
1988 147,6 1,25 153,42 1,32
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En ce qui concerne les autres postes de frais, BBRL a, de fagon
genérale, employé les indices de Statistique Canada pour porter
les chiffres unitaires ou totaux de 1983 aux valeurs de 1988,
apres avoir soustrait 30% des couts originaux au titre de
1’ingénierie et de 1a reserve pour imprévus.

Enfin, dans sa récapitulation des coidts, BBRL a ajoute aux
chiffres bruts une valeur de 12% au titre de 1/ingenierie et de la
gestion de projet et une valeur de 15% au titre de la reserve pour
imprevus.

Nous avons egalement pu consulter une autre serie de documents de
travail de VIA, rédigés en juillet 1989 par Mme C. Fitzpatrick et
par un comité de revision de VIA et portant le titre de «89 Review
Higher Roles, Capital Cost Generation».

Ce comité de révision a étudié le rapport presente par BBRL au
sujet des frais d’investissement pour les infrastructures a
réaliser dans le trongon Montréal-Ottawa-Toronto. L’option & du
rapport BBRL contient les codts d’investissement de reference
employes dans 1’Etude de 1989 des roles dominants, d’affaires et
intermédiaires. Suivant le raisonnement déja adopte par BERL,
1’équipe de révision a simplement appliqué les couts unitaires
etablis aux trongons Quebec-Montreal et Toronto-Windsor.

Dans les eétudes faites en 1984, les coits de plate-forme de meme
que ceux des ouvrages d’art avaient été calcules en fonction de
1’implantation d’'un systeme a double voie compléte. Ce meme
rapport proposait 1’adoption d’une voie simple avec voie
d’évitement sur 34% du parcours. En consequence, ses auteurs
avaient reduit de 20% tous les frais d'ouvrages d’art. Dans le
rapport de 1989, on s’appuyait sur les memes motifs pour reduire
de 22% le colt de la nouvelle plate-forme; apres 1’elimination des
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frais d’ingénierie et de la réserve pour imprevus (30%), le
facteur d’indexation a appliquer aux couts de 1983 pour en arriver
aux chiffres de 1988 se réduisait a 0,65, comme on peut le voir

ci-dessous:

1983 1988 FACTEUR
Indice StatCan D-483455 (Routes) 115,3 125,9 1,09
Moins ingénierie et imprevus (30%) 0,84
Calcul au prorata pour voie simple 0,65

Pour éliminer les frais d’investissement prealables au titre des
fondations des ouvrages d’art, on a procédé a une réduction
supplémentaire de 12,5% pour les ponts et de 13% pour 1’etagement
des voies; les facteurs d’indexation, de 1983 a 1988, devenaient
alors:

1983 1988 FACTEUR
Indice StatCan D-649805 (Ponts) 99,2 136,0 1,37
Moins ingenierie et imprevus (30%) 1,08
Moins investissement prealable
(ouvrages d’art) 0,82
Moins investissement prealable
(etagement des voies) 0,91

Dans le document de travail de la révision de 1989, i1 est fait
mention du «colt d’investissement relatif aux services» pour le
corridor tout entier. A 1’aide de données detaillées qui ne
furent pas publiées en 1984, les auteurs de la réevision de 1988
corrigerent ce cout en fonction des conditions de 1988, Les
documents de travail laissent en outre entendre que ce «cout
d’investissement relatif aux services» ne representerait guere



plus qu’un ordre general de grandeur; on y irouve entre autres un
passage soulignant la nécessité de tenir des consultations avec
des fonctionnaires bien renseigﬁés au sein de VIA afin d’etablir
1’ampleur des travaux a executer aux gares Centrale et Union si
17on devait adopter un systeme a grande vitesse. On a par la
suite ajouté une somme forfaitaire de 40 millions de dollars au
chapitre des modifications aux gares.

Certains passages du document de travail de la revision de 1989
donnent matigre i réflexion, notamment celui de la page 92, ou i
est dit que les estimations détaillees de 1'étude L Taissent
croire qu’en regle générale le cout de 10 grands ponceaux est
equivalent a celui d’un pont de dimension moyenne; on ajoute alors
que la moyenne des frais unitaires des ouvrages d’art a ete
établie en fonction de cette relation, puis appliquée au corridor
entier. Dans ce contexte, qu’entend-on par «pont de dimension
moyenne» et par «grand ponceau» et quelle est 1a définition reelle
de ces deux concepts? »

Un autre passage ne fait pas que donner a refleéchir, mais nuit
considérablement a la fiabilite des couts d’investissement
diffusés par VIA; aux pages 23, 28 et 43, on affirme que, dans
certains cas, les estimations de base ont été augmentees ou
autrement manipulées pour obtenir les chiffres de 1983. En
«manipulant» les colts mentionnés dans le rapport repere de 1984,
on enleve toute crédibilité non seulement au rapport de 1984, mais
aussi a celui de 1989, que VIA décrit comme une mise a jour. De
telles manipulations mathématiques sont contraires aux pratiques
établies et ne peuvent permettre d’arriver a des resultats
concluants.

Pour toutes ces raisons, Transurb ne croit ni a la validité, ni a
la crédibilite des estimations de couts d’investissement



mentionnées dans les deux rapports VIA. Nous ne recommandons pas
de les mettre a jour pour 1990, car une telle operation n’aurait
aucune signification. Nous donnons au tableau 2.9 une autre
preuve de la manipulation des estimations; on y voit une
comparaison des couts d’investissement pour les infrastructures
établis respectivement par BBRL, par les auteurs du document de
travail de 1989 et par ceux du rapport VIA 89.

On ne trouve, dans ce dernier, aucune explication des discordances
évidentes entre les sources, ce qui laisse planer un doute guant a
ta validite des chiffres mentionnes.

Lors d’une rencontre avec les représentants de la societe
Bombardier, Transurb s‘est informée du cout total d’un train a
grande vitesse (300 km/h) reliant Quebec a Toronto. Les couts
d’investissement mentionnés par Bombardier sont exprimeés en
dollars de juillet 1988 et peuvent donc étre compares a ceux qui
figurent dans le rapport VIA 89.

- Bombardier {(en millions de dollars de 1988) 5 227,0
- VIA ’89 {en millions de dollars de 1988} 3 356,5

Les colts d’investissement calcules par VIA s’elevent a 64% de
ceux établis par Bombardier, pour un trajet semblable entre (uebec
et Toronto. 11 est vrai que 1’itinéraire sélectionne par
Bombardier entre Montreal et Ottawa emprunte la rive nord de ia
riviere des Outaouais et doit utiliser une voie double, plutot
qu’une voie simple avec voie d’évitement sur 34% du trajet; mais
ce fait ne peut expliquer 1’ampleur de la difference entre les
calculs. Celle-ci pourrait etre imputable a 1’exactitude des
estimations, car 1‘une de ces dernieres ne constitue qu’un ordre
general de grandeur, tandis que 1’autre atteint le niveau de
1’étude de faisabilite.



Tableau 2.9
COUTS D’ INVESTISSEMENT DES INFRASTRUCTURES
Systeme a voie simple, sans investissement prealable
Montreal-Ottawa-Toronto
(en dollars de 1988)

Poste VIA ‘89 BBRL Documents de travail
de VIA
Terrains 48 300 000 67 800 000 74 033 000
Plate-forme 141 300 000 139 642 700 141 858 788
Voie 281 000 000 272 577 800 272 577 80Q
Signalisation 232 900 000 250 473 000 250 473 000
Electrification 222 300 000 257 958 400 257 958 400
Clotures 27 100 000 26 892 100 26 892 120
Quvrages d’art 530 100 000 598 286 700 687 936 700
Modifications --- 20 684 000 25 484 000
Sous-total 1 482 500 000 1 634 314 700 1 737 213 808
Ingenierie et -
imprevus 392 800 000 470 682 600 500 317 577

TOTAL 1 875 700 000 2 104 997 300 2 237 531 385




2.4,

2.4.1.

Couts d’exploitation et d’entretien
Rapports CIGGT

CIGGT a exécutée une analyse tres approfondie de tous les frais
relatifs a 1’exploitation et a 1’entretien des deux systemes
proposés (soit le train diese]l a vitesse moyenne de 200 km/h et le
train électrique a grande vitesse atteignant 300 km/h). La
méthodologie utilisee pour analyser les postes de frais et
calculer les couts unitaires est conforme aux pratiques
d’ingénierie courantes: on a dressé une liste des elements,
quantifié chacun d’eux et appliqué les prix unitaires derivés des
frais de main-d’oeuvre, de matériaux, d’avantages sociaux, de
déboursés généraux et de couts divers. Les sources auxquelles on
a eu recours sont exactes et fiables. Transurb a verifie deux
postes de frais, soit le carburant et 1’electricite, aupres des
principaux fournisseurs (Shell, Esso et Hydro-Quebec}, en se
basant sur les prix pratiques en 1978.

Les données obtenues a la suite de cette vérification se trouvent
comparées, dans le tableau qui suit, aux chiffres figurant dans le
rapport CIGGT.

Poste CIGGT ’80 Données reperes Source
Carburant diesel 0,2463 $/1 0,25 §/1 Shell + Esso
Puissance appelee 4,3486 $/kW 4,26 $/kW Hydro-Quebec

Energie consommée 0,0103 $/kWh 0,0076 $/kuh Hydro-Quebec
sur une base de
6 000 000 kWh/mois

On peut voir au tableau 2.10 une recapitulation des frais
d’exploitation et d’entretien relatifs aux deux options.



Mise 32 jour des frais d’exploitation et d’entretien

CIGGT a recapitule, pour chague systeme, les frais d’exploitation
et d’entretien réunis en quatre groupes: main-d’oeuvre, energie
(carburant ou électricité), matériaux et autres frais {(impots,
assurances). Voici les facteurs d’indexation s’appliquant a
chacun de ces groupes:

Poste Description 1978 1990 Facteur
Main-d’oeuvre Cout horaire 19,15 $/h 35,60 $/h 1,85
(mécaniciens et
électriciens)
Materiaux Augmentation
annuelle de 4,5% 1,70
Energie Carburant 0,2463 §/1 0,25 §/1 1,00
Electricite 0,016 $/kWh 0,036 $/kWh 2,27




TABLEAU 2.10

Toronto-0ttawa-Montreal

Couts annuels d’exploitation et d’entretien

(en millions de doliars de 1978)

Train a vitesse

Train rapide

Imprevus (5%)
TOTAL

Recapitulation

Frais totaux de main-d’oeuyre®

Frais totaux d’électricite®
Cout total des materiaux
Total des frais divers®

3,537
74,274

38,985
10,208
22,610

2,471

moyenne
200 KM/H 300 KM/H
DIESEL ELECTRIQUE
Exploitation:
Electricite motrice 9,722 8,425
Personnel de bord 4,572 6,745
Apport de véhiculestV (0,580) (1,025)
Entretien des vehicules 0,380 0,805
Personnel de commande 1,625 1,225
Acheminement des passagers:
Gestion en gare 1,191 1,191
Fournitures pour les gares 1,137 1,137
Preposes a la billetterie, etc. 6,606 7,708
Fournitures de billetterie 0,483 0,599
- Entretien:
Vehicules, main-d’oeuvre 10,672 14,732
Vehicules, materiel 9,444 13,037
Entretien de 1a voie, surveillance 1,915 1,195
Entretien de la voie, fournitures 0,300 (6,300
Entretien de la voie, main-d’oeuvre 1,322 3,424
Entretien de la voie, materiel 0,942 1,288
Entretien programme de la voie 0,353 0,447
Signalisation et télecommunications
. (main-d’ceuvre) 1,931 0,947
Systeme d’alimentation, main-d’oeuvre .- 1,556
Ponts et immeubles, main-d’oeuvre 0,650 0,650
Autres fournitures d’entretien 1,544 1,544
Administration:
Personnel 6,265 6,460
Materiel i 8,263 8,353
Assurances, impots 2,000 2,000

3,612
83,536

48,77%
5,696
26,496
2,569

Remarques: ' Revenus soustraits

Comprend une réserve pour imprevus de 5%.



