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MANDAT

Messieurs Robert Bourassa et David Peterson, respectivement Premiers ministres
du Québec et de 1l’Ontario, annongaient en juin 1989 la creation d’un Groupe de

Travail ayant pour mandat de faire une étude de pré-faisabilité portant sur un

service ferroviaire rapide pour passagers dans le corridor Québec-Windsor en

passant par Montréal, Ottawa et Toronto. Ils ont précisé qu’ils souhaitaient que
les aspects politiques, économiques, financiers et de commercialisation d'un tel -

projet soient etudies a fond.

Huit personnes ont été nommées .pour faire partie du Groupe de Travail: Rémi

Bujold et Bob Carman a titre de co-présidents, Nancy Orr-Gaucher, Henri-Frah;oié'
Gautrin et Jean Pelletier du Quebec; Wendy Butler, Ted Rogers et Charlie Tatham

de l'Ontario;

PLAN D'ACTION

‘Afin de relever le défi  lancé par messieurs les Premiers ministres, le Groupe

de Travail a élaboré un plan detallle de recherche et d'etude visant a préparer

.un rapport qul 1dent1f1era1t les prOJets de ‘train raplde Tes. plus prometteurs

et recommanderait les actions a entreprendre si un projet s’ averalt realisable.

Les principales études ont été menées par des experts-conseils independants. Ils

ont etée appuyes dans leur travail par le persorinel des . fonctions publiques

'quebecoise et ontarienne. = IR

Le Groupe de Travail a procédé a une importante comsultation, comportant des

audiences publiques dans les villes d’Ottaﬁa, de Québec,'de Toronto, de Windsor,
de Montréal et de Hull, ainsi qu’a des rencontres privees dans plusieurs autres-

municipalites du corridor.

Quatre-vingt—quinze mémoires'ont ete soumis au cours de ces audiences publiques,
tant par des groupes que par des 1nd1v1dus _Parmi ces mémoires, celui de

Bombardler et celul de  Asea Brown Boverl (ABB) ont presente des progets de train
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rapide dans le corridor. Bombardier proposait un «TGV canadien», teplique du .

TGV-Atlantique frangais {300 km/h), et ABB le «Sprintor» (250 km/h), nouvelle

_version du X?ZOOO suédois (200 km/h) Les temps de parcours dans le trongon

Montreal- Ottawa -Toronto ont éte calculés a deux;heures quarante-cing minutes pour

le systeme proposé par Bombardler et a trois heures pour ce1u1 de 'ABB.

Les*mémbres du Groupe de Travail ont aussi féncontré'des'représéntants du
Canadien National, de CP Rail, de Via Rail, de Transports Canada' de 1la
GommlSSlon royale d'enquete sur le Transport des voyageurs au Canada, UTDC et
General Motors ainsi que des representants de groupes d’intéréts tres variés.
Ils ont au531 eu des discussions avec des fournisseurs d’equipements, d'eventuels

flnanclers et des exploitants, aussi bien au pays qu a l'etranger.

Les membres du Groupe de Travail ont effectué des visites de trains rapides en
Europe,- au Japon et aux Etats-Unis. Ils y ont-étudié'les répercuSsions sociales,

économiques et commerciales - des 1nvestlssements dans un tel service, evalue la

-‘.performance des dlfferentes “technologies utilisées et leur adaptabxllte au

contexte canadien. Tous, sans' exception, ont eté fortement impressionnés par

les systemes de train rapide qu’ils ont examines et par leurs répercussions

économiques,

Les travaux de recherche, orchestrés de fagon simultanée et interactive, ont

consiste en une analyse comparative de trois categories de technologies et de

choix de stratégies‘d’investissement pour un service de 'train rapide, dans le.

corridor proposé:

o train a propu151on diesel ou a turblne pouvant atteindre une v1tesse de

200 km/h sur les emprises ferrov1a1res existantes ameliorees;

.o~ train a propulsion électrique, pouvantﬂatteindre une vitesse de 300 ki/h

sur une voie ou des empriées_exclusives:
o systeme Maglev, pouvant atteindre une vitesse de 400 km/h sur de nouvelles
emprises. ' ' -
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Les coits et le caractére concurrentiel de chacune des strategies
d'investissément ont &té évalués en ayant soin de preciser les tracés - et
1'emplacement des gares. Ces données ont servi a établir les previsions de la
demande et a déterminer les frais d'exploitation. relatifs a chacune des:
strategies d’investissement. Ge travail comprenait également une analyse

itérative visant a etabllr quelles {mmobilisations seraient les plus Justlflees

en fonctlon de 1’augmentation de la vitesse et de 1’ achalandage du traln rapide,

Les prévisions d’achalandage - fondees sur des sondages anterieurs portant sur

les habitudes de deplacement en fonction des tarifs, du temps de parcours et de

la frequence du service - ont egalement éte utilisees. pour obtenir une indication

“des tarifs optlmum c’est- a -dire ceux qu1 produiraient le plus de revenus.

11 a ainsi eteé 90531b1e d’estimer les couts | d’lnvestlssement les frais'
d’exploitation, le nombre de passagers et les revenus pour chacune des trois

strategies d'1nvestlssement Un modele financier informatisé des couts et. desr

-revenus a été produit, permettant au Groupe de Travail de mesurer la sensibilite

de . chacune des strategies relativement aux fluctuatlons du prix des billets, de-

ll'achalandage, des sources et des couts d’lnvest;ssement.

Au méme moment, une etude économique portant sur 1’incidence relative des
investissements sur 1’industrie du transport s'est appuyée sur les renseignements

relatifs aux previsions d’achalandage et sur les recommandations des.

représentants des gouvernements et du secteur prive concernant les effets des

strategies sur les investissements prevus dans les infrastructures aeroportualres-'

et routieres.

Parallelement une autre étude economlque a éte menee afin de determiner les

'VlmpaCts sur le plan de 1’industrie manufacturiere, du developpement reglonal

de l’emploi et du tourisme sur l’economie des deux provinces.
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. Enfin, les trois stratégies d’investissement proposées ont eté examinees afin

_d’evaluer leur incidence probable sur 1’environnement dans le corridor au cours

de la construction et de 1l'exploitation du train rapide.

L'ensemble du travail de recherche, la vaste consultation publique et 1'examen
des expériences étrangéres,.constituent pour le Groupe de Travail 1’étude de pré-
faisabilite la plus compléte d’implantation d'un train rapide dans le_cortidcr

reliant Qcébec a Windsor.
CONTEXTE DU CORRIDOR

Le p01nt central de’ 1'examen detallle de 1' mplantatlon d'un train rapide est
un corridor de 1215 kilometres qul relle 1a v1lle de Quebec a la ville de
Windsor, en passant par ‘Trois- RLVleres Montreal Ottawa, Kingston, Toronte et
Londen. Ce corridor est le plus achalandc au Canada et il génere un volume tres

important de déplacements. Bien qu'il soit adéquatement pourvu en réseaux

‘d’autoroutes, en nombre de vols aériens, de départs d’'autocars et de trains

conventionnels, il est évident que 1'automobile détient la plus grande part du

marche.

En effet, la répartition du marché observée en 1987 d'environ quatre-vingt-quinze

- millions de déplacements suri 1'ensemble. du corridor, a ete de 89,9% pour

 1’automobile, 3,7% pour 1 autocar 3,6% pour le rall et 2,8% pour le transport

aerien,

‘Néanmoins, les moyens -de transport public représentent une part importante du

- marche, notamment celui des voyages d’'affaires entre certaines villes, comme

Montréal-Toronte et Ottawa-Toronto.

_Les problemes connus des retards dans les aéroports et de la'congeStion routiere

‘a prox1m1te des villes pourralent favoriser le. transport ferrov1a1re surtout .

lorsqu il peut faire concurrence aux Servlces aériens en termes de prix, de
frequence et de temps de deplacement, et a 1'automobile en termes de temps de
deplacement et de prix.
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Les systemes de train rapide en Europe et au Japon ont éta crees pour resoudre

de tels problemes, grace a l'initiative du secteur public plutot que du secteur
prive. Ces réseaux bénéficient de diverses mesures d’appui f1nanc1er ou de
protectlon de leurs marches. Il y a de bonnes raisons d’'appuyer ces systemes,

partlcullerement dans les pays ol la densité et la repartition demographlque de

la populatlon ainsi que 1’usage traditionnel du train sont tels que le service

ferrov1a1re est un elément absolument essentiel du systeme de transport

Dans le corridor Quebec-Windsor, ceux qui favorisent la mise en service d'un

traln rapide pour passagers font valoir que les problemes de transport auxquels
s'ajoute  la preoccupatlon cr01ssante du publlc pour tout ce qui concerne
1*environnement, mllltent en faveur de la mise en place d'un service moderne de

train pour passagers I1s soutiemment que les services de train rapide peuvent

'

amener une partie des deplacements en avion et en automobile vers le train, ce-

_qul permettrait de recuperer les couts d'lmplantatlon du,systeme et que si cela

-n'est pas completement réalisable, 1les avantages sociaux, economiques et

eénvironnementaux des investissements ~et  le  «surplus’ au consommateur»

correspondant vont justifier tout manque a gagner.

PARAMETRES DE BASE DES ETUDES TEGHNIQUES

Afln de mener plus efflcacement son analyse comparatlve, le Groupe de Travail |

a pulse a méme les resultats des recherches antérieures. Il a aussi retenu un
itineraire particulier pour le train rapide, lequel a servi pour 1’'évaluation

des strategles d'lnvestlssement

0 Choix de strategies d’investissement

Le choix de trois strateg1es d’1nvestlssement s'explique autant par les
dlfferences entre les technologies dlsponlbles que par la volontée de

trouver le rapport colts-revenus le plus avantageux.

Pour un systeme de traln rapide pouvant”atteindre 200 km/h, 1’ utilisation
des voies existantes est privilegiée: il n’ ¥ a pas de frals d’installation

‘de croisements etages. a toutes les intersections des routes ‘et des

SOMMATIRE-5
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traverses de fermes, 'ni d'installation d’une caténaire -electrique

 nécessaire au fonctionnement d’un train rapide.

Une fois le seuil de 200 km/h franchi, les couts associés 3 l'amelioration
de 1la nvoie aux structures et a 1l'emprise . exclusive augmentent
con51derab1ement Afin de couvrlr ces couts le recours a une plus grande
vitesse doit entralner des revenus supplementalres La vitesse commerciale
maximale, presentement possible avec une technologle fer sur fer
electrlflee est de 300 km/h. ‘

Blen que 1'1nsta11at10n a grande echelle d'un systeme Maglev pouvant_

attelndre une vitesse de 400 km/h, ne so0it pas p0551b1e avant quelques

années, ce systeme a eté etudié a t1tre de solutlon eventuelle vers 1'an

2010,

‘ L’utlllsatlon max1male des empr1ses et/ou des voies ex1stantes a guide 1le

Groupe de Travall dans le choix des routes selon les,,stratégiés_

d'1nvestlssement de 200 et 300 km/h Cependant l’emﬁlacemené exact de
‘chacune de ces routes n'a pas ate déterminé. Une analee-plus apprOfondie
seralt necessalre dans le cadre d'une etude devant préceder tout engagement -

{

a investir dans un service de train rapide.

Les trajets retenus pour cette analyse correspondent pr1nc1palement aux
emprises- actuélles ou aux emprlses abandonnees le long de la rive nord du
Saint- Laurent de Quebec a Montreal tournant a 1 ouest vers Ottawa et
Kingston, et se dlrlgeant vers Toronto, London et Windsor, sur des lignes

paralleles a 1la rive nord du Lac Ontario et du Lac Erié.

Les études ont conflrme 'la p0331b111te phy51que et operationnelle de

reallser les systemes a 200 et 3 300 km/h dans le corridor. La reallsatlon

du Maglev a 400 km/h demeure hypothethue a ce moment -ci, ce systeme

n' ayant pas encore depasse le stade experlmental

 SOMMAIRE-6
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Le principal avantage du systéme a 200 km/h porte sur sa capaciteé
d’utiliser les voies existantes, bien que certaines améliorations a la

géométrie des lignes et aux normes de surface soient neécessaires.

. Cependant, une analyse mlnutreuse de la situation, ou un service de trains

de marchandises et un service de trains pour passagers partageralent la
meme voie, demontre qu’il faudrait considérer seérieusement la
ratronallsatlon du transport ferroviaire des. marchandises afin de llberer

les voies pour l'usage exclusif par-les services voyageurs.

Les etudes du Groupe .de Travail n’ont pas explore les solutlons a d'autres.

problemes ar organisation physlque entre autres a savoir si les emprises:

‘actuelles ou de nouvelles emprises seraient preferables pour les voies du

systeme a 300 km/h ou si les nombreuses traverses de fermes sur le trajet

neces51tent leur passage par voie elevee ou'souterraine, leur contournement

ou leur elimination.

Le Groupe de Travail_est‘donc convaineu qu’il faudra une évaluation plus

‘detaillee de ces eleéments avant de déterminer la route optimale.

Temps de parcours , 7
Le temps de parcours est le critere 1e plus important pour attirer la

clientéle des gens d’affaires. Les temps de parcours, etablis a partir de

caleuls détailles de la performance des trains, sont presentes plus bas.

Ils assument deux arréts sur le trongon ‘Québec- Montreal quatre sur le

- trongon Montreal-Ottawa-Toronto, et trois sur le troncon Toronto-Wlndsor

ce qui est considéré comme un service normal.

SOMMAIRE-7
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TEMPS DE PARCOURS D'UN TRAIN RAPIDE, PAR STRATECIE
D’ INVESTISSEMENT ET PAR TRONCON

200 KM/H = 300 KM/H - 400 KM/H
Québec-Montréal 21820 1h 40 1h 10
Montréal-Ottawa-Toronto 3 h 30 - 2had 2 h 00
Toronto-Windsor 2 h 30 “1h55 . 1h1o0

. A une-ﬁitesse'de 300 km/h, le temps de_ﬂércours pour le trongon Montreal-
Ottawa-Toronto, est comparable aux énoncés de VIA a 2 h 59, de Bombardier

4 2 h 45 et de ABB a 3 heures pour un service equivalent.

"Stratégies d'explbitation 7
Les'strétégies'd'exploitatipnrﬁiéént a maximiser les revenus et tiennent
" compte des évenﬁuels facteurs d’occupation et des exigences d’entretien des
véhicules. Par la suite, ces stratégies ont permis de définir la fréﬁuence
du service et les exigences en materiel roulant. |

~

FREQUENCE QUOTIDIENNE DES TRAINS (DANS CHAQUE DIRECTION),
PAR STRATEGIE D’INVESTISSEMENT ET PAR TRONCON -

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H
.Québec-Montréal ' : 10 o % .20
Montréal-Dttéwa-Toroﬁxo : B 12 ' 18 - : - 24
Toronto-Windsor . . 12 | 16 : 20
- SOMMAIRE-8
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Une strategie d’exploitation tenant compte d‘un service a plus grande
frequence exigerait probablement des trains plus courts et une flotte de

matériel roulant plus importante.
ACHALANDAGE
Alors qu‘un service a 200 km/h pourrait provoquer une augmentation de la part

de marché, un service a 300 km/h permettrait une croissance tres importante de

1’achalandage. Un service a 400 km/h atteindrait des rééultats‘éncbre plus

 impressiommants. La répartition globale du marché, selon les stratégies

d’investissement, démontre que le transport ferroviaire, qui représentait 3,6%

“du marché en 1987, représeﬁtefait,h;Z%‘dp marche pour la stratégie de 200 km/h,

6,4% pour celle de 300 km/h et 9,3% pbur_celle de 400 km/h, en 1’an 2010.

'PART DU MARCHE DU TRAIN RAPIDE PAR STRATEGIE D'INVESTISSEMENT

ANNEE DE BASE 200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H
(1987) ©(2010). . - (2010) ' (2010)
Train- : : o e S .
Millions © 3,38 5,00 . 7.79 . 11,47
"~ Pourcentage : (3,60%) o (4,2%) . (6,4%) _ - (9,3%)
Avion - 7 - - ' B
Millions ' 2,67 : 2,59 ' 2,34 2,21
Pourcentagé C(2,8%) C(2,2%) S (1,9%) (1,8%)
Auﬁoéar  . _ o : . o - :
Millions ' - 3,51 5,09 4,99 4,89
Pourcentage (3,7%) . (4,3%) (4,1%) : (4,0%)
- Automobile , .7, : o | . a
- Millions . 85,26 107,02 - 106,00 104,62

. Pourcentage : (89,9%) (89,4%) (87,5%) (84,9%) -

Total des déplacements . - : o ‘
(en millions) = 94,62 119,70 121,09 123,20

SOMMAIRE-9
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Les prev1510ns du volume d'achalandage du transport ferroviaire pour 1’an 2010,

par strategle d’investissement et par tromgon, sont les sulvantes.