2.4.2.

2.4.2.1.

Pour ce qui concerne les autres postes de frais, CIGGT a utilise
un facteur equivalant a ceux de la main-d’oeuvre, du carburant et
des matériaux réunis pour 1’année 1990 et 1‘a divise par la somme
relative a 1’annee 1978.

Cette opération permet de mettre a jour les frais d’exploitation
et d’entretien relatifs a chaque option pour le corridor Toronto-
Ottawa-Montréal; les résultats sont indiqués au tableau 2.11.
Rapports VIA

Postes de frais

On trouve dans le rapport VIA 84 (volume II, annexe 7A) une
évaluation des frais d’exploitation et d’entretien suivants, pour

les options 3 et 4:

Frais d‘entretien des infrastructures

- Voies, ouvrages d’art, edifices

- Caténaire (option 3 (train electrique) et option 4)
- Alimentation en électricite

- Signalisation

- Telecommunications

Entretien du matériel roulant

- Locomotive (diesel)
- Wagons EMU



Tableau 2.11
COUTS D’EXPLOITATION ET D’ENTRETIEN
(tires des rapports CIGGT)
(en millions de dollars)

Poste Frais E + E Facteur Frais £ + Lk
1978 d’ indexation 1990
(en millions de $) - {en millions de §)

TYM (train diesel atteignant 200 km/h)

Main-d’oeuvre 38,985 : 1,95 76,020
Carburant 10,208 1,00 10,208
Materiaux 22,810 1,70 38,777
Autres 2,471 -- 4,295
TOTAL 74,474 129,300

TGV (train électrique atteignant 300 km/h)

Main-d’oeuvre 48,775 1,95 95,115
Energie 5,696 2,27 12,930
Matériaux 26,496 1,70 45,045
Autres 2,509 -- 4,910
TOTAL 85,536 153,000




2.4.2.2.

“Exploitation des trains

- Personnel de bord

- Services aux passagers
- Exploitation des gares
- Commande des trains

- Cout de 1’énergie

Autres couts

- Location des voies
- Administration generale

A 1’annexe 7.A du volume II, on peut voir les frais totaux
d’exploitation et d’entretien prévus pour la premiére année de
service {1994) et exprimes en dollars de 1983, pour le train
diesel atteignant 200 km/h {tableau 7.A.7) et le train éiecirique
atteignant 300 km/h (tableau 7.A.9). Ces chiffres sont reproduits
au tableau 2.12 ci-apres.

Dans son rapport 1989, VIA n’a indiqué que le sommaire des couts
d’exploitation et d’entretien pour le role «maximal» dans le
troncon Montréal-Ottawa-Toronto (piece 2.8.11, supplément III,
Corridor Services, page 98). Nous avons inséré ce tableau a
1’annexe F de notre rapport. Aucun chiffre n’est cite a 1’egard
du role «intermédiaire» ou du role «maximal» pour les deux autres
trongons, soit Québec-Montreal et Toronto-Windsor.

Observations sur les frais d’exploitation et d’entretien etablis
par VIA

L’ampleur des frais annuels d’exploitation et d’entretien varie
selon le matériel roulant et Tes méthodes empioyes, le type de
services offerts et les pratiques de comptabilite adoptees. |



Tableau 2.12
Couts totaux d’exploitation et d’entretien
(en millions de dollars de 1983)

Trongon Entretien - Entretien - Personnel Services Exploi- Energie Autres Total des colts
Infras- Materiel de bord aux tation d’exploitation
tructures roulant passagers et d’entretien

OPTION 3 (train diesel) 1994

Québeq-Montréa] 8,2 5,2 2,1 3,6 6,2 1,9 3,3 30,5
Montreal-Ottawa 6,3 9,1 2,0 5,2 9,5 3,5 4,2 39,9
Ottawa-Toronto 14,2 21,6 4,7 11,7 14,0 8,3 10,9 85,5
Toronto-London 6,4 6,4 1,3 5,8 6,2 2,5 4,2 32,7
London-Windsor 5.4 3,6 0,8 1,7 3,4 1,4 2,4 i8,6
Total 40,5 45,9 10,9 28,0 39,3 17,6 25,0 207,2
En pourcentage 19,5 22,2 5,3 13,5 19 8,5 12,0 100,0
OPTION 4 (train electrigue) 1994

Quebec-Montreal 11,3 3,1 1,7 4,0 6,2 3,6 3,3 33,2
Montreal-Ottawa 8,6 6,0 1,6 5,1 10,9 6,1 4,2 42,4
Ottawa-Toronto 19,3 14,2 3,8 11,3 15,5 14,4 10,9 89.4
Toronto-London 8,6 3,9 1,1 5,2 6,1 8,1 4,2 37,2
London-Windsor 7,4 2,2 0,6 1,5 3,1 3,9 2,4 21,2
Total 55,5 29,4 8,8 27,1 41,8 36,1 25,0 223,4
En pourcentage 24,7 13,2 3,9 12,1 18,7 16,2 11,2 100,0




Les observations exprimees par Transurb n’ont frait qu‘a la
methode utilisee pour calculer les prix unitaires. A 1’égard de
chacune des deux options mentionnées dans le rapport de 1984, VIiA
a demandé aux societés Sofrerail, de France, JRTC, du Japon, et
Transmark, de Grande-Bretagne, de faire 1’estimation des colts
d’entretien des infrastructures et du materiel roulant et de
1’exploitation des trains, en fonction d’une part de ieur propre
expérience nationale et d’autre part des conditions régnant au
Canada. VIA a effectue elle-méme les estimations relatives aux
services aux passagers, a 1’exploitation des gares et aux autres
frais.

VIA a par la suite analysé les couts unitaires proposés par ses
experts-conseils et y a apporte certaines corrections afin
d‘établir les chiffres dont elle s’est servi pour calculer les
frais d’exploitation et d’entretien du systeme.

Aprés cette opération, VIA a sélectionné un colt unitaire moyen
arrondi; cette facon de faire est acceptable lorsqu’on veut
obtenir une estimation d’ordre de grandeur, particulierement s’il
s’agit d’un systéme qui n’a pas encore été mis a 1’essai sous Te
climat canadien.

A ce prix unitaire moyen arrondi, généralement exprime en dollars
de 1982, VIA a applique un facteur d’indexation lui permettant
d’obtenir une valeur pour 1983; elle a donc transposé une moyenne
brute en ce qu’elle a appelé un chiffre exact au dollar pres, lui
conférant une précision trompeuse. Par exemple, le cout unitaire
d’entretien de 1a voie, dont la moyenne avait eété fixée a 25 400 §
le kilometre en 1982, est établi en 1983 a 27 178 $ le kilometre,
apres application du facteur d’indexation.



2.4.2.3.

Dans un autre cas (exploitation des gares), VIA a calcule le cout
unitaire en tenant compte d’économies potentielles qu’elle estime
3 40%, se fiant a 1’opinion de certaines personnes interessées.

Pour mieux illustrer la logique suivie par VIA Torsqu’elle a
calcule les colts unitaires d’exploitation et d’entretien, nous
avons reproduit, a 1’annexe F, les pages 353, 354 et 369 du
rapport de 1984.

Cout de 1’énergie

Pour ce qui concerne les prix unitaires de 1’energie figurant dans
le rapport 1984 de VIA, Transurb voudrait exprimer les
observations suivantes:

- Carburant: VIA a etabli a 0,38 $§ le prix du litre de carburant
diesel; elle explique que la difference de 0,13 § entre ce
montant et le colt reel (0,25 §) est attribuable aux frais de

""""

Transurb estime que de tels frais et une telle marge,
equivalant a plus de 50% du prix, sont excessifs et qu’il
faudrait a tout le moins en donner une ventilation detaillee.

- Energie: VIA a établi un cout unitaire variant entre 0,1024 §
et 0,2107 $ le kilowatt-heure. Dans le cas de 1’option &
(train electrique atteignant 300 km/h), le cout unitaire pour
le trongon Québec-Montréal a été fixe a 0,1168 § Te kilowatt-
heure. '

Apres vérification auprés d’Hydro-Québec, Transurb a etabli que,
pour une demande de 12 MW et une consommation mensuelle de

6 000 000 kWh en 1983, le cout moyen du kilowatt-heure etait de
0,024 $, soit 20% du tarif utilise par VIA.



2.4.3.

2.5.

Comme nous 1‘avons déja indiqué, le rapport de 1989 ne fait
mention que du colt d’exploitation et d’entretien d’un systeme
repondant au rdle «maximal» dans le trongon Toronto-Ottawa-
Montreal du corridor.

Si 1’on compare les frais d’exploitation et d’entretien calcules
pour 1984 et pour 1989 a 1'égard du meme systeme (train atteignant
300 km/h) desservant le méme trongon (Toronto-Montreal), on
constate que le total pour 1989 (en dollars de 1988} s'eleve a 66%
de celui qui est indiqué dans le rapport de 1984 (en dollars de
1983). Pour 1983, les frais d’exploitation et d'entretien se
chiffraient 3 131,8 millions de dollars, tandis qu’ils se Timitent
a 87,7 millions de dollars (courants) en 1988, si 1'on ne tient
pas compte de 1’effet de 1’inflation sur Tes couts de main-
d’oeuvre et de matériaux.

Résumé des colts d’investissement et des frais d’exploitation et
d’entretien

On trouve au tableau 2.13 une récapitulation de toutes les données
disponibles en ce qui concerne les couts d’investissement et les
frais d’exploitation et d'entretien.

Programme de mise en oeuvre
VIA proposait un calendrier d’exécution etale sur au moins 7,5
années, mais plus probablement sur 10 ans a compter de la prise de

Ta décision de realiser le projet jusqu’a sa mise en service.

CIGGT faisait également mention d’un calendrier de 10 ans pour le
troncon Toronto-Ottawa-Montreal.



Tableau 2.13
COUTS TOTAUX D’ INVESTISSEMENT ET
_COUTS ANNUELS D’EXPLOITATION ET D’ENTRETIEN
PAR TRONCON
(en millions de dollars pour les scénafios 300 km/h)

Sud-ouest Toronto- Montreal- Total
de 1’Ontaric  Ottawa- - Quebec
Montreal

COUTS D’ INVESTISSEMENT (en millions de dollars)

CIGET ($ de 1990) 5.0. 3 430,0 5.0. =

VIA 19841 ($ de 1983) 1 307,0 2 142,0 .~ 796,0 4 245,0

VIA 1989 ($ de 1988) 1 575,7 2 476,4 880,1 4 931,8
~ Bombardier® ($ de 1989) 5.0. 5 227,0 -- .-

5

COUTS D/EXPLOITATION ET D’ENTRETIEN (en millions de dollars par annee)

CIGGT ($ de 1990) 5.0. 153,0 5.0. --
VIA 1984 ($ de 1983) 52,0 136, 1 27,3 215,4
VIA 1989 ($ de 1988) 81,0 91,0 53,2 225,2
Bombardier®™ (§ de 1989) s.0. 5.0. S.0. .-

Remarques: " Les colts cités en dollars de 1983 dans le rapport VIA 84
s’appliquent aux couts a engager en 1994 pour 1’option
mixte 2-4-2, a savoir un TGV électrifié entre Montreal et
Toronto, et un TVM diesel dans les autres trongons du
corridor.

@ es colts cités ici en dollars de 1988 s’appligquent aux
couts a engager en 1’an 2000 pour un TGV entre Montreal et

Toronto et un TVM dans les autres trongons du corridor.

@) inclus dans le cout total de 5 227 millions de dollars.
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" Les deux rapports calculent les délais de construction en fonction

du réglement de tous les problemes institutionnels et juridigues
avant le début des travaux de conception finale et de realisation.