PREVISIONS D'ACHALANDAGE POUR L’AN 2010,
PAR STRATEGIE D’INVESTISSEMENT ET PAR TRONGON

(En'millidns derdéplacements)

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H

Québec-Montreal ) _7' - 0,93 . 1,62;11 ', 2,78
Montréal-Ottawa;choﬁ;o o 2,10, ' 3,82 4,70
.Toronto-Windsor, _ . _ ' : 1,29V ' 1,72 , 2,45
Dépiacements.«ihter-trpngpnsxnl o - 0,68 o | 0,627 _'H | -1,54 .
Total® S TTho TTTEm O TTiw
Notes: h) Par exemple, entre Toronto et Trois-Rivieres. :

@ ' les totaux peuvent étre 1nexacts parce. que les chiffres ont é&té

'arrondls

. Les prévisions d'achalandage établies pour le Groupe de Trava11 1'ont ete a
partir des données recueillies_pour,l'anhée l987 par Via Rail, en collaboration
avec les ministeres des Transports du Quebec et de 1'Ontario et du gouvernement
fédéral. Certaines lacunes dans ces données ; particulierement en'cé,qui concerne

. les .deplacements par automobile ont ete détectées., Le Groupe de Travail se

devait. ppurtant de les wutiliser, avec certains ajustements, _n'ayaht'Jpaé‘ -

-suffisamment de témps a sa disposition pour proceder a de nouvelles études sur

1”ensemble des moyens de transport.

D’autre part, le_ﬁodéle de prevision déveiqppé par le consultant pour estiﬁer"
1'écha1andage_potentiel du train rapide utilise la méthode du «point pivotgf‘
cette méthodé qui considéré‘l'achaléndage actuel dﬁ,service ferrbviairé comme
point. de départ de l'éjustemeﬁt de la prevision a ete jugée tfop prudente par

. SOMMAIRE-10
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certains membres du Groupe de Travail. Dans le méme ordre d’idée, 1'élasticite

et les constantes modales utilisées pour prévoir la réponse des consommateurs

‘2 1'offre d’un service de train rapide ont été considerées comme inadequates pour

représenter un tout nouveau mode de transport.

Meme si 1’ana1yse de la demande faisait reference au trafic induit, les
experlences vécues au Japon et en France ont fourni des resultats beaucoup plus
eleves pour le nombre ‘de deplacements qu1 n'auraient pas eu lieu, n'’eut éte de

la mise en place d’un train rapide.
Pour ces raisons, le Groupe de Travall a recommandé de mener une etude de marche -
plus approfondie qui devrait inclure de nouveaux sondages sur les motifs dé

déplacement et couvrant les quatre saisons d’'une année.

CoUTS

Les couts des infrastructﬂres sont basés sur les colits des travaux de genie civil

necessalres a la mise en. place d'amelloratlons permettant une meilleure
performance des trains. Ces couts tlennent evidemment compte .de 1 augmentatlon-

relative de l'achalandage a partir de laquelle les revenus ont ete calculeés.

Les cotits évalués pour chacune des stratégies d’investissement, par trongon et

pour l'ensemble du corridor sont les suivants:

SOMMAIRE-11
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 COUTS EVALUES (INCLUANT LE MATERIEL ROULANT), PAR
STRATEGIE D’INVESTISSEMENT ET PAR TRONGON

{En millions de dollars 1990)

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H

Québec-Montréal - 638 - 1nz 2 576
_Montréal—Ot;awa-Toronto- 1 284 ' _ 3'517 . 5 705
Toronto-Windsor - . 690 1874 3203
Couts totaux pour le Corridor ' 2 612 7 108 o 11 484

Comme on peut le 'constater, il y a .une- grande fluctuation des couts
d’investissement entre les trois stratégies étudiges. Ces couts sont "cependant

comparables_aux résultats obtenus par VIA Raii,‘Bombérdier et ABB. Au regafd

_de la stratégie d’'investissement de 300 km/h, 1’etude dé 1989 de Via chiffrait

les couts a 1,7 milliard de dollars pour  le trongon Toronto-Windsor, et

Bombardier a 5,3 milliards de dollars pouf le trongon Québec-Toronto, Ces

‘evaluations sont respectivement 8% inferieures et 1% superieures aux estimations

du Groupe de Travail pour les memes trongons.

Les frais d'exploitation et d’entretien ont éte établis en tenmant compte des
couts unitaires des divers éléments reliés au service de train rapide; aux

vitesses et aux frequences mentionnées plus haut,

Puisque la tendance actuelle de 1’industrie ferroviaire est lieée a la recherche
d'efficacite, il a ete présume que, au moment de la mise en service du train
rapide, les conventions de travail auront été «rationalisees».  Cette hypothese

a ete integrée a l’'analyse financiere.
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La comparaison a tenu compte des couts d’'investissement et d'exploitation, ainsi

- que des revenus compensatoires, obtenus respectivement de 1’étude sur les

_strategles d'exploltatlon et de 1’ étude de marché pour chacune des optlons

Du p01nt de vue "du Groupe de Travall 1es evaluatlons des frais d'exploitation
et des revenus sont conservatrlces Les pr1nc1paux_resultats flnanglers sont
presentes‘ au tableau suivant. Pour chacune des options, les revenus
d'exploitatlon sont supérieurs aux frais d'exploitation. . Toutefois, ces’

resultats indiquent des rendements financiers insuffisants pour que le secteur

" ‘prive investisse dans 1’une ou l'autre des options sans un appui du gouvernement.

' COMPARATSON DES RESULTATS FINANCIERS PAR OPTION

_ (En millions de dollars 1990)

200 KM/H - 300 KM/H 400 KM/H

Investissement. . | | 2612%  7108% . 11 484 §

Revenus moyens - 7 260 § . 439 .8 685 §
Frais moyens d'exploitation o o . 2138 238 § 289 %
Flux d’encaisse moyen d'éxpioitation : 47 $ 201 § 396 § -

Taux interne de retour sur . . o
investissement - TIRI - . ‘ -1,6% 0,4% 1,2%

Les consultants du Groupe de Travail ont évalué le niveau d’appui géﬁvernéméntal
necessaire pour permettre au secteur prive d'obtenir un taux de rendement
acceptable Le consultant a utlllse la methode du flux d'encaisse escompte et
un taux d’escompte de 14% aguste al’ 1nf1at10n pour evaluer la contrlbutlon'

gouvernementale requise.
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_L’option a 400 km/h offre un taux de rendement légérement supérieur a celui de.
1’option & 300 km/h en raison de sa capacite d'attirer,plus.de-passagers a des
,tarifs.plus élevés. Cependant, 1la techﬁologie Maglev n'est pas encore éprouvée .
et le choix d'un nouveau tracé pourraif entrainer des difficultés,

partlcullerement dans les regions urbalnes Par contre, l'optlon a 200 km/h
offre un taux interne de retour sur investissement negatlf et une plus falble:
perspectlve_a long terme. Pour ces raisons, 1l’option a 300 km/h devrait étre

considérée comme étant 1’investissement le plus attrayant.

Afin d’examiner d’autres arrangements financiers, des calculs ont eté effectues
" avec des taux d’escompte de 6%, 11% et 14%. Les premisses utilisees sont

présentées au tableau suivant.

TAUX D’ESCOMPTE COMMERCIAUX

Prémisses:

o Retoﬁr sur equite (aprés‘iméété) _ 15 % 16,5 % 16,5 %
o Taux d'intérét sur fiﬁancement de la dette .. 10 % . 12 % | 12 %
§ Taux d’impot corporatif S o ' _ 07% .40 % 40 %
o ”Infiétioni_ R . o 5% 5% 5%

o Structure du capital (n’inclut pas la
contribution gouvernementale)

o
~
o
o

- Dette = - _ - 70 ¢ 50 %
- Equite ' 7 30 s% . 30 % 50 %
~Taux d’escompte commerciaux évalues a 6 s 11 ¢ 14 %

Note: . 11 s’agit ici d’un scénario ou les _gouvernements federal et prov1nc1aux
exempteralent d’impot corporatlf le secteur prive, sur umne perxode de
20 ans.

‘De plus, un éventail de scénarios plus favorables-faisant varier 1’achalandage

et les revenus a fait l'objet de calculs. Les"résultats:financiers qui suivent
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RﬁSUﬁEATS FINANCIERS POUR L’'OPTION A 300 KM/H - ACHALANDAGE ET TARITFS AUGMENTES

P ARAMETR®RES R E S U L T ATS

TAUX TARIFS NIVEAU " DEPLACEMENTS  TAUX INTERNE CONTRIBUTION |
D'ES- . D* ACHALANDAGE - 2010 DE RETOUR SUR  GOUVERNEMENTALE
COMPTE - S (EN 1 000) = INVESTISSEMENT
Cas de base® GCas de base@) 7786 0,4% _  64%
+108 - +10% 8 s64 2,2% 48y
L4208 . 4208 9 343 . S3,8% - 29%
+308 #308 10121 5,3% . 108
+0s +40% 10 900 6,6% - -95®
4508 +508 11678 8,06 -3
11s o . o h B .
Cas de base Cas de base 7 7867 . 0,4% | 80%
4108 #108 - - 8564 2,28 72%
4208 +208 9343 3,88 623
4308 4308 10120 5,3% . - 51y .
4408 . +408 10900 - 6,65 - 4l% .
+50% 4508 11 678 5,08 29%
14% , | . ' 7
Cas de base Cas de base 7 786 0,48 85%
4108 +108 8 564 2,28 79%
4208 4208 .. 9 343 3,88 718,
+308 +308 10 121 5,3% 63%
| +40% 4403 10900 . . 6,68 . 56%

+50% - - 4508 11 678 o 8,0% . - 4T

Notes: ) 1a portion des colts escomptes d’investissement quelle gouvernement‘doit__
' supporter, en 1990, afin de permettre au secteur pr:.ve d'obtenir un taux
de retour sur investissement acceptable.
@  Les «Cas de base» pour les tarifs (niveau optlmum) et pour le niveau
d’achalandage sont obtenus de l'etude de marche
@) vDes Trevenus d’lmpots pourralent etre verses au gouvernement

SOMMAIRE-16
GTTRQ-O



s’appliquent a 1'ensemble du corridor Quebec-Windsor, pour la stratégie

-d'investissement de - 300 km/h. Les resultats financiers sont pratiquement

semblables pour chacun des trongons du corridor.

Selon les données  ci-dessus et en fonction d'un évenﬁail d'hypothéses, on peut
noter une grande variation dans. 1l’étendue du support financier gouvernemental
requis. Consequemment, le Groupe de travail a convemu qu;une contribution
gouvernémentaie relative a la mise en serﬁice d’un train rapide he.peut étre
determinée tant qu’une nouvelle étude de marche entiérement fiable n'a pas até.
complétée. Une telle étude.permettra d'étoffer 1es'conc1usions'fiﬁanciéres.'
Anssi,.le Groupe &e Travail considéré qu’il serait présentement inopportun de
tirer des conclusions - fermes en ce qul concerne le rendement economique du

proJet

Le Groupe de.Travailinote de plus que.l'évaluétion glohale d'un tel projet serait

~plus utile si elle etait incluse dans une analyse couts/bénéfices, laquelle

tiendrait compte des conclusions de 1'ensemble de 1l’analyse économique et de’

toute autre information pertinente. Bien que le Groupe de Travail a analyseé

globalement les retombees socio-economiques, incluant les impacts sur

‘1’environnement, les résultats n'ont pas eté sufflsamment quantlfles pour les

1nc1ure dans une analyse couts/beneflces détaillée.

Y
Ces performances financieres pourraient étre améliorees, comme l'a constate le

Groupe de travail, si on tenait compte des considerations suivantes:

o Il pourrait y avoir un revenu potentiel rattache a la commercialisation des

gares et au développement immobilier. Méme si ces hypothéses n’ont pas été .
quantifiees par le Groupe de Travail, les membres ont tout de meme
rencontre des groupes d'entrepreneurs qui ont a leur actlf des experiences

positives dans ces secteurs d’activites.

o La question de 1'abandon des services ferroviaires voyageurs conventionnels
et les economies majeures qui en decouleraient pour le gouvernement fédéral
est a la fols pertinente et d’une importance considerable. Des evaluations
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préliminaires indiquent que de telles économies pourraient etre de 1'ordre
de 150 a 170 millions de dollafs par année. De plus, le gouvernement
federal éviterait ‘les couts de remplacement du matériel roulant
conventionnel dans le corridor, ce qui représenterait des économies de
centaines de millions de dollars. Les économies totales prévisibles pour
le gouvernement federal seraient de 1l'ordre de 7 milliards de dollars et
ont, en dollars de 1990, une valeur actualisée nette d'environ 1,3 milliard

de dollars.

'Une dernlere conSLderatlon concerne la desserte locale par le traln rapide. Pour

smmpllfler son etude de pre- falsablllte le Groupe de Travail a décidé de ne pas

prendre en compte les serv1ces locaux. - Cependant les études demontrent
qu approx1mat1vement 90% des investissements requis - sefaient' imputés_ aux.
installations permanentes. Il faudrait alors peu d’investissement supplementaire
poﬁI’mettre en place certains services locaux:de train rapide; il est possible

qu’un train rapide avec dessertes locales pourrait ameliorer 1'’ensemble des -

résultats.‘_

AVANTAGES SOCIO-ECONOMIQUES

Les etudes economiques du Groupe de Travail ont 1ndxque que le train rapide

profiterait aux usagers, aux municipalites qu’il desservirait et 3 1'industrie

'dans son ensemble. Les retombées sur le secteur du transport et sur 1’economie

en genéral ont aussi ete evaluees par les consultants.

Le «surplus au consommateur» fournit une évaluation des avantages anticipes pour

les usagers _du train rapide. La valeur actualisee nette du «surplus au

' consommateurs, pour la perlode se situant entre les années 2000 et 2020, est
‘estimée a 489 mllllons de dollars  (en dollars de 1990) pour la strategle';

'd'1nvestlssement de 200 km/h et a 2,7 mllllards.de dollars pour celle de

300 km/h..

' On.s'attend a ce que le train rapide ait un effet négatif sur les transporteurs

~aeriens, en termes de reduction du nombre de passagers et de baisse de revenus,
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particulisrement dans le trongon -Montréal-Ottawa-Toronto. On prévoit tres peu
d'effets sur. les services d’autocars et aucuﬁj effet - significatif sur

1'automobile.

,L’etape de la constructlon du réseau de traln raplde genereralt un niveau

d'em9101 ‘de 45 000 personnes/annees pour la strategie d'1nvestlssement de
200 km/h et de 127 000 personnes/annees pour celle de 300 km/h. L'1mpact
financier veritable dependrait de 1'état de lféconomie au moment des travaux de-
construction. $'il y avait a ce moment-la une baisse-iﬁportante de l'économie,’

une récession par exemple, les investissements auraient alors un effet tres

benéfique.

L'industrie manufacturiére et 1’industrie touristique bénéficieraient aussi de

ce projet, meme s’'il est difficile de quantifier ces avantages.

Les retombees anmuelles cumulatlves sur les perceptlons par les gouvernements
de taxes nettes provenant de 1 exploitation d’un réseau de train rapxde ont éte

evaluees et les resultats sont presentes aun tableau sulvant ' Ces retombées

incluent les réductions de dépenses dont les gouvernements pourraient benéficier.
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EFFET CUMULATIF ANNUEL SUR LES ENTREES FISCALES(

(Incluant les réductions de depenses)
(En millions de dollars de 1990)

2000-2009

- 2010-2020

PERIODE TOTALE

200 KM/H 1997-1999 (1997-2020)
Féederal : © 13 1579 154@’ 3 684
Quebec . 34 3 3 165 ..
Ontario - 52 6y (1H® 2
Autres provinces o | 10 1 1 43
~ Total® (tous gouvernements) 230 154 153 3 912
- . PERIODE-TOTALE
300 KM/H 1995-1999 - 2000-2009  2010-2020  (1995-2020)
Fédéral 223 150 148@ 4 243
Québec . 53 3 2 317
Ontario 87 (11)® (1)@ 194
Autres provinces o .19 (3)® (3)@)_ 38
.Totalan (tous gouvernements) 381 139 136 4 793

Notes: (1
services (TPS)

Ces chlffres ne tienment pas compte de la taxe sur les produits et
Celle-ci pourrait avoir un effet sur 1’ achalandage
et, par consequent sur les revenus du train rapide. :

e},. Incluant une economle annuelle de 160 mllllons de dollars resultant

de 1'elimination de la subvention pour le service ferroviaire -

conventlonnel

®). - Ces valeurs negatlves resulteralent en partle de. la perte de taxes

sur les carburants

- ¥ Totaux arrondis.
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ENVIRONNEMENT

" Les activités reliées au transport jouent un role essentiel et favorable sur

- 1’economie d’un pays industrialisé et sur la qualite de vie de ses habitants.’