L’implantation d’une liaison ferroviaire a grande vitesse entre
Quebec et Windsor constitue un projet de tres grande envergure,
nécessitant des ressources considerables. Les calendriers
proposés dans ces rapports sont reéalistes, sous reéserve qu’aucun
autre mégaprojet ne soit simultanement entrepris dans 1’est du
Canada.

Conclusions et recommandations

Aprés avoir étudié les rapports de VIA et CIGGT, Transurb en est
arrivée, en ce qui concerne les estimations de couts, aux
conclusions suivantes:

- CIGGT a, dans ses calculs, suivi les pratiques reconnues et
1’estimation des couts qui en a résulté répond aux exigences
d’une étude de faisabilité. Nous avons corrige cette
estimation en fonction des conditions de 1990, mais desirons
souligner que ce rapport date de 1978 et qu’il repose sur Ta
technologie de cette époque. Si on voulait le mettre a jour
en tenant compte des derniers progres techniques, i1 faudrait
le reprendre en entier, mais cette tache ne fait pas partie du
mandat actuel de Transurb;

- 1a methodologie employee par VIA dans ses deux rapports ne
correspond pas aux pratiques d’ingénierie reconnues a 1‘egard
des études de faisabilité, mais plutot a celles qui
s’appliquent aux analyses préliminaires de faisabilite. De
plus, les «manipulations» de données segmentaires de base qui
ont permis a VIA d’en arriver a ses estimations pour 1983 ont



privé non seulement son rapport de 1983, mais aussi son soi-
disant rapport «mis a jour» de 1989 de toute credibilite.
Transurb estime donc qu’il faut a tout prix éviter de mettre a
jour les chiffres d’un rapport qui manque totalement de
fiabilite.

Pour obtenir une estimation fiable des couts d’investissement,
dont la marge d’erreur se situerait entre 10% et 15%, Transurb
propose que 1‘on procede de 1a maniere suivante:

sélectionner 1’itinéraire le plus probable au moyen des cartes
a grande échelle (1: 50 000) actuelles ou de cartes plus
précises, si elles sont disponibles;

obtenir des relevés aériens plus détailles pour Je corrider
choisi, par exemple des cartes a échelle de 1: 5 000 ou les
courbes de relief sont indiquées a intervalle de 2 metres;

obtenir un trace horizontal et vertical plus precis, afin de
repondre aux exigences geometriques et de tracer Te profil
longitudinal;

obtenir des coupes de section caractéristiques correspondant a
Ja géologie de surface et les utiliser dans le cadre des
travaux d’excavation afin de calculer les quantités
applicables aux travaux de terrassement. Le climat canadien
exige gue 1’on porte une attention particuliere aux endroits
ou e gel soulteve et tasse fréquemment le sol et ou i1 est
essentiel que le terrain soit bien draine;

étudier tous les ponts et les endroits ot des croisements
étagés sont prévus, afin d’évaluer les travaux neécessaires &



1’entretien et a la modification des structures existantes et
a la construction de nouveaux ouvrages;

- d’apres les données qui precedent, calculer 1‘ampleur des
travaux a exécuter dans chaque groupe: nivelage, drainage,
ponts, ponceaux, voies, électrification, signalisation et
téléecommunications, gares, installations d’entretien, materiel
roulant, etc.;

- dresser un plan de travail préliminaire d’apres les quantites
de travaux a effectuer;

- calculer les ressources nécessaires pour executer le programme
et établir des colts unitaires valides en tenant compte des
éléments fondamentaux: main-d’oeuvre, matériaux, eéquipement de
construction, strategie de 1’entrepreneur, frais generaux et
marge beneficiaire;

- produire un rapport sur les coluts, les investissements et les
débourses, les facteurs d’indexation et le financement
provisoire des travaux de construction et de 1’achat du
matériel roulant.

Le rapport CIGGT de 1980, une fois mis a jour en fonction des
conditions de 1990, donne une estimation fiable des couts
d’exploitation et d’entretien, dont la marge d’erreur se situe
entre 10% et 15%.

Ni le rapport VIA de 1984, ni celui de 1989 ne sont valides, en
raison des «manipulations» qu’ont subies les estimations de couts
tirées du premier et du fait que le second n’est qu’une mise a
Jour de celui-ci.



3.

3.1.

ANALYSE FINANCIERE

I1 n’existe aucune maniere standard d’aborder 1’analyse financiere
d’un mégaprojet du type de celui d’un train a grande vitesse
reliant Windsor a Québec; les approches varient plutot selon les
objectifs financiers et autres des promoteurs.

Objectifs des analyses financiéres

L’étude réalisée en 1980 par CIGGT porte sur la faisabilite
economique de systéemes guidés de transport de voyageurs a grande
vitesse sur certains itinéraires reliant Toronto, Ottawa, Mirabel
et Montreal, moyehnant une recuperation totale des couts par le
biais des tarifs exiges.

Le rapport etabli en 1984 par VIA visait a evaluer, d’un point de
vue économique, les diverses options d’investissement offertes
dans le cadre du projet de transport a grande vitesse dans le
corridor. Chacune des possibilités y est d’abord analysée en
elle-meme, puis integree dans le plan d’entreprise 1984-1988 de 1la
Societe.

Le rapport VIA de 1989 veut definir et evaluer les roles que le
transport ferroviaire voyageurs pourrait eventuellement jouer dans
le systeme canadien de transport et déterminer les mesures que
doit prendre VIA afin d’assurer 1’accomplissement de ces roles.

La societe Bombardier a pour sa part fait executer une évaluation
de la rentabilite d’un TGV reliant Quebec a Toronto, sous reserve
d’une participation gouvernementale aux investissements. On avaii
pose comme hypothese gque les membres du consortium devaient
obtenir un rendement de 15%.



3.2,

Dans le cas de CIGGT et de Bombardier, 1’évaluation economique
portait sur un investissement privé, consenti dans le but de
réaliser un bénéfice tout en pratiquant des tarifs concurrentiels.

L’objectif principal des etudes de VIA était de déterminer comment
1/implantation d’un systéme ferroviaire a grande vitesse pouvait
améliorer la situation financiére de Ta Societe.

Méthode d’analyse financiére

En 1980, CIGGT adopta la stratégie MRAIL, a savoir une méthode
basée sur les prix unitaires et sur 1’établissement de tarifs
assurant la rentabilité totale, compte tenu a la fois des frais
d’exploitation et d’investissement, des couts de financement et
d’un taux fixe de rendement pour les proprietaires. L'analyse
fait ressortir les prix unitaires, c’est-a-dire le montant pour
1 000 voyageurs-kilometres.

Dans ses etudes de 1984 et de 1989, VIA a utilise des technigues
relatives aux flux monétaires actualisés exprimes en dollars reels
(inflation prise en compte); elle a fixé e taux d’escompte a 5%
et établi un taux de rendement interne pour chacune de ses
hypotheses. En procédant ainsi, VIA s’assurait que chaque opticn
était analysée en elle-méme aussi bien que dans le cadre de son
plan d’entreprise.

Bombardier a voulu prendre pour repere le taux de rendement
interne calculé au bénéfice des actionnaires du projet. L'etude a
été réalisée en fonction de dollars réels et on a fixe le taux de
rendement 2 15%, afin de rendre 1’entreprise plus atfrayante pour
les investisseurs prives.



3.3.

3.3.1.

Les méthodes employees par CIGGT et par VIA different autant dans
leur approche globale que dans les hypotheses retenues. Chez
CIGGT, on a voulu d’abord calculer le prix unitaire en tenant
compte d’un nombre inconnu de passagers, des frais d’exploitation,
des couts de financement (determines en fonction d’un ratio
d'endettement de 50%) et d’un taux de rendement de 15% pour les
propriétaires. Bombardier a pour sa part fonde son analyse sur
17investissement privé, appuye par une participation
gouvernementale. Le taux de rendement obtenu était valide pour
les actionnaires participants.

VYariables financieres
Tarifs et revenus

Pour ce qui concerne Te rapport CIGGT de 1980, les revenus sont
déduits du modele, en ce sens qu’ils y sont fixés de maniere a
assurer Te paiement des coilits et un taux de rendement determine
sur 1’avoir des actionnaires, etc., en fonction d’un nombre donne
de voyageurs. '

Dans le rapport VIA 84, Tes revenus s’obtiennent d’apres les
estimations d’achalandage établies par VIA et d’apres la grilie
tarifaire de son plan d’entreprise.

Dans son rapport de 1989, VIA a calculé les revenus d’apres les
estimations d’achalandage tirées d’un modele mathematique congu a
cette fin. Les sommes que ces études ont permis d’etablir ont ete
déterminées en fonction de 85% du pliein tarif economique.

Chez Bombardier, on a etabli les revenus disponibles en
multipliant un tarif fixé a 17avance (soit 119 dollars de 1988}
par le nombre de passagers prevu.



‘Dans certains cas, il existe une différence considerable entre le
plein tarif et le tarif moyen réellement paye. En 1987 par
exemple, e plein tarif économique d’un aller simple de Teronte a
Montréal était fixe a 143,76 $; en realite, la moyenne des tarifs
payés se situait a 96,67 §. Le tarif moyen ne s’éleve qu’a 67% du
plein tarif. Chez VIA Rail, le tarif mixte reel represente 85% du
plein tarif économique.

Une stratégie de ce genre peut engendrer certains problemes
lorsqu’il faut évaluer 1’achalandage futur, mais i1 est possible
d’en réduire les effets en prenant les décisions appropriees lors
de Ta création du modele et de 1’établissement des parametres. On
risque cependant de surestimer gravement les revenus d’un train
rapide, car tout laisse croire que le tarif moyen paye, pour un
mode de transport de ce genre placé en concurrence directe avec
1’avion, serait bien inférieur au plein tarif economique.

I1 semble raisonnable de supposer qu’advenant 1’impiantation d'un
train rapide en concurrence avec 1’avion, on adopterait une grille
tarifaire prévoyant des rabais calqués sur le modele du transport
aérien; en conséquence, il se peut que les revenus dispenibies
aient été surestimés dans toutes les etudes. Dans le cas du
rapport VIA 89, cette surévaluation est probablement negligeable
ou de peu d’ampleur, car les calculs y sont basés sur un plein
tarif assez éleve (50% au-dessus des tarifs du transpert
ferroviaire conventionnel, soit 90 § en fonction des tarifs
actuels) auquel on a applique une correction de 85%. Pour ce qui
est de Bombardier, cependant, les revenus ont eté determinés
d’apres des tarifs fixes, pour 1989, a environ 10% au-dessus des
tarifs aériens moyens réels de la meme annee. Cette fagon de
faire remet en cause aussi bien la repartition du marché entre les
modes de transport que les estimations de revenus faites par
Bombardier.
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3.3.3.

3.3.4.

Couts d’investissement

Dans toutes les etudes, on a inclus dans les couts
d’investissement toutes les catégories d’immebilisations, a saveir
les biens fonciers, le materiel roulant, les constructions, les
systemes de guidage, la planification, 1'ingenierie et les
imprevus.

CIGGT et Bombardier y ont egalement ajoute les frais d’interet qui
s’y rapportent pour toute 1a periode precedant la mise en service.

Valeur residuelle

Dans toutes les etudes, les auteurs ont calcule la valeur
residuelle a la fin de chaque periode analysee.

Le rapport CIGGT 1980 fixe la valeur residuelle au prix corrige en
fonction de la valeur comptable. En 1984, VIA etablit la valeur ,
residuelle a 100% du cout initial dans le cas des infrastructures
et, dans le cas du materiel roulant, utilise 1a formuie suivante:

duree utile restante x cout initjal
duree utile prevue

Pour Bombardier, la valeur residuelle correspond a la valeur
marchande de 1’investissement a la fin de la période analysée.