Ces activités ont aussi des effets sur 1'environnement, dont la nature et
1’importance dependent du mode de. transport, de sa techndlogie et de son degré-

d’utilisation.

L'instauration d'un reseau de train rapide a des effets directs et indirects sur

l'environnement. Les effets directs concernent la coupure du milieu, le paysage,

- le niveau de bruit et de vibration qui atteindront de fagon différente les

tef:itoires agricoles, les territoires urbains, de banlieue, de villégiature et
d’habitat naturel.. Les effets indirects ont trait a l’utilisation plus
rationnelle des terres, a l'amélioration de la qualité de 1'air, a la reduction

de la consommation d'énergie, ainsi.qu’a une plus grandé sécurite du transport.

Les resultats des etudes, a ce stage-ci, sont plus qualitatifs que quantitatifs,

" mais ils demontrent qu’un train rapide est, en géneral, respectueux. de

‘1'environnement. Si on le compare a 1’avion ou a l'automobile, c’ést un mode de

transport qui est beaucoup plus efficace au plan de 1’énergie, qui pollue moins
1’air et qui s’avére exceptionnellement sécuritaire. Parmi les trois stratégies
d’investissement, celle de 300 km/h offre les meilleurs résultats au plan

environnemental.

Cepeﬁdant, selon 1gs lois et réglements gouvernementaux ﬁrésentement en vigueur,
1’'etude environneﬁentale requise pour un projet -de train rapide serait longue
et exigéaﬁte..Voilé pourquoi .le Groupe de Travail croiﬁ qu’on devrait etablir
un processus d'eévaluation de l’impact"environnemenltal spécialeﬁlent ‘pour ce

projet,
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REMARQUES ET OBSERVAIIONS

Les membres du Groupe de Travail ont la nette impression, tout comme un grand

nombre de gens de l’industrie, du commerce et du public en general, qu'un train

rapide moderne reliant a toutes les heures les villes de Québec, Trois-Rivieres:

:etA Montreal aux villes d’Ottawa, Kingston, Toronto, London et Windsor

favoriserait les voyages inter-provinciaux et renforcerait leurs relations

. d’affaires et touristiques.

Le role crucial du Corridor sur 1’économie nationale a souvent été rappelé au

‘Groupe de Travail, au cours des audiences publiques. Il est essentiel de rendre -

les villes du Corridor plus efficaces si on veut qu’elles réussissent dans un
marché compétitif. En effet, la Coalition des Maires du Corridor a insisté pour

que le Groupe de Travail ne retarde pas l'1nstaurat10n d'un train raplde en'vue'

de prendre avantage sur. 1a concurrence

La population appuie largement des services ferroviaires voyageurs ameliores dans

le Corridor. Les intervenants croient que le développement economique et social -

qui y sont associes seraient considérables. Le Groupe de Travail a noté a maintes

reprises et a chacune des audiences, un profond sentiment que la construction

de ce nouveau lien ferroviaire rapprocherait le Québec et 1'Ontario et qu’il.

profiterait a notre societeé.

‘En ce qu1 a tralt aux 1nvest1ssements dans un service de traln raplde pour

passagers, 1e Groupe de Travail conSLdere que:

0 Aucune technologie particuliere ne peut etre choisie sur la base de 1’étude
‘actuelle;
o Toutes les strategles d’lnvestlssement _étudiées peuvent génerer des

bénéfices d'exp101tat10n
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o L’attrait d’autres clientéles, telles que les services postaux, les mes- .
sageries ét le transport urgent de marchandises, devrait etre evalué comme

] : possibilité d'améliorer la rentabilité de 1’investissement;
o T1 faut examiner plus a fond la possibilité d'entrainer'd'autres types de
part1c1pat10ns f1nanc1eres du secteur prive soit par le developpement des

sites des gares, solt par 1es droits d'exploitation des terrains adJacents

o - 'Un traln raplde contribuera modestement au desengorgement des pr1nc1paux

L B aeroports st des autoroutes du Corrldor

6o - Un traln raplde ne resoudrait pas a lui seul un.probleme ma}eur evoque lors
des audlences publiques : 1la’ congestlon. des autoroutes urbaines. Il
P amellorerarcependant la situation si, conjointement, les services de trains

de banlieue sont ameliores;

o Les prévisionS' d’achaléndage démont;eﬁt- qu'un plus grand nombre de
passagers serout aCtirés par 1lé train rapide si les temps de'pafcours
peuvent etre sensiblément réduits. L’investiésément devrait_pérmettre'des.

i C temps de parcours porte-a-porte pleinement concurrentiels avec le transport
aerien et avec 1’automobile; ' '

o L’adaptablllte aux condltlons cllmathues canadiennes de 1a technologle

" choisie devra etre evaluee - adequatement

R En ce qui a trait aux pollthues gouvernementales de tramsport, le Groupe de

Travall convient que: -

0 Le maintien et 1l’amelioration du rendement des services ferroviaires
voyageurs existants sont prioritaires, afin d'assurer un service régional

- - - f' - : - - - 7 ’ - A -
continu et de proteger le marche du rail en prevision d’un eventuel service

de ‘train rapide;
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La viabilité économique de l'ensemble'de 1’industrie ferroviaire dépend du
soutién que le gouvérﬁement entend lui accorder pér des regles
d'exploitatioh plus souples, et par la fagon dont il entend favoriser un’
usage plus efficace des lignes ex1stantes pour le transport interurbain et

de banlieue, et pour le transport de marchandises;

Les conventions collectives de travail doivent étre srationalisees» pour

que le service de train rapide atteigne son niveau intrinseque

~d'éfficacite;

it

L’automobile continuera d'etre le principal moyen de transport. dans le-

Corridor. Ce mode de transpdrt'eSt une source importante de'pollution de .

1'air et utilise peu efficacement 1’énergie. Les trongons Montreal-Toronto

et Ottawa-Toronto font exception cependant, car les transports en commun

sont utilises par deux tiers des voyageurs dans un cas et la moitié dans

1l'autre;

Le succes des services de train rapide dans d’autres pays a eté a la mesure

de la volonté des gouvernements d’orienter le choix des consommateurs par

des interventions réglementaires en matiere de transporf en commun et par
un support f1nanc1er dlrect Par exemple dans le corridor Paris-Lyon, un
choix pollthue a determlne 1’absence de service 1nterurba1n d’autocars;

au Japon, les nouvelles lignes Shlnkansen nece351tent des subventlons

gouvernementales, méme pour defrayer les def1c1ts d'exploztatlon._

" L’automobile est touchée par le cout tres eleve de 1l’essence et les tarifs

des autoroutes a péage, dans les deux pays. Dans tous les cas, il y a des

investissements impertants . 501t en - capital et/ou pour des deflclts

-d'exploitation pour les services de traln pour passagers;

.11 serait difficile de vouloir s'opposer a 1’automobile, mode de transport

pour de nombreux déplacementsfdans.lé Corridor. L'augmentation des taxes

sur 1'essence, la mise en place d’'autoroutes a peage ou la hausse des frais

-d’ immatriculation des vehicules provoqueraient 1'insatisfaction des consom-
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. mateurs. Par ailleurs, les gouvernements pourraient exiger que tous les

"déplacements du personnel des services publics se fassent par train rapide; -

- o L'amélioration des services de trains de banlieue et régionaux pourrait
avoir un effet sur la diminution de 1’ utlllsatlon de 1’ automoblle
partlcullerement la ou il ya congestlon sur les autoroutes a prox1m1te des

villes.

Dans le domaine des services de tramsport, le Groupe de Travail constate que:

o La capacite des. transporteurs actuels - autocar, air ou rail -de repondre

aux besoins des personnes en difficulté, des personnes agees ou des

_personnes.- handicapées est tras faible; tout investissement dans un train-

Lo rapide devrait tenir compte des besoins de ces personnes;

o Iah qualité du service de liaisons intermodales dans le Coxridor -est
L ‘ ' 1amentab1e si on la compare é la sitﬂation qui-prévaut en Europe. Il.y-a
| un urgent be501n ‘d'ameliorer les liaisons entre les dlfferents modes de
i i ' transport -air, rail et autocar_- dans toutes les v1lles du Corr1dor.
| L'amelloratlon.des installations intermodales rendralt les sexrvices publlcs

dans leur ensemble plus: attrayants pour les consommateurs

f; _ Dans'le domaine de la planification des services de transport, le Groupe de

‘Travail observe que:

o Le choix d’une emprise pour le train rapide serait influence par un certain’
nombre de considérations conflictuelles. En principe, il serait souhaitable
d’utiliser les emprises existantes pour des raisons soutenues par les

| .agriculteurs et les ecologistes.

o 11 y a par contre-deﬁx desavantages importants: d'abofd, les emprises
fﬁ. ~ actuelles comportent-de'nombreuses et importantes péurbes, lesquelles
empechent d’'atteindre la vitesse de pointe; puis, le fait d'intégrer le.
transport des péssagefs'et des'maréhandisesisur les memes emprisés augmente

’
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les couts d'etagement des niveaux de circulation et crée des problémes de
'croisement pour'le.éervice des clients des exploitants de fret. Ni le CN

ni le CP ne sont en faveur du partage de leurs emprises.

En ce qui concerne l’avenir des services de transport, le Groupe de Travail

" trouve que:

o 11 est trés difficile de prévoit-lés changements technologiques en matiere . -
de transport pour les vingt prochaines anpées. Certains croient que des
systemes techniques améliorés. réspudront_ certains des pfoblémes"de
congestion des-aéroports,'D’aﬁtres'croient que des automobiies é_carburanty
alternatif ou a l'électrigité,,éliﬁiﬁeront largement 1la pollution

atmosphérique qu’elles produisent;

o En depit de ces pronostlcs concernant de nouvelles technologles le Groupe
de Travall cr01t que la capaclte du transport ferrov1a1re de fournlr un
service interurbain, a un colt nettement inférieur a celu1 qu’exigerait
1'expansion deé. services routiers pu. aeriens, plaide en faveur d'un

investissement dans un service de train rapide au moment opportun.-

Lé Groupe de Travail a conclﬁ.qu'un service de train rapide pour passagers aurait
un impact positif 1mportant sur les deplacements d’'affaires et les deplacements
personnels dans le corrldor Québec-Windsor, au cours du 2liéme siecle. Un tel
service peut fournir une nouvelle expérience de transport a des millions de

Canadiens et de visiteurs etrangers.

;L’ihfqrmation recueillie par 1e:Groupe de Travail constitue une excellente base

d'analyse . non disponible jﬁsqu'é maintenant. Cependant, avant que les
gouvernements ne s'engagent financiérement danstﬁn projet de train rapide, cette
base doit faire 1'objet de diécussions intergouvernementaléS'et avec le Sécteur'i
prive, dans 1’optique d’un approfondissement de la recherche déja entreprise par
le Groupe.de Travail. Des études.supplémentaires sont nécessaires, elles sont

détaillées dans 'les recommandations qui suivent. On devra prendre en
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.consideration une planification ordonnee de ces etudes pour qu elles solent

" entreprises’ 51multanement dans la mesure du possa.ble

Le Groupe de .Travail recommande que cette evaluation supplémentaire soit

entreprise par les deux gouvernements provinciaux concernes avec la participation

active du gouvernement fédéral et du secteur privé, lorsque cela s’applique.

' Les recommandations précises suivantes sont soumises a la considération -des

Premiers ministres du Québec et de 1’Ontario:

1.

Une décision finale de realiser ou non un projet de train rapide ne peut
et ne devrait pas etre prlse a ce moment-cl Un certain nombre d'elements

devralent etre pris en cons:.derat:.on

‘Les deux gouvernements prov1nc1aux devralent :unpllquer activement, lorsque _

cela s appllque le gouvernement fedéral, les exploitants de chemins de fer

et le secteur prive dans les etudes subsequentes necessaires;

Une banque de donnees plus complete doit etre developpee ' eng'lbbant 't.ous
les modes et a.ualysant les deplacements au cours d’une annee entiere. Ceci -

permettra d’evaluer le concept d'un nouveau service de train rapide pour

passagers dans le cadre d'une etude de marche complete et suscept].ble de

satisfaire les eventuels 1nvestlsseurs

I1 devrait y aveir un examen minutieux, impliquant les. exploltants de
chemins de fer de la Troute optlmale d’'un train rapide pour passagers
incluant l'allgnement les couts d* nwestlssement les frais d'exploltatlon
et d'entretlen a:msl que les options de service et les temps de

deplacement ;

on devralt def:t.n:.r le processus d’ evaluatlon environmementale a suivre -

advenant 1a declslon d’'implanter un train rapide ‘pour passagerS'
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6.

10.

12.

11.

On devrait évaluer de facan plus detaillée les avantages ecologlques

qu ‘offrirait 1'1mplantat10n d’un train rapide pour passagers;

On devrait procéder a une analyse compléte des codts/bénéfices de

l'instaurétion d’'un train rapide pour passagers; analyse qui permettrait

une meilleure comprehénsion et une meilleure identification des bénéfices

" socio-economiques;

T

~ Un examen approfondi des possibilités-dé structures institutionnelles

comme une compagnie de la Couxonne ou une compagnie detlllte publlque

dans le cadre du developpement et de 1'1mplantat10n d'un traln raplda pour

.passagers, est recomnande

"I1 faudra discutér avec le gouvernement fédéral d’une eventuelle

1mp11cat10n flnanclere a titre de partenalre lnvestlsseur dans un train
rapide pour passagers, compte tenu qu’il n’aurait plus awsubventionner.les

services ferroviaires conventionnels dans le Corridor;

I1 est nécessaire de proceder a Qné révision et i une évaluation des
perspectives.COﬁmércialés-et immobilieres qu’entrainerait 1’implantation -
d'un train rapide pour passagers, incluant les concessions, la publicite, '
l'hotellerie, le developpement immobilier commercial et résidentiel, et

1’instauration de services rapides de poste et de petits colis;

On devrait examiner de prés l’etat des comventions collectives dans le

secteur ferroviaire et évaluer les changements a apporter afin d'assurer :
la product1v1te et l'efflcaclte necessaires a 1'exp101tat10n.d'un service

de train rapide pour passagers;

I1 est necessaire de procéder a un examen complet des lois et réglementsI

actuels relatifs aux.dhemins de fer, tant au.niveau.fédéral que provincial;

on devrait aussi evaluer le cadre legal et reglementalre requis pour

1’1mp1antat10n et la mise en service d’un train raplde pour passagers.
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13.

14,

15.

16.

On devrait examiner en profondeur 1le potentiel wveritable d’une
rationalisation des infrastructures et des services ferroviaires en vue de

1l’utilisation des emprises existantes par le train rapide;

On devrait procéder a une etude de faisabilité compléte portant sur la mise
en place, dans le futur, d’un service de train rapide pour passagers a
partix:' de technologies .capable_s de depasser largement la vitesse maximale.r
de 300 kum/h; | B B

Un examen complet des politiques de 'soutien ‘au transport doit étre
entrepris par tous les niveaﬁ:i de gouvernement. Ces politiques de soutien )
in(_:luént celles qui concernent les subventions, servant 3 la mise de founds.
et a L'exploitation, 1’apport aux infrastructures, les allégements fiscaux,
les dépénses ' 'd'_e‘ taﬁ:es:, et ]_.'uti'lisﬁtion des revenus de taxe, dont

béneficient les modes concurrentiels de transport;

_On devrait faire une étude"dé-taillée des besoins en matiere de services

regionaux pour les localites pouvant souffr:.r d'une diminution de service

causee par des efforts. concentres Sur um réseau de train raplde pour

pas sagers
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INTRODUCTION

En Juln 1989, les Premiers mlnlstres du Quebec et de 1’'Ontario, messieurs Robert

Bourassa et David Peterson'annongalent leur intention de former un Groupe de

~Travail conjoint Québec‘Ontario dans le but d'etudier_les perspectives et 1es'

retombées éventuelles d’un service ferroviaire passagers a haute vitesse entre

les villes de Quebec et de Windsor.