Depenses connexes .
Dans le rapport CIGGT 80, on a inclus, au poste des autres couts,

tous les frais d’exploitation et d’entretien, ainsi que 1’ interet
sur l1a dette.
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3.3.5.

Pour VIA (1984 et 1989), les couts d’exploitation ne comprennent

que les frais d’exploitation et d’entretien.

Bombardier a tenu compte de tous les frais d’exploitation et y a
ajouté 17intéret sur la dette.

Perjodes analysees

On peut voir dans le tableau qui suit les periodes analysees dans
Tes différents rapports, y compris la période precedant la mise en

service.
Période précédant Premiere annee Periode
Date T'exploitation d’exploitation etudiee
(années) {années)
- CIGGT ‘80
- TGV 1985 25
- TVM 1985 25
VIA "84
- Option 1 1986 35
- Option 2 1989 30
- Options 3 et 4 10 1994 25
- Option 5 15 1999 20
VIA ‘89 7 1997 28
Bombardier 5 1995 25
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Dans le rapport CIGGT de 1980, toutes les hypotheses ne s’amorcent
pas dans la méme année et la fin de la periode d’analyse varie
d’une option a 1’autre.

Chez VIA, toutes les hypotheéses débutent la méme annee et tiennent
compte'de Ta periode précedant 1a mise en service aussi bien que
de la période d’exploitation. On peut en deduire que les
modalités d’exploitation, pendant Ta période etudiee, different
d’une hypothése a 1’autre, car les périodes precedant
1’exploitation ne sont pas semblables.

Bombardier a étudie la realisation de son propre projet sur une
periode de 25 ans.

Financement

Dans son rapport de 1980, CIGGT a postule que 50% des ressources
proviendraient d’emprunts portant intéret a 11,5% et que 1 autre
moitié serait financee par 1’emission de titres ayant un faux de
rendement de 15%.

Les rapports de 1984 et de 1989 de VIA prevoient un financement
assure uniquement par 1’emission de titres. On n’y trouve aucune
mention de frais d’interet ou de rendement pour les actionnaires.

Chez Bombardier, 70% des ressources proviendraient d’emprunts
portant intéret a 12% et les 30% restants seraient obtenus grace a
une eémission d’actions. La participation gouvernementale
attendue, soit 1,6 milliard de dollars, est deduite de
1investissement total requis.



3.3.7. Impot sur le revenu

Les etudes faites par CIGGT et par VIA ne font aucune mention de
1/impot sur le revenu. Bombardier applique a ce chapitre un taux
de 44%.

3.3.8. Taux d’escompte

CIGGT ne fait pas directement allusicn au taux d’escompte, mais a
réduit Tes resultats obtenus en dollars de 1978 par 1’appiication
d’un taux d’inflation de 9%.

VIA a utilise, en 1984 et en 1989, un taux d’escompte reel de 5%
et a fait ses etudes de sensibilite en fonction de taux de G et de
10% afin de faire ressortir les variations qui pourraient en
resulter.

3.3.9. Facteurs d’indexation

Dans son rapport de 1980, CIGGT a appliquée un facteur d’indexation
de 9%, auquel elle a ajoute ou soustrait un taux particulier a
chaque poste de couts. Le taux applicable au carburant etait de
12% (9 + 3%) et celui des travaux de genie civil etait de 8,5%

(9 - 0,5%).

Dans 1’étude faite par CIGGT, on retrouve trois hypotheses
relatives au facteur d’indexation, a savoir 1’hypothese
pessimiste, 1’hypothese du statu quo et 1’hypothese optimiste.

En 1984, VIA a realise son analyse financiere sur la base de
dollars reels de 1983, mais a tenu compte d’un facteur
d’indexation a 1’égard des recettes et des coits de 1’energie.
Pour les premieres, VIA a applique une augmentation reelle des
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3.4.

- 3.4.1.

tarifs de 2% a 1’'égard de chacune des annees comprises entre 1983
et 1985; ce taux était fixe a 7% en 1986 et a 2% en 1987 et 1988,
conformément aux prévisions tarifaires de son plan d’entreprise.

Pour ce gqui concerne 1’energie, VIA a appjiqué une diminution de
4,2% en 1984 et en 1985, puis une augmentation de 1,1% pour les
annees suivantes.

Dans le rapport VIA 89, toutes les estimations etaient exprimees
en dollars constants de 1988. Rien ne permet de determiner si des
facteurs d’indexation reelle ont ete appliques aux revenus et au
colit de 1’energie.

Bombardier a pour sa part exécuté son analyse financiere en
fonction de dollars reels et a applique un taux d’indexation de
4,5% a tous les e€léments du projet dans chacune des annees de la
periode d’etude.

Dans une analyse financiere faite en fonction de dollars
constants, i1 est essentiel que les estimations tiennent compte
des taux d’inflation a tres long terme. CIGGT a employe des taux
qui paraissent assez élevés par rapport aux chiffres constates
depuis 1980.

Resultats financiers
CIGGT 80
Dans son analyse financiere, CIGGT attache beaucoup d’importance

aux prix unitaires, a savoir le cout du systeme pour 1 000
voyageurs-Kilometres.



“Voici les résultats relatifs a 1’hypothése du statu quo®, exprimés
sous forme de cout unitaire en dollars constants de 1978:

Cout/1 000 voyageurs—kiiométres {en §)

Option Maglev 42,73
TGV 34,25
TVM _ 37,67
Transport aerien 61,29

Pour ce qui concerne le prix d’un billet Montreal-Toronto, on a
obtenu les résultats suivants, en dollars constants de 1978:

« pour 1’option Maglev, le billet couterait 36,00 $ pendant la
premiere annee d’exploitation (1995); les tarifs auraient
tendance a se stabiliser a 22,50 § apres 17 annees, en raisen
du remboursement des frais d’interet et de 1’augmentation de
1’achalandage;

« le billet, pour un trajet en train rapide, couterait 29,00 §
en 1986 et 17,00% 30 ans apres la mise en service;

« dans le cas du train a vitesse moyenne, le prix d‘un billet
atteindrait 20,00 $ apres vingt ans.

Tous les tarifs proposes tenaient compte des frais d’exploifation,
des frais d’interet et d’un taux de rendement de 15% sur 1’aveir
des actionnaires.

8 L’hypothese du statu quo prévoit un facteur d’indexation de 9 p. cent, majore ou
diminué d’un taux particulier a chaque poste de frais, par exenpie 1p. cent pour 1a main-
d’oeuvre, 3 p. cent pour le carburant, 1 p. cent pour 1’energie electrique, etc. CIGGT a
posé deux autres hypothéses (pess1m1ste et optimiste) prévoyant d’autres taux differentiels.
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3.4.3.

VIA 84

Dans le rapport VIA 84, le resultat qui importe est la valeur
actualisée nette de chaque hypothése. Cette valeur est calculee
en tenant compte d’un taux d’escompte de 5% et toutes les analyses
sont faites en fonction de dollars constants de 1983.

Pour 1e trongon Montreal-Ottawa-Toronto, 1’hypothese 1a plus
favorable est 1/option 4, Soit un train électrifie atteignant 300
km/h. La valeur actualisée nette de cette option se situe a -132
millions de dollars, ce qui équivaut a un manque a gagner de 0,50
$ par voyageur-kilometre.

Cette valeur actualisee nette, pour le trongon en cause, s'obtient
par 1’analyse de 1’option 4 en elle-meme. La valeur actualisee
nette différentielle donne un resultat positif, soit 185 millions
de dollars. La différence entre les deux valeurs actualisees (
nettes équivaut a celle qui existe entre le déficit prevu pour VIA
(soit 1’option 1) et les sommes nécessaires a 1’addition d’un
nouveau systeme (soit 1’option 4).

Ces chiffres ne comprennent ni les frais d’intéret pour le
financement du projet, ni de rendement sur 1’investissement des
proprietaires.

VIA 89

Tout comme le rapport de 1984, celui de 1989 met 1’accent sur la

“valeur actualisée nette du projet, qui est ici calculee en tenant

compte d’un taux d’escompte de 5%, 1’analyse etant faite en
fonction de dollars constants de 1988.



3.4.4.

3.5.

Pour le trongon Montréal-Ottawa-Toronto, 1’implantation d"un
systeme de train rapide accuse une valeur actualisee nette de |
-384 millions de dollars constants de 1988 et un taux de rendement
interne de 3,28%. Si le gouvernement octroyait une subvention
équivalant a 33% de 1/investissement total, 1’analyse donnerait
une valeur actualisée nette positive de 434 millions de dollars et
un taux de rendement interne de 11%.

Ces résultats ne tiennent compte ni des frais d’intéret, ni d'un
taux de rendement sur 1’investissement prédetermine.

Bombardier

Chez Bombardier, 1’analyse portait sur le taux de rendement

interne pour les propriétaires. Elle etait faite en fonction d’un
tarif moyen de 119 § (de 1988) et d’une contribution de 1,6
milliard de dollars du gouvernement. Le resultat de cette anaiyse
donne un taux de rendement de 15% pour les proprietaires, frais
d’intéret payes.

Conclusions

L’étude realisée par CIGGT demontre que, sur le plan financier,
c’est 1’option du train a grande vitesse (TGV) qui serait la plus
avantageuse du point de vue des tarifs. Pour toutes les options
analysées (Maglev, TGV, TVM et avion), CIGGT a utilise les memes
paramétres financiers, a savoir le ratio d’endettement, les taux
d’intéret et le taux de rendement pour Tes actionnaires.

L’analyse financiere de CIGGT a été effectuée en dollars reels et
prevoyait 1’application d’un taux d’indexation de 9%, majore ou

diminué d’un taux particulier a chaque poste de frais. Il est bon
de se rappeler que cette analyse devait comparer diverses options
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de transport et non seulement déterminer leur rentabilite. Pour
cette raison, CIGGT a axé sa méthodologie sur 1/établissement du
tarif idéal pour chague option, plutot que de se Timiter a
verifier si 1’une ou 1’autre option se revélerait rentable. Cette
fagon de faire ne permet cependant pas d’établir une relation
entre le prix du billet, 1’achalandage et la concurrence offerte
par les autres modes de transport.

Dans les deux rapports hroduits par VIA, les analyses financieres
ont demontré que, dans certains trongons, 1’implantation d’un TGV
pouvait réduire le déficit actuel d’exploitation de la Societe.
Ces études etaient faites en dollars constants et ne tenaient pas
compte du financement requis.

Enfin, 1’étude de Bombardier laisse entendre que 1’implantation
commerciale du TGV pourrait etre rentable, car les promoteurs d’un
tel projet obtiendraient un taux de rendement supérieur a 15%.
Notons cependant que cette conclusion n’est valide que si le
gouvernement accorde une subvention de quelque 1,6 milliard de
dollars au projet et que le tarif exige, soit 119 §, demeure
concurrentiel.

Les parametres financiers qui ont servi a realiser 1'étude de
Bombardier sont relativement raisonnables, mais le farif moyen
utilise pour obtenir de tels résultats parait élevé par rapport
aux grilles tarifaires actuelles.

Du point de vue purement financier, les diverses meéthodologies
employées dans chacune des eétudes semblent valables, en ce sens
qu‘elles visent toutes des objectifs particuliers. Les parametres
financiers utilises sont acceptables et conformes aux pratiques
établies a 1’époque ou les études ont ete realisees.
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Par contre, il est impossible de comparer ces analyses les unes
aux autres, car leurs objectifs fondamentaux respectifs sont
differents.

Recommandations

Toute analyse financiere doit etre examinee au regard de ses
objectifs particuliers. Son exactitude repose sur trois elements
essentiels: le choix de la methode appropriee, les intrants, les
revenus, colts réels et les parametres pertinents.

De plus, si 1’on doit effectuer une comparaison vaiable entre
différentes études, il faut comptabiliser les données de chacune
de 1a meme maniere.