1.

Cette annonce était accompagnée d’un mandat precis, a savoir:

Effectuer uné analyse de faisabilite approfondie des implications
politiques, économiques, financieres et commerciales dfune .liaison -
. ferroviaire a haute vitesse pour passagers entre les villes de Quebec et

'de Windsor, via Montréal, Ottawa et Toronmto.

Collaborer étroitement avec VIA Rail afin de tenir compté de toutes les
études effectuées par VIA Rail dans 1e domalne du transport ferrov1a1re.

a haute vitesse. depuis- 1981 y comprls les etudes les plus recentes.

Entreprendre des pourparlers avec d'éventuels investisseurs et fournisseurs
nationaux et étrangers dans le but de realiser un important transfert de
technologie que le Canada pourrait adapter aux normes ferroviaires nord-

americaines.

'Evaluer tous les effets socio-économiques de ce mégaprojet pour le Québec,

- 1'Ontario et le Canada, y compris la fabrication au Canada du matériel

roulant et de diverses autres ' composantes (comme le matéeriel de

‘signalisation) conformes aux mnormes nord-americaines. L’impact sur

1’environnement devrait aussi étre un élément majeur des etudes du Groupe

de Travail.

Etablir un dialogue approfohdi'avec les municipalites importantes du,Québec

et de '1’Ontario qui se trouveraient sur le parcours de la liaison

INTRO-1
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10,

ferroviaire proposée et examiner les conmsequences pour la population et

1’économie, y compris les impacts sur 1’industrie touristique.

Evaluer 1’influence du projet sur le tourisme interieur et exterieur du

. Québec et de 1’Ontario, en etroite collaboration avec les responsables de

1'industrie touristique du Québec, de 1’Ontario et du Canada. Cet aspect

‘de 1l’étude devrait couvrir, entre autres, les agences de tourisme des

Etats-Unis qui proposent le Canada.'cpmme' destination, ainsi que les

deplacements de touristes vers les autres provinces.

Détermirier les avantages industriels que le Québec et 1'Ontario pourraient
retirer de la commercialisation d'une nouvelle technologie canadienne du

transport ferroviaire a haute vitesse, notamment de son exportation aux

Etats-Unis.

Evaluer les consequences du projét sur les autres. services de transport

‘du” Québec et de 1‘Ontario, entre autres sur les services routiers et
_aériens, et en particulier sur le . desengorgement du trafic aerien, .

- 1’optimisation de l’exploitation des installations aeroportuaires sous-

utilisées et 1’amelioration de la seécurite aeriemne - en tenant compte

également de la possibilite de réduire les investisseménts en capitaux dans

les installations aéroportuaires.

Dans le méme ordre d'idee, etudier la possibilite de mettre en place un

embranchement du chemin de fer a haute vitesse pour la desserte de’

1’aéroport de Mirabel, et ainsi maximiser 1’investissement considerable

de cet actif. Evaluer également les besoins d’investissement a 1'aéroport

international Lester B. Pearson -de Toronto, si lé projet de liaison

‘ferroviaire a haute vitesse etait realise.

Etablir le type de structure administrative mécessaire a la conceptien,
la construction, 1l'exploitation et 1’administration d’'un tel projet, avec

des investissements du secteur privé et des gouvernements provinciaux, en

INTRO-2
GTTRQ-0



I

collaboration avec le gouvernement fédéral, sans exclure la possibilite

de revitaliser VIA Rail et de lui confier certaines responsabilites.

11. Proposer un plan preliminaire de mise en application constitue des diverses

étapes de la construction, des priorites et des éecheances.

Par la suite, huit personnes ont été nommées pbur faire partie du Groupe de
Travail: Rémi Bujold et Bob Carman, a titre de Co-présidents, Nancy Orr-Gaucher,

Henri-Fran;ois'Gautrih et Jean Pelletier pour la Province de Quebec, et Wendy

~ Butler, Ted Rogers'et Charlie Tatham pour la Provinee de l'Ontario.

Afin de répondre le mieux possible au mandat défini par les Premiers ministres,

le Groupe de Travail a rapidement entrepris d’élaborer et de mettre en oeuvre

une démarche cohérente et complexe de recherche et d'étude,

Cette démarche s'est articulée selon quatre volets principaux: un ensemble:
integre de mandats externes de recherche, une consultatlon.publlque des mlsslcns‘

al’ etranger et des echanges avec des fabricants de matériel ferroviaire et des

" investisseurs’ potentlels.

Cette demarche globale a ete completee en temps et a fourni sufflsamment.

d'lnformatlon pour permettre au Groupe de Travall de repondre aux elements du

mandat defini par les Premiers ministres, a l'exce tion des elements 10 et 11
_ ; , P

Le Groupe de Travail a choisi délibérément de ne pas commenter sur le type de

~_ structure souhaitable pour administrer un investissement dans un train rapide:

une telle structure administrative serait finalement reliée a la structu:e'
financiere retenue. Pour la méme raison, le Groupe de Travail n’est pas -disposé
a suggérér un plan souhaitable -de mise en application, en réppelant_qué les
décisions relatives aux priorités du Corridor.Se situent au-deld des aspects

economiques .

INTRO-3
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Les mandats de recherche ont permis de considérer simultanément certains sujets
qui ont fait 1'objet d’une synthese par le Consultant-coordonnateur. La liste

des Consultants mandatés pour la réalisation des travaux suivants apparait en

Annexe «A»,

! o La révision et la mise a jour des informations relatives aux couts, aux

revenus et a 1’achalandage, contenues dans les études antérieures de trains

J' ~ a haute vitesse dans le Corridor;

| : ' ‘
‘ o une evaluatlon des couts d’1nvestissement et des frals d'exploltatlon

relles aux strategles d'exp101tat10n d'un train a haute vitesse;

" o l'analyse du marché potentiel et des revenus prévus d'un service
'1 - ferroviaire a haute vitesse pour chacune des liaisons intervillés de ce

A ' ‘Corridor ou la concurrence est vive;

Lo o 1’analyse financiere relative aux perspectives d'investissement dams un

.service ferroviaire a haute vitesse;

o une évaluation des retombées socio-économiques d’un train a haute vitesse

sur le secteur du transport;

o .. une analyse de l'impact d'un investissement dans un train a haute vitesse

sur les économies du Québec et de 1’Ontario, et les conséquences sur les’

b : . niveaux d’emploi, de revenus et de recettes gouvernementales; et

L o . un examen des lmpacts env1ronnementaux d:l.rects et :LndJ.rects d’un traln‘.

'Ei',' ~rapide, et des procedures reglementalres appllcables

Les audiences publiques ont été étalees sur onze jours dans les grandes villes
du Corridor et avaient pour but de comnnaitre la position de toutes les personnes
et groupes intéressés, tout en les informant des objectifs et de la démarche du

Groupe ‘de Travail,
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"Le Groupe de Travail a recu 95 mémoires démontrant, a guelques exceptions preés,

un vif intérét favorable a4 la mise en place d'un train rapide entre les villes

de Québeé et de Windsor.

Le Groupe de Travail a ‘aussi re¢u au cours de ces mémes audiences, deux
propositions detaillees provenént.d'uné part, de la société Bombardier et,
d’autre part de la société Asea Brown Boveri (ABB), pour la construction et
1’exploitation d’un train rapide dans le Corridor. Ces propositions ont ete

examinees en detail au cours des travaux du Groupe de Travail,

Le Groupe de Travail a aussi rencontre des membres des partis politiques, élus

a 1'Assemblée nationale du Québec et a la Legislature ontarienne, de méme que

“certains élus municipaux dans le cadre d’'une série de huit réunions tenues dans

plusieurs municipalités du Corridor. Ces rencontres ont ete particulierement

utiles.

Une liste compléte des participants aux audiences publiques, des personnes qui
ont assisté aux réunions dans les municipalités, ainsi que des intervenants qui

ont déposé par écrit des mémoires apparait a 1’Annexe «B».

Les missions i 1’étranger, décrités a 1’Annexe «C», ont permis au Groupe de
Travail de benéficier de l'expérience acquise par certains pays qui exploitent
déjé des trains rapides. “Ces missions en Europe, au Japon, et auxr ﬁtats;Unis
viéaient un échange de vwvue sur les- aspects techniques, sociOkpolitiques,'
economiques et financiers de la mise en place de trains rapides; et ont permis

d'etablir une base de comparaison avec les circonstances prévisibles de la mise

"en place d’un train rapide dans le contexte canadien.