Nous avons cependant constaté que les études analysées dans le
présent chapitre ne présentaient dans aucun cas les memes
objectifs, méthodes ou parametres. Les estimations relatives a
1’ampleur des ressources requises reposent toutes sur la
technologie choisie et celle-ci varie d’une etude a 1’autre. Les
revenus sont calcules d’apres une estimation des tarifs et de
1’achalandage. Certaines etudes sont faites en fonction de
doilars reels, tandis que d’autres utilisent des doilars
constants. Chaque stratégie d’analyse correspond a sa
methodologie propre et a ses objectifs.

Pour évaluer avec precision la faisabilite econcmique d’un projet
tel que celui qui nous occupe, nous recommandons en conseguence
que 1’on procéde avant tout a une analyse financiere axee
uniquement sur la rentabilite du projet et congue pour comparer
les revenus possibles en fonction de 1a totalite des couts, y
compris les frais d’investissement et d’exploitation.
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En second lieu, on pourra etudier différentes hypotheses relatives
au-financement et a la repartition des apports de fonds entre le
domaine public et 1’entreprise privee.

Neanmoins, i1 est opportun de se rappeler gqu’une analyse
financiere n’est jamais plus valable que 1’ensemble de ses
composantes.

Dans ce contexte, les estimations d’achalandage doivent tenir
compte a la fois de la concurrence, de 1’itineéraire choisi, de Ta
technologie, des colts d’investissement prevus, etc.

C’est pourquoi nous recommandons que 1’on effectue une analyse
financiere détaillée, accompagnée d‘études de sensibilite
appropriées, sur la base des eélements suivants:

. revision des coits d’investissement et des frais
d’exploitation et d’entretien en fonction des recommandations
que nous avons exprimées dans le chapitre precedent;

. mise a jour des previsions d’achalandage qui tiendra compte du
fait que celui-ci depend de 1a grille tarifaire;

. etablissement des grilles tarifaires et calcul des revenus
prevus; '

. etablissement des relations qui existent entre 1’achalandage
et les tarifs, jusqu’a ce que 1’equilibre entre les modes soit
atteint;

. analyse financiere compléete dans le but d’évaluer la viabilite
intrinseque du projet et de déterminer la répartition ideale
des apports de fonds entre le secteur public et 1'entreprise
privee, compte tenu des couts de financement.



4. " IMPACTS SOCIO-ECONOHIQUES ET EFFETS SUR L’ENVIRONNEMENT
4.1. Portée des etudes d’impact

La plupart des rapports ont pris en compte divers aspects socio-
economiques ainsi que 1’effet de 1’/implantation d’un train rapide
sur 1’environnement du corridor, mais aucun ne comportait d’etude
d’impact approfondie dans ces deux domaines. Cependant, il est
possible d’en tirer de nombreuses indications sur 1a portee que
devrait avoir une étude approfondie du sujet.

L’analyse qui suit porte sur les aspects relatifs a 1'emploi, a
1'activite economique, aux avantages dont pourraient jouir les
passagers, a la qualite des services, aux économies d’énergie et 3
1’environnement. (Dans le rapport CPCS de 1977, qui porte sur
1’exploitation d’une Tigne parallelement a une amélioration des
services, on ne fait aucune mention des effets sur 1’environnement
et des facteurs socio-économiques.)

4.1.1. CIGGT 80

Dans les derniers passages du septieme chapitre du troisieme
volume, qui porte sur 1’évaluation économique®, on trouve une
enumération de considérations diverses en méme temps qu’une
affirmation voulant que le mandat des auteurs de 1‘etude ne
mentionnait pas 1’analyse de ces aspects de la gquestion, qui sont
les suivants:

- avantages pour 1’industrie et effets macro-economiques;
+ effets sur 1’environnement; '

? «Alternatives to Air: A Feasible Concept for the Toronto-Ottawa-Montreal Corridors,
CIGGT 1980, vol. 3, p. 831.
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. qualite des services;
+ aspects institutionnels;
. eaffets de la politique energetique.

Nous avons surtout retenu de ces passages que 1’étude, par le
biais d’une comparaison entre de nouveaux modes de transport de
surface dans le corridor et le transport aérien, laisse entrevoir
une reduction éventue11ement considerable des frais de deplacement
et des depenses de combustibles fossiles.

4.1.2. VIA 84

Une section du premier volume de ce rapport'® présente des
estimations relatives aux effets externes de 1’amenagement du
corridor, a savoir ceux qui ne relevent pas des systemes
comptables de 1’exploitant; voici, en quelques Tignes, un resume
de ces passages.

- Les avantages pour les voyageurs effectuant des deplacements
d’affaires ou recreatifs, c’est-a-dire réduction des temps de
parcours et augmentation de la frequence des departs, sont
quantifies de maniere progressive sur la base de 1’option 1
(situation actuelle avec améliorations maximales, mais sans
investissements importants). Les options 3 et 4 representent,
pour les passagers, des avantages de trois a six fois plus
grands (soit de 30 a 61 miilions de dollars de 1983) que
17option 1.

- Les debourses gouvernementaux sont estimés d’apres un modéle
de couts et de revenus applicable au transport par automebile,

10 «High-Speed Passenger Rail in Canada», VIA Rail Canada, vol. I, p. 164, 1984.
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par autocar et par avion, grace auquel on a pu etablir le
montant des subventions par voyageur-kilometre ou par
passager. On a remarqué que les dépenses exigees du
gouvernement etaient beaucoup moins importantes pour 1’option
1, par rapport aux autres options et notamment a 1’option
«mixte», dont la valeur devait s’elever a 23 millions de
dollars de 1983.

Les économies d’énergie sont calculees sur la base de la
consommation énergétique de chacune des options et de chacun
des modes; elles s’élevent a 90 millions de litres et sont
imputables au détournement de 1‘/achalandage d’un mode a
1’autre et a la plus grande efficacité energétique du systeme
ferroviaire dans le cadre de 1’option «mixte».

Les options 3 et 4 garantiront une meilleure securite grace a
1’elimination des passages a niveau et au nombre de passagers
qui délaisseront les autres modes de transport. On estime
qu’en implantant 1‘option «mixte» plutot que 1'option 1, on
épargnera, au chapitre de la sécurité, 3,6 millions de dollars
de 1983 dés la premiere annee d’exploitation.

Pendant 1’étape de la construction, 1’implantation de 1’optien
«emixte» permettra de créer de 1’emploi direct pour 73 500
années-personnes; les emplois indirects seront du meme ordre;

On a egalement étudié le developpement régional sous 1’aspect
de la relocalisation des entreprises et des emb1ois connexes,
de 1a modification des habitudes de dépense et de la creation
d’activités touristiques. Les effets de la realisation des
options 3 et 4 ont été jugés peu considerables et plus
avantageux pour les agglomérations de Montreal et de Toronto
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4.1.3.

que pour les centres urbains moins importants; i1 semble que
Te tourisme ne sera guere favorise.

Le transport des marchandises pourra profiter de la
disparition des liaisons interurbaines entre plusieurs points
du corridor.

On a analysé les effets environnementaux de chacune des
options dans 33 lieux susceptibles d’étre touchés plus
sérieusement. Dans tous les cas, on a pris en consideration
Te trace final, Te trace etabli Tors de la conception
detaillée ou les mesures compensatoires. Cette analyse a fait
ressortir trois endroits critiques: la vallée de 1a Dundas et
le marais Codigan dans le cas des options 3 et 4 et Te passage
a niveau Deer Yard de Rigaud dans le cas des options 1 et Z.
On a étudie trente autres endroits d’importance critique, par
suite de quoi on a elimine des tracés possibles ou, dans sept
cas (cours d’eau), pris des mesures palliatives.
L’implantation de 1’option «mixte» aura des effets negatifs
sur 1’environnement dans certains endroits particulierement
sensibles.

VIA 89

Dans le volume supplementaire n° 8 de 1’etude VIA 89, i1 se trouve
un chapitre ou sont étudiés les effets socio-économiques juges les
plus importants dans le cas du TGV. Ces huit aspects essentiels,
qui ont dans la mesure du possible ete quantifiés, sont les
suivants:

reduction de la congestion des aeroports et des autoroutes;
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minimisation des emprises requises par le TGV par rappori aux
transports routiers ou aériens, surtout en mitieu urbain;

surplus aux consommateurs de 1’ordre de 40 millions de dollars
par année, grace a la mise en service d’un nouveau mode de
transport dans le corridor, ce qui augmente la concurrence;

accroissement de 1’efficacité énergétique et diminution de la
poliution d’apres 1‘énergie requise par voyageur-kilometre
pour chaque mode, compte tenu du transfert des habitudes de
déplacement de 1’/automobile vers le chemin de fer; on estime a
12 millions de dollars par année les sommes ainsi epargnees
par quatre millions de voyageurs;

accroissement de la sécurite des voyageurs dans le corridor,
surtout en raison des voies réservées au TGV, considerant que
le taux de mortalité du train conventionnel est semblable a
celui de 1’avion;

nouvelles sources d’exportation pour les fabricants et
cabinets d’ingénieurs-conseils canadiens, en raison de la mise
au point au Canada de la nouvelle technologie connexe;

création d’emplois dans les secteurs de la fabrication, de la
construction et du genie, a raison de 66 000 années-personnes
durant la periode de mise en oeuvre;

accroissement de la mobilité entre les principales vilies du
corridor.



4.1.4. CIGGT 89

Dans Te septieme chapitre de ce rapport, qui traite des avantages
financiers et économiques et des aspects institutionnels'!, on
porte une attention particuliere aux coiits et aux bénéfices dont
tiennent compte les etudes réalisées en 1984 a2t en 1989 par VIA;
tes auteurs du rapport recommandent que 1’'on fasse une estimation
plus precise de ces bénéfices.

4.1.5. Transport 2000

Le rapport produit par Transport 2000 s’intéresse quasf
exclusivement aux choix de traces et a d’autres options telles le
type d’énergie motrice, le matériel roulant, 1a construction et
les services disponibles. Les aspects relatifs a 1’environnement
n’interviennent que lorsque les modalites de construction (bruit,
acquisition de terrains et creusement) le justifient.

4.1.6. AIRAIL 1990

Ce rapport porte sur les differentes options de corridors donmnant
acces aux aeroports Pearson de Toronto et Mirabel de Montreal. Du
point de vue de 1’environnement, on ne s’est attarde qu’au
probleme du bruit. Pour réduire dans la mesure du possibie les
conflits avec les autres utilisateurs des terrains avoisinants,
Tes auteurs du rapport recommandent que le systeme ferroviaire
emprunte Tes emprises actuelles, meme si cela devait nuire au
transport des marchandises, ainsi que, s’il y a lTieu,
T'utilisation des corridors reserves aux lignes de transport
d’electricite.

" «High-Speed Passenger Transportation in the Quebec City-Windsor Corridor», CIGGT
1989, p. 44.
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4.1.7.

4.2,

“Bombardier
Ce rapport tient compte des aspects socio-économiques, mais d’une
maniere assez superficielle, car il prend surtout en consideration
les emplois directs et indirects crees dans le cadre du projet.
1T nous est cependant impossible de le commenter, car nous n’avons
pu le consulter.
Pour pallier aux effets négatifs éventuels du systeme sur
1’environnement, Bombardier recommande que 1’con utilise les
emprises actuelles dans la mesure du possible, allant meme jusqu’a
proposer la construction d’une troisieme voie en parailele, qui
serait réserveée au transport des marchandises.

Conclusions

Les rapports que nous avons étudiés nous ont donné une idee
geénérale des études d’impact qui s’imposeraient si 1'on devait
poursuivre un projet jusqu’a 1’analyse de faisabilité. Aucune
analyse de ce genre n’a encore ete realisee; les rapports VIA
suggerent des approximations et des tendances, qui se retrouvent
dans le rapport CIGGT 89.

Tout megaprojet entraine des effets de meme envergure; c’est
pourquoi i1 est essentiel que 1/on exécute des études socic-
économiques et environnementales avant que les promoteurs
s’engagent dans la conception finale et la construction d’un
systeme de train rapide dans le corridor Quebec-Windsor.

=
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5.

- 5.1.

QUESTIONS D/ORDRE INSTITUTIONNEL ET AUTRES
Questions d’ordre institutionnel

Les problémes que souleve le transport voyageurs par chemin de fer
au Canada ne se limitent pas a 1’absence de fiabilite et a la
lenteur du matériel roulant. I1 existe de nombreux obstacles
importants qui sont d’ordre institutionnel: les relations de
travail et les conventions collectives, les rapports entre VIA
Rail et les compagnies ferroviaires CN et CP, de meéme que
1’absence d‘une loi qui décrit de maniére précise le role de

VIA Rail.

On a déja laissé entendre que la loi nationale sur les transports
et les autres dispositions qui preécisent les objectifs, le champ
de competence, les responsabilités et les pouvoirs des
gouvernements et des usagers ont crée au Canada un contexte
1égistatif remarquablement différent de celui des pays ou le train
rapide est une reussite.

I1 se pourrait également que les gouvernements canadiens ne se
sofent pas dotés d’une vision claire du role que doivent jouer les
différents modes de transport, ni d‘une politique de developpement
industriel aussi compléete que celle de 1a France ou du Japon.

Les résultats obtenus par les trains a grande vitesse a 1’étranger
sont présenté; a 1’avant-plan dans les analyses des differents
rapports que nous avons étudies. Ceux-ci se preoccupent cependant
avant tout de technologie et d’achalandage. Les problemes d’ordre
institutionnel sont soit passés sous silence, soit traites de
facon superficielle ou incompléte. La question des equipes de
travail en est un exemple révelateur.
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5.2.

Tous les rapports que nous avons analysés posaient comme hypothese
que les frais d’exploitation d’un train rapide au Canada seraient
du méme ordre que ceux des systemes semblables deja implantes a
1/étranger.

En vertu de cette hypothese, i1 faudrait modifier en profondeur
les conventions collectives actuelles. IT n’est pas impossible
que les syndicats consentent a assouplir Teurs exigences, mais
c’est 1a un éiément qu’il ne faudrait pas prendre pour acquis,
surtout si le train rapide et le train classique partagent le meme
personnel d’exploitation, ainsi que le mentionne Te rapport

CIGGT 89.

La lecture des rapports donne 1’/impression que le probleme tres
complexe du transport par rail au Canada n’a qu’une seule
dimension, a savoir 1’achat d’un meilleur equipement.

Conditions climatiques

On ne compte plus les travaux de construction qui ont ete
executés, au fil du temps, autour des Grands Lacs et Te long du
Saint-Laurent. La composition des sols est relativement bien
connue et les materiaux necessaires s’obtiennent facilement tout
au long du corridor.

Les rapports que nous avons examinés ne se sont cependant pas
attardés a la sévérité du climat sous lequel se deroulera
T’exploitation quotidienne du train rapide. L‘espacement et Ta
forme des rails ne permettent que de tres faibles tolerances
(souvent de quelques millimetres seulement) et i1 faudra porter un
soin extreme au respect des normes autant pendant 1a construction
qu’en cours d’exploitation.
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- Dans les passages du rapport CPCS du 7 juin 1982 relatifs a
1’amelioration de la voie du CP entre les bornes 33.2 et 83.5 de
1a subdivision M & 0, on porte une attention spéciale a Ta plate-
forme et aux structures de soutien. Le rapport cerne deux
problemes dans ce trongon de 50 milles et les impute
respectivement aux conditions climatiques et a 1a nature du sol.

A notre avis, les recommandations que 1’on trouve dans ce rapport
pour remedier a ces problemes sont techniquement valables et
susceptibles de porter fruit. Elles presentent cependant
1’inconvenient de ne valoir que pour des problémes particuliers a
la date de 1’evaluation et aux endroits étudies.

Nous aimerions souligner que les questions relatives au
souTevement et au tassement des surfaces en raison du gel ne
pourront etre résolues que par 1’exécution tres soignée de la
conception, du choix des matériaux et des techniques de
construction, et du controle de la qualite, ce qui pourrait
occasionner, du point de vue de la plate-forme, des .debourses bien
superieurs a ceux qu’exigent les conditions actuelles
d’exploitation. Les frais d’infrastructure mentionnes dans les
rapports laissent croire que ces aspects n’ont pas éte pris en
compte.

En depit du fait que le train rapide est déja bien implante &
1’etranger, nous recommandons, en raison de la sévérite du climat
canadien, 1a plus grande prudence en ce qui concerne les
transferts directs de technologie pour la construction et
1’entretien des infrastructures.
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LIGNES DIRECTRICES POUR L’ETABLISSEMENT DES PREVISIONS
DE RECETTES ET D’ ACHALANDAGE

Introduction

1. Les previsions de recettes et d’achalandage font maintenant partie des
éléments indispensables a 1’etablissement de 1a faisabilite des projets
ferroviaires a grande vitesse, a 1’obtention de 1/appui du public et a la
recherche des ressources financieres necessaires. Depuis quelques annees,
on a constate de grandes variations dans la qualite et 1’/exhaustivité de
ces prévisions; Ta muitiplicite meme des strategies disponibles a ce
chapitre a engendre 1a confusion, quand elle n’a pas semé le doute au sein
de 1a population, des investisseurs et des milieux gouvernementausx.

2. Les presentes Tignes directrices ont pour but d’aider le profane 3
determiner si le document qu’i] consulte contient tous les éléments
necessaires a une saine prevision des recettes et de 1/achalandage d’un
train a grande vitesse. Elles pourront egalement se reéveler utiles a
1’auteur de la prevision dans sa recherche des données qui Tui permettront
de repondre avec plus de credibilite aux questions que pourront Jui poser
les particuliers, les organismes d’etude et les investisseurs; elies ont
en effet pour but d’assurer un énoncé clair des hypotheses, de faire en
sorte que 1a prevision et les essais de sensibilité s’inspirent de
plusieurs techniques, de susciter une ventilation suffisante des donness
et de garantir que les travaux soient appuyes sur des renseignements et
des modeles recents.

3. Ces lignes directrices sont congues pour etre appliquées a des
previsions sur lesquelles seront appuyées les decisions relatives a

1’ investissement et au financement. 11 se peut que, lors des etapes
preliminaires, on se contente de prévisions moins completes pour analyser
Ta faisabilite economique d’un projet; cependant, plus on suivra
fidelement les principes ici énoncés, plus le document qui en resultera
sera en mesure de soutenir solidement les demandes d’appui ou de



I1.

financement qui pourraient etre adressées au secteur public ou a
1’entreprise privée.
4. la raison d’etre de 1a preévision, a savoir si elle doit mener a une
décision d’investissement ou si elle fait partie d’une etude preliminaire
de faisabilité ou d’autres travaux similaires exigeant une moins grande
précision, doit ressortir clairement du texte lui-meme ou de toute mention
relative aux resultats obtenus.
5. Toute prevision de recettes et d’achalandage doit etre appuyee sur des
hypotheses relatives aux infrastructures et au plan d’exploitation. 11
est essentiel que soit clairement exposee Ta relation qui existe entre le
nombre de voyageurs prevus et les infrastructures et methodes
d’exploitation destinees a assurer 1a prestation des services requis.
6. Les lignes directrices se repartissent comme suit:

Section II: Ftablissement et presentation des limites et des

marges d’erreur de 1a prevision
Section III: Multiplicite des strategies

Section IV: Essais de sensibilite pour les variables critiques
Section V: Collecte de données récentes pour les fins de
1’analyse _

Section VI: Prévision détaillee
Section VII: Tests de coherence

Etablissement et présentation des limites et des marges d’erreur de la
prévision

7. 11 est impossible de prévoir avec exactitude, sans marge d’erveur,
1’evolution future de la conjoncture economique ou la réaction d’une
personne placée devant un choix inedit. La prévision des recettes et de
1’'achalandage etant fonction de 1’un et 1’autre de ces facteurs, on aura
faire face a des incertitudes du méme ordre lorsque viendra le temps de la
realiser; c’est 1a un fait dont i1 ne faudra pas manquer d’exposer tous
les details dans la redaction.

8. Cependant, il est essentiel d’en arriver a la prevision «la plus
probable», c’est-a-dire de decrire 1a situation dans Taquelle i1 est
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également possible que les résultats obtenus soient inferieurs ou
supérieurs a ceux qui étaient preévus.

9. La prévision «la plus probable» s’obtient de 1a fagon suivante:

i) 1’utilisation de plusieurs stratégies qui, tout en etant valides,
abordent 1a question dans des optiques aussi differentes que possible et
i1) 1’exécution d’essais de sensibilité qui permettront de determiner les
conséquences des changements apportes aux variables critiques sur la
prévision. _

10. Dans Ta mesure du possible, 1’auteur de 1a prévision doit chercher &
soumettre les essais de sensibilité et les modéles prévisionnels a
1’examen d’experts indépendants et joindre leur opinion aux resultats
definitifs.

11. Dans les explications qui accompagneront la prevision «la plus
probable», 1’auteur doit tenter d’établir les raisons pour Tesquelles les
résultats pourraient &tre inférieurs ou supérieurs et 1’ampleur de 1'ecart
possible. Il est indispensable que le profane puisse bien comprendre ies
hypothéses et sache que chaque prevision comporte une marge d’erreur, tout
comme i1 est nécessaire que les décideurs saisissent bien 1'ampleur de
celle-ci. Les hypotheses doivent etre exposees sous tous. Teurs aspects,
de maniere que le lecteur soit en mesure de bien assimiler 1a Togique qui
sous-tend Ta prevision.

Multiplicité des strategies
12. L’utilisation de modeles et de stratégies differentes permet de mieux
établir les Timites et 1a marge d‘erreur d’une prévision, que 1’on peut
ainsi mettre en diverses perspectives pour en améliorer la qualite. Les
résultats seront d’autant meilleurs que les stratégies se differencieront
par leur méthodologie et leurs variables particulieres.
13. La prévision doit faire état des donnees obtenues par le biais des
trois strategies suivantes:

*  gtude récente du marche

*  modeles de simulation mathematique

*  gpinion comune d’experts et de decideurs



14. De ces trois stratégies, 1a plus importante est sans doute 1’etude
récente du marché. Par 1’/intermediaire de sondages telephoniques ou
d’interviews, on peut estimer directement 1a demande pour le service en
cause, et obtenir des renseignements complets et recents qui serviront
lors de 1’établissement des modeles et dans les discussions des
specialistes.

15. La constitution de groupes témoins formes d’un nombre restreint
d’utilisateurs potentiels permet la tenue de consultations exhaustives au
sujet des caractéristiques éventuelles du service offert; dans le cours
des discussions, i1 se peut que soient mises au jour des attitudes et des
impressions qui ne ressortissaient pas des sondages. Pour en assurer
1'utilite et la crédibilite maximales, 1’étude de marche doit etre
réalisée et ses resultats consignes avant 1’analyse des modeles et de
fagon completement independante de celle-ci.