Les discussions avec les fabricants de materiel ferroviaire et les investisseurs

- potentiels dans ce projet de train rapide se sont tenues tant au Canada qu’a

1'etranger. Le Groupe de Travail a rencontre des représentants d’institutions

financieres, de constructeurs, de societés d’'ingenierie specialisees dans le

rail, de compagnies ferroviaires et de fabricants de matériel roulant. Une liste

des organismes rencontrés est presentee a 1’Ammexe «D».
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La mise en ﬁlace d’'un systéme de train rapide s’avere un exercice tres complexe.
Les éléments physiques qui composent l'ihvéstiésement- les impacts économiques
et 1es ressources humalnes impliquees sont tous a une échelle colossale Une
telle initiative doit étre: fondee sur une strategie blen etablle qui doit
respecter les realites flnancleres, physiques, démographiques, eéconomiques,

commerciales, réglementaires et politiques.

Tous ces aspects sont interreliés, et leur évaluation doit etre consistante et

cohérente. Aussi, 1’éventuelle‘mise en place d'un train rapide doit faire partie

- d'un’ systeme de transport integré qui tiendra compte des politiques

gouvernementales, des priorités environnementales, et de la société en general. -

Les différents chépitres'du frésent rapport fOurnigseht une.description‘de la
siﬁuatioﬁ'du transpo?t dans le cor:idor Québec-Windsor et des choix de scénarios
disponibles pour le développement d’un systeme de train rapide. Les cotts, les
révenuS'et la performance associés.a chacun de ces scénarios sont considérés,.

Cette evaluation a mis en relief plusieurs enjeux importants et a incite le

Groupe de Travail a formuler les observations, les remarques, et  les

recommandations presentees dans le dernier chapitre.

Le Chapitre 1 décrit les éléments démographiques, physiques et économiques du
corridor Québec-Windsor et fait ressortir certaines particularités propres a ce

Corridor. Il souligne le volume des déplacements interurbains, fait etat de la

'répartitianmodale de ces déplécemeuts et definit les problemes de transport.

Le Chapltre 2 constitue une synthese des commentaires regus dans le cadre de la

consultation publique.

Le Chapitre 3'décrit_les‘technologies de train rapide disponibles ou au stade
de prototype et explique les caracteristiques socio-économiques et autres qui’
ont donne lieu a leur implantation et a leur suceds. En méme temps, il eclaire
sur 1l’orientation et la demarche poursu1v1e de meme que sur 1’ experlence vecue

par les exp101tants de ces tralns rapides.
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Le Chaﬁitre 4 met en relief les enjeux'foﬁdamentauxket les paramétres qui ont
encaﬁré les travaux de regherche du Groupe de_Tfavailf Il decrit les cﬁoix

;echnologiques de base disponibles au Groupe de Travail, et traite des‘prévisions
d'achalandage. Il'spécifie les modéles de prévision utilisés, et compare les

résultats avec ceux obtenus par d'autres études.

Il poursuit avec la destription'des differentes stratégies opérationnelles et

y associe les couts d’investissement, d’exploitation et d’entretien d’'un train

rapide dans 1é corridor Quebec-Windsor.-

I1 examine aussi la ‘rentabilité financiére du projet, en rassemblant les
résultats des etudes sur l’achalandage, les revenus et les couts.

d'1nvestlssement d’exploitation et d'entretlen

I1 determine l'attrait financier des options choisies selon les trongens de
Québec-Montréal, Montréal-Ottawa-Toronto et Toronto-Windsor. Il fait état de

1’ampleur du support financier gouvernemental requis pour la mise en service d'un

train rapide dans le Corridor.

'I1 souligne aussi les impacts socio-économiques probables du projet de train

rapide sur le secteur des transports et sur les autres secteurs de 1’economie,

comme le tourisme, pour le Quebec et 1'Ontario.

Enfin, il traite des lmpacts dlrects et indirects sur 1’environnement . qui

pourralent decouler de la mise en service d'un traln ‘rapide entre Quebec et

Windsor. | o o o

- Le Chapitre 5 décrit les procédures d’evaluation environnementale dans les

" contextes canadien, quebécois et ontarien.

Enfin, le Chapitre 6 résume les remarques et les observations tirées de la

presente étude et contient les recommandations du Groupe de Travail.
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FIGURE 1.1- LE CORRIDOR QUEBEC - WINDSOR
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1.1

CONTEXTE DU GORRIDOR QUEBEC-WINDSOR
Introduction

Les investissements en transport ont faconne le développementr'
economlque des villes et des - municipalites du corridor Quebec-
Windsor. Ce fut d’abord . 1le cas du fleuve Saint- Laurent,

infrastructure naturelle s’il en est, qui a contribué de fagon

- marquée au développement de la région. Les chemins de fer, les.

autoroutes et leS:ééroports ont, par la suite, stimule la croissance
économique et le progrés du Corridor, en facilitant la mobilite-des-

personnes et le transport des marchandises.

- Au cours des vingt derniérés annees, le corrldor Québec- -Windsor a

fait 1l'objet de nombreuses etudes de trains a haute vitesse. Le

contexte pollthue soc1a1 et economlque actuel merlte une nouvelle

reflex1on basée sur une v151on a long terme de notre avenir.

'.Selqn les membres de. la Coalition des maires du Corridof, le Corridor

constitue le «moteur économique de notre pays». Ceux-ci sont

convaincus que toute mesure visant a améliorer sa vitalité et son

‘dynamisme aurait des comsequences favorables pour 1'ensemble du

Canada.

Le Corridor traverse le'centré du Canada, parallélement aux rives

. Nord du Fleuve Saint-Laurent, du Lac Ontario, et du Lac Erié, tel

qu'illustré a la Figure 1.1. C'est éssentiellement'un territoire

etroit et peu aécidenté et ou sont situées toutes les pr1nc1pales

- villes du centre du Canada.

L'extremite est du Corridor, la Villé-de‘Québec, se situe a 1215 km

des villes de Windsor et de Detroit; sa population totale

lS’établissait als.4 millions’en‘1987._ Elle a tendance a augmenter

plus rapidement'qué.larmoyenne nationale, résultat de la migration

1-1
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1.2

en provenance d'autres regions canadiennes et de 1'immigration de

‘pays étrangers.

La population est fortement concentrée dans et autour de ses

principales wvilles. Cette concentration rend une. desserte

ferroviaire 1nterurbalne plus attrayante que dans un corridor ou la

populatlon serait dlspersee.
Les principales villes

La plupart des princiﬁéles villes dp Corridor sont situées a .

proximiteé d’importants plans d'eau. Cette caractéristique a des

consequences considérables pour certaines d’entre elles parce que

les ponts, les tumnels ou les traversiers requis pour franchir ces

plans d’eau s’averent souvent insuffisants et constituent des goulots

d'etranglement qui causent la congestion de la.ci:culation.é 1'entree

‘des villes comme Québeb; Montreal, Ottawa et Windsor.

Chacune des principales.villgs'du,GOIridor a une vocation speciale.
Parmi celles-ci, se trouvent les deux plus grandes villes du Canada,

la capitale federale, les deux capitales provinciales, et plusieurs’

des principales municipalites de chacune des deux provinces. La.
'multiplicité'»de leurs  attraits d'affaires, institutionnels et

culturels entraine une grande variete de motlfs de deplacements

interurbains, 1negalee ailleurs au Canada. Comme il existe des

d1fferences maJeures entre les modéles de deplacements d'affalres :

et d’agrement pour chacune des liaisons, de meme que des dlfferences
dans les preferences quant au mode de transport, chaque trongon du
Corridor est unique et 1’ensemble lui confere son caractére spec1al

et particulier.

Les preférences quant au mode de transport sort relativement

previsibles en ce qui concerne la distance a parcourir: diverses

.OH
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f o - études suggerent que le voyage en train offre un avantage

" concurrentiel pour les distances se situant entre 150 et 700 km.

La Figure 1.2 illustre ce concept au regard du choix modal et_des
distances a 1'intérieur du Corridor. Pour des distances de plus de
150 km, un train rapide devient une oi:t_ion de plus en plus ai:trayante '
par rapport a l'automobile, eﬁ raison du temps de parcours et de la

fatigue evitee. Par ailleurs, sur des disténqu'de moins de 700 km,

. les avantages de vitesse de 1'avion sont gradueilement