16. Les modeles de simulation mathematique permettent de pousser pius
avant 1’analyse de secteurs particuliers du marche. Selon Ta nature de
celui-ci, on pourra choisir parmi une vaste gamme de modeles. De facgon
genérale, Tes modeles disponibles peuvent se repartir en deux categories,
a savoir ceux qui ont trait aux deplacements sur de longs.parcours {plus
de 50 a 75 milles) et ceux qui permettent d’etablir des previsions
relativement aux deéplacements locaux. Ces derniers ne peuvent
generalement pas etre utilises dans des endroits differents; ainsi, un
modele créé pour prédire les déplacements locaux dans 1a region
metropolitaine de Miami ne peut etre simplement transforme pour servir les
mémes fins a Chicago. Par contre, les modeles relatifs aux déplacements
sur de Tongs parcours peuvent habituellement etre utilisés aussi bien aux
Etats-Unis qu’au Canada, bien qu’il faille apporter quelques corrections a
chacun avant de 1/appliquer a un nouveau corridor. On trouvera dans
Koppelman, F.S., G.K. Kuah et M. Hirsch «Review of Intercity Passenger
Travel Demand Modeling: Mid 60’s to the Mid 80’s» (rapport preliminaire
publié par Ta Northwestern University en septembre 1984) une description
generale des modeles actuellement disponibles et de leurs avantages et
inconvenients.



Iv.

17. 11 est également possible de creéer de nouveaux modeles qui
conviendront mieux a une prévision donnée. En ce cas cependant, 1’auteur
de 1a prévision devra démontrer completement, par ecrit, les avantages
particuliers de sa technique. '

18. La prévision doit étre appuyée sur au moins deux modeles mathematiques
afin qu’on puisse 1/étudier dans des contextes differents et faire les
verifications requises. I1 faut déecrire clairement la nature et la forme
des modeles employes, justifier leur sélection et expliquer comment ils
ont été adaptés au corridor en cause. La validation des modeles choisis
doit étre complete et le processus consigné, afin de demontrer qu’ils sont
susceptibles de prédire les habitudes et les comportements actueis en
matiere de deplacements.

19. Pour ajouter un nouveau volet a la prevision, on recommande de
rechercher fréquemment, tout au long des travaux, 1’opinion d’experts et
de décideurs extermes. Ces personnes devraient a tout le moins etudier
Jes aspects suivants: i) le plan de travail relatif aux etudes de marche,
ii) les resultats de celles-ci, iii) les essais de sensibilite prevus a
1’égard des variables importantes, iv) la pertinence des modeles pour le
corridor visé et v) les résultats obtenus a 1/aide des modeles. Il serait
egalement souhaitable que 17on obtienne 1’opinion de ces specialistes au

sujet de la prevision «la plus probable».

Essais de sensibilité pour les variables critiques

20. Bien qu’il faille viser a etablir des certitudes et a cerner la portee
réelle d’une prévision, par exerple en etant en mesure d’affirmer que,
neuf jours sur dix, 1’achalandage se situera entre 8 000 et 10 000
voyageurs, 1’expérience accumulée jusqu’a aujourd’hui en matiere de
precision des modeles rend 1a chose impossible. On doit donc fonder la
marge d’erreur d’une prévision sur des essais de sensibilite a 1’egard de
variables critiques.

21. 11 faut ainsi, pour chaque modele, fixer les variables susceptibles de
modifier considérablement les résultats et etablir, a 1’egard de chacune,
1’effet estimatif d’une hypothese pessimiste et d’une hypothese optimiste.



Ces hypotheéses doivent valoir pour une fourchette de valeurs aussi etendue
que possible. Par exemple, si le temps nécessaire aux deplacements entre
les points A et B constitue une variable critique et qu’il est plus
probable qu‘un tel déplacement exige une heure en raison de la congestion
des autoroutes, la fourchette en cause pourrait étre delimitee en fixant
le temps necessaire pour effectuer le déplacement 3 une vitesse moyenne de
65 milles a 1’heure (moyennant 1’absence de congestion et de surveillance
policiere de 1a limite de vitesse de 55 milles a 1’heure) et celui
qu’exigerait un déplacement a la vitesse moyenne maintenue en zone urbaine
(lorsque 1’autoroute est congestionnée au point ou 1’emprunter pl utot que
les rues ordinaires ne procure aucun avantage}. Les limites de la
prévision doivent étre clairement situées, de meme que les raisons qui ont
motive leur choix. ,

22. I1 faut indiquer V’effet que pourraient avoir, sur les resultats de
chaque modéle, les valeurs limites fixees pour chague variable, ainsi que
celui de modifications raisonnables apportées a la combinaison des
variables. I1 pourrait se revéler utile d’exposer graphiquement ces
variations afin que le lecteur puisse en saisir facilement 1‘effet sur la
prevision.

Collecte de données recentes pour les fins de 1’analyse

23. La validité d’une prévision depend en grande partie d’une
compréhension précise des comportements actuels des voyageurs et des
caractéristiques présentes et futures des deplacements. [T est
relativement facile de fixer les variables relatives a la duree des
trajets et au cout d’un nouveau mode de transport, mais les descriptions
dont on di_spose actuellement pour ce qui est des déplacements de 1a
clientale sont généralement incomplétes ou désuetes, car elles datent des
annees soixante.

24. 11 faut rassembler des donnees recentes et precises sur les points
d‘origine et les destinations, ainsi que sur les autres caracteristiques
des déplacements, par le biais des techniques mentionnees ci-apres. Ces



caractéristiques et 1’ampleur des précisions requises font 1/objet de la
section VI, qui s’intitule «Prévision détaillee».

25. 11 faut également porter attention aux variables qui ont trait a

1’ aménagement futur des sols, aux réseaux de transport et a la concurrence
offerte, en tenant compte en ce dernier cas de la dereglementation du
transport par avion et par autocar.

26. Les données rassemblées doivent refléter les modifications
saisonnieres et les variations imputables a la circulation aux heures de
pointe et pendant les fins de semaine.

27. La prévision doit faire mention de Ta méthode de sondage choisie et du
questionnaire employe; les résultats doivent étre consignes de telle fagon
qu’ils puissent étre vérifiés au besoin par des intervenants independants.
28. De nombreux ouvrages traitent de la ré;ﬂisation des sondages et de
1’utilisation de leurs résultats. Dans les presentes lignes directrices,
on se contentera de présenter les élements les plus importants d’une
prévision devant servir a des fins d’investissement; i1 faut en outre
suivre toutes les régles qui s’appliquent aux entrevues et a 1’analyse
statistique.

29. Sondages directs aupres des vovageurs: I1 est recommande d’interviewer
un nombre suffisant de voyageurs employant les modes de transport
disponibles dans le corridor afin que les resultats obtenus soient
egalement valides pour chacun de ceux-ci. Dans certains cas et notamment
pour le transport par automobile, la méthode recommandée consiste a
rencontrer les voyageurs a un endroit ou i1 Teur est loisible de prendre
cing ou dix minutes pour repondre aux questions que leur pose une personne
possédant 1a formation nécessaire. Dans ce type d’entrevue, on recherche
un taux de réponse d’au moins 75 p. cent. On peut aussi employer d’autres
methodes pour rassembler les donnees, par exemple des questionnaires
écrits, mais i1 faut s’assurer d’obtenir un taux de reponse suffisant. On
peut rencontrer les personnes qui voyagent en train, en autocar ou en
avion dans les aéroports et Tes gares, ou meme dans les appareils ou les
véhicules mémes, si les autorites le permettent.



30. L’échantillonnage des voyageurs doit etre fait au hasard. Pour
assurer la plus grande représentativité des personnes interviewes, il
faut exécuter un nombre suffisants d’entrevues. Le questionnaire
d’entrevue doit avoir été mis a 1’essai au prealable et revise par des
specialistes independants.

31. Sondages téléphoniques: Dans ce type de sondage, i1 faut chercher a
obtenir une description des déplacements les plus récents faits dans le
corridor, car les voyageurs ont tendance 2 oublier apres quelques mois.

Si 1’achalandage touristique et les voyages d’affaires sur de longues
distances se reévelent importants, i1 faudra faire suivre le sondage
téléphonique d’enquétes d’un autre ordre. Lla validité statistique du
sondage teléphonique est un élément essentiel.

32. Groupes témoins: Cette technique, qui consiste a interroger
exhaustivement des personnes réunies en petits groupes, a plutot pour but
de recueillir des impressions et peut se révéler moins representative de
1’ensemble du marché. I1 est en outre tres difficile de bien decrire les
caractéristiques d’un nouveau systeme a des personnes qui n’en ont jamais
vu d’exemple concret. '
33. Les resultats obtenus par la technique des groupes temoins peuvent se
révéler intéressants lorsqu’il s’agit de comprendre le comportement des
personnes devant un nouveau service, mais ne doivent pas constituer
1’unique base sur laguelle seront appuyés des eélements importants de la
prevision, par exemple la réaction face aux prix ou 1'utilisation probable
du service.

34. Intégration de la planification eventuelle des transports et de
1’utilisation et 1’amenagement des sols: 11 est recommande de rencontrer
de nombreux représentants des secteurs public et prive afin d’etablir

quelles pourraient étre les modifications eventuelles des infrastructures
présentes dans le corridor, des habitudes de deplacements et de la
conjoncture comerciale. Ces éléments doivent étre integres dans les
modeles et consignés lors de la redaction.



VI. Prévision detaillee
35. La prevision doit porter sur tous les aspects pertinents et repondre a
toutes les questions que posent habituellement la population, les
autorités gouvernementales et les investisseurs eventuels. Certaines de
ces questions ont pour but d’établir si la prevision est raisonnable et de
vérifier la cohérence intrinseque des modeles. D’autres visent a faire
ressortir les donnees qui serviront lors de 1’évaluation des effets
environnementaux et économiques du projet. Les précisions mentionnees ci-
dessous sont d’ordre minimal et nécessaires au soutien d’une prévision qui
se révélera utile. I1 se peut evidemment que 1’on juge bon d’ajouter
d’autres catégories et sous-catégories, car la presente section n’a pour
objectif que d’indiquer les sujets d’intéret capital.
36. I1 faut mentionner dans 1a prevision que les variations possibles a
1’égard de chacune des composantes de celle-ci risquent d’etre plus
grandes que celles qui s’appliquent a 1’ensenble, et chercher a cerner
dans 1a mesure du possible 1a marge d’erreur qui pourrait en resulter.
37. La cohérence dans 1’utilisation des données relatives au temps et au
cot réel ou percu des déplacements est essentielle. La prevision
détaillée doit faire clairement état des hypotheses de depart.
38. Origine et destination: Dans la plupart des cas, la seule donnee dont
on dispose en ce qui concerne les points de depart et d’arrivee est le
nombre de voyageurs. Toute etude portant sur les recettes et
1”achalandage comptant habituellement parmi ses objectifs principaux 1a
détermination des paramétres financiers d’un projet de services, il faut
répartir les renseignements obtenus au sujet des recettes, des tarifs, des
couts du service et des modes concurrents selon 1’origine et 1a
destination des utilisateurs. D’autres renseignements de meme nature
permettront de mieux expliciter la prévision: i1 s’agit des hypotheses
formulées a 1’égard de chaque mode, du but des deplacements et des
caractéristiques de ceux-ci, a savoir la frequence des departs, la
Jongueur des parcours, les données concernant 1‘entree et la sortie des
gares, la taille des groupes, etc. IT est recommande d’indiquer, en ce



qui concerne les points d’origine et de destination de chaque déplacement,
1a répartition du marché entre les modes de transport disponibles.
39. But des déplacements: I1 existe d’excellentes raisons de repartir la
clientéle en groupes selon le but des deplacements, car, comme on a pu le
prouver, chacun de ces groupes reagit differemment, en fonction de ses
propres habitudes, aux questions relatives a la Tongueur du parcours, aix
horaires offerts et aux tarifs.
40. La repartition que 1’on fait habituellement entre les deplacements
d’affaires et récréatifs n’est pas suffisamment precise pour tenir
entierement compte de la preésence des voyageurs qui se rendent au travail
et en reviennent. La prevision doit tenir compte d’au moins trois
catégories d’utilisateurs: ceux qui vont au travail ou rentrent a la
maison, ceux qui utilisent le transport a des fins professionnelies et
ceux qui voyagent a des fins d’agrément. I1 est bon de prevoir une
catégorie supplémentaire dans les regions ou le tourisme, par exemple, est
un facteur a considerer.
41. La prévision doit faire etat de la clientele totale selon Tes '
objectifs des deplacements, du marché offert a un systeme de train rapide
et des buts recherchés par ceux qui comptent utiliser un tel service.
42, Caractéristiques des deplacements selon les objectifs et le mode de
transport_employé: Les données recueillies doivent permettre d’etablir une
description du déplacement type, selon les différents objectifs. I1
s’agit des renseignements suivants:

*  heures du jour pendant Tesquelles s’effectue le deplacement

*  duree du deplacement

*  cout du deplacement et deébourses consentis pér 1'entreprise

*  nombre de personnes formant le groupe
43. Coit et durée totaux des déplacements. selon le mode: Le coiit global
et 1a durée totale des deplacements font partie des variables importantes
de 1a plupart des modeles, mais nombre de ceux-ci ne tiennent compie que
de Ta distance parcourue a bord du service de transport, sans faire
clairement état des moyens que les voyageurs emploient pour se rendre a la
gare et en revenir, ni des frais qui en decoulent et du temps requis.
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44. Comme les moyens d’acces aux gares et les voies de sortie donnent
souvent lieu 3 des interrogations, il est essentiel que la previsjon soit
trés explicite 3 leur sujet. Elle doit au minimum contenir les éléments
suivants, répartis selon les origines et les destinations ou, le cas
écheéant, selon les gares:
*  coit et durée des déplacements a bord selon les modes, les points
d’origine et les destinations, situation actuelle et future
*  colit et durée de 1’accés aux gares, selon les modes, les peints
d’origine et les destinations, situation actuellie et future
*  coit et durée totaux des déplacements, selon les modes, les points
d’origine et les destinations, situation actuelle et future
*  répartition entre les modes d’acces et de sortie, selon les
hypothéses, situation actuelle et future
*  colt et duree de 1’acces, selon les modes et Tes gares
45. Incitation aux déplacements et vovages relies a la modification de
1’utilisation des sols: I1 se peut que 1’amélioration des services de
transport favorise 1’apparition de nouveaux deplacements. I1 a par
exenple été constaté que prés d’un million et demi de voyageurs
supplémentaires ont employé les differents modes de transport pour atler
de Paris 2 Lyon lorsque le nouveau systeme ferroviaire a permis de reduire
3 deux heures la durée du trajet. Cette incitation aux deplacements est
prise en considération dans plusieurs modeles mathématiques et a pour
effet d’augmenter 1’ampleur de 1’utilisation des chemins de fer. La
prévision doit faire état des methodes de calcul employees et de la
totalité des déplacements ainsi créés, ainsi que du pourcentage de ceux-Ci

qui sont effectues par train.

46. 11 est maintenant généralement reconnu qu’un nouvel amenagement des
sols occasionne une augmentation des déplacements, mais celle-ci demeure
difficile a quantifier. Cependant, lorsque le systeme est capabie et
désireux de desservir cette nouvelle clientele (et de 1”inciter ainsi ase
déplacer plus souvent) et qu’il est possible de quantifier 17 augmentation
de la demande, ces éléments doivent etre intégrés dans la prévision. Le
cas echéant, on répartira ces données selon les points d’origine et les

11



VII.

destinations et on expliquera, pour chaque gare, les motifs qui sous-
tendent 1a multiplication des deplacements.

47. Attributs des liaisons, perception du chemin de fer dans 1’opinion
publique, facteurs relatifs aux préferences: Tous ces elements
inquantifiables doivent etre pris en consideration dans la prevision. Les
ameliorations aux conditions actuelles que 1’on pose en hypotheses ou qui
sont susceptibles de faire varier les résultats doivent étre appuyées sur
les donnees produites par les sondages et les consultations de groupes
temoins. La nature des changements doit étre clairement expliquée et
leurs effets sur 1’achalandage et les recettes prévus doivent etre
quantifies.

Tests de coherence

48. Plusieurs personnes se servent de certaines questions pour verifier
dans quelle mesure la prevision est raisonnable. Bien qu’il soit
impossible de fixer les regles qui permettront de distinguer une prévision
raisonnable d’une prevision irrationnelle, 1’auteur devra repondre de
facon convaincante aux questions suivantes:

a) Quelle part du marche le train rapide s’arrogera-t-il. aux dépens des
modes concurrents?

b} Dans quelle mesure la prevision est-elle fondee sur 1’incitation aux
deplacements, notanment par le biais d’une nouvelle utilisation des sols?
c) Dans quelle mesure la prevision peut-elle varier si la concurrence
passe a 1’action, notamment par une reduction des tarifs aeriens?

d) La construction de nouvelles autoroutes peut-elle invalider les
hypotheses formulees a 1’egard de 1a congestion routiere?

e) De quelle maniere les plans d’amenagement des sols aux environs des
gares peuvent-ils favoriser ou retarder le développement de 1a circulation
ferroviaire?

f) Quelles ameliorations faut-il apporter aux moyens d’entrée et de
sortie et qui devra se charger de les realiser et de les entretenir?

12



g) La prévision est-elle fonction d’activites economiques, telles que le

tourisme ou le jeu, qui risquent de varier selon 1a conjoncture, la mode
ou les lois?

h) Comment les résultats de la prevision se comparent-ils aux conditions
qui regnent dans d’autres pays ou le train rapide est implante?

13
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ANNEXE F




MONTREAL - OTTAWA - TORONTO ROLE MAXIMAL

Tableau 2.8.11: Frais d’exploitation et d’entretien 1988
(en millions de dollars de 1988)

Entretien du materiel

Nettoyage ) 4.0
Inspection/entretien regulier 11.7
Installations d’entretien 7.0
Sous-total : 22.8
Equipe et services dans les trains

Energie 7.3
Personnel de bord 4.6
Services dans les trains 6.7
Supervision, bureaux 1.0
Achats 0.9
Fournitures 3.8
Sous-total 24.4
Gares et ventes
“Ventes 2.4
Porteurs 0.8
Pub]jcité ) 3.0
Systeme de reservations 0.5
Commissions 10.9 .
Gestion 0.5
Sous-total 18.0
Commande des trains

Sous-total 1.5

Entretien de 1a voie et des installations
Voie
"Electrification

Caténaires/postes de distribution
Supervision/gestion

Materiaux

Materiel

Sous-total

.

Assurances o
Bureaux de la societe

[$ L ¥ B PO = PN DD e 2
o O MO WNnROoOmMN

o0
~
~5

Total
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TIRE DU VOLUME 11 DU-RAPPORT VIA DE 1984
(Les soulignements sont de Transurb.)

Conclusions: Sofrerail et JRTC ont toutes deux laisse entendre que les frais

d’entretien de la voie pourraient etre fonction de Ja vitesse et de la masse

des convois. C’est pourquoi les estimations faites par ces experts-conseils

montrent des différences entre les prix unitaires s’appliquant respectivement
aux trains atteignant 200 et 260 km/h, selon les charges applicables aux deux
corridors.

Transmark estimait elle aussi que la vitesse et 1a masse pouvaient faire varier
tes colits d’entretien relatifs a un systeme donné. Elle traite cependant cetie
question de maniére quelque peu différente, car elle regroupe les frais
d’entretien de la voie selon différentes combinaisons de charge et de vitesse
et fixe les couts unitaires de chaque palier dans une progression constante.
Les données relatives au poids des convois, dans les deux corridors, a permis
de constater que deux paliers de colts unitaires suffisaient au calcul des
frais estimatifs d’entretien de la voie dans le cadre du projet.

Dans le choix des paliers de colits unitaires a adopter a 1’eégard de 1’entretien
de 1a voie, VIA s’est en outre rendu compte que JRIC n’avait acquis aucune
experience dans ce domaine pour les services commerciaux atieignant des
vitesses supérieures a 210 km/h. De Ta méme fagon, Sofrerail ne possedait que
peu d’expérience dans 1'entretien des voies pour un train filant a 260 kw/h,
car e TGV n’était en service que depuis un an lorsqu’elle a commence son

étude. De plus, Ja SNCF avait fait preuve de la plus grande prudence dans la
, qui d’ailleurs

differe en plusieurs points de tous les projets de VIA.

En tenant compte de 1/expérience acquise par les societés americaines de chemin
de fer, on a retenu que la moyenne des frais d’entretien de la voie, pour les
systémes consacreés au transport des marchandises, s’élevait a 9 215 § par
kilometre, alors qu’une estimation brute, pour le corridor Nord-Est d’Amtrak,
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atteignait 30 000 § par kilométre. On_ a donc posé comme hypothese que. dans le
corridor en question, VIA devrait assumer des frais légerement supérieurs a
ceux_qu’exigent en moyenne les voies réservées aux marchandises aux Ftats-Unis.
mais inférieurs 3 ceux qui caractérisent le corridor Nord-Est, ou 1a voie est
plus 3gée et ol, comme en Grande-Bretagne, on transporte un volure considerable

de marchandises.

Conformément a cette hypothese, VIA a décidé d’adopter 1a methode d’estimation
préconisée par Transmark, qui consiste a calculer les frais unitaives
d’entretien selon les vitesses et les charges qui auront cours dans les deux
corridors tout au long de la vie du projet. VIA a donc determine les cotts
unitaires suivants (exprimes en dollars de 1982):

Charge
{(en millions de tonnes) 200 kvh 260 kavh
> 3,5 - 20 000 $/km de voie 25 400 $/km de voie
<35 16 000 $/km de voie 20 300 $/km de voie

Pour 1984, elle a applique les facteurs suivants aux sommes exprin_xées en
dollars de 1983:

0,7 pour cent au titre de 1’inflation en 1982 et 1983
0,0 pour cent d’augmentation reelle en 1984

Les colits unitaires corriges pour 1984, exprimes en dollars de 1983, sont donc
les suivants:

Charge
{en millions de tonnes) 200_km/h 260 km/h
: 3,5 21 400 $/km de voie 27 178 $/km de voie
< 3,5 17 120 $/km de voie 21 721 §/km de voie
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Econamies potentielles: Aprés discussion avec le personnel de VIA charge de
1’exploitation des gares, on s’'est entendu sur 1’estimation des economies
gard de chacune des categories

potentielles qui pourraient étre vealisées a 1’

de frais mentionneées ci-dessus.

En tenant coapte de ces économies potentielles, il a semble raisonnable de

conclure 3 la possibilité de réduire d’au moins 40 p. cent les frais refatifs
aux gares. Les nouveautés techniques en matiere de comunications et de

systémes automatiques de billetterie pourraient faire varier considerabiement
ces postes de frais d‘ici cing ans. Pour 1’instant, i1 demeure toutefois tres
difficile d’établir les frais unitaires avec plus de precision.

Conclusions: I1 a été decidé que Ta moyenne pondéree des frais d’exploitation
des gares de VIA pour 1983, jointe a la réduction potentielle des frais
actuels, représenterait une estimation raisonnable des frais unitaires relatifs
aux futurs services offerts dans le corridor. Par le biais de 1'analyse des
frais actuels, cette moyenne pordérée a eté fixee a 9,58 $§ par voyageur.

En_appliquant une réduction de 40 p. cent 3 cette moyenne ponderee. on en est
arrivé 3 un cout unitaire de 5,75 $ par vovageur, en dollars de 1983. L'est ce

colt_unitaire que 1'on a utilise pour toute la durée du projet.

Coiuts unitaires de conmande des trains: Ces frais se rapportent aux
repartiteurs et aux autres employes qui oeuvrent dans les salles de commande.
I1s ne comprennent que les frais de main-d’oceuvre, car le cout de
1’exploitation des systemes de signalisation et de telecommnications est
inclus dans les couts relatifs aux infrastructures.

Pour établir les frais de dotation a 1’égard de la commande des trains, on a

consulté les études faites par Sofrerail et JRTC, dont les resultats sont
exposes ci-dessous.
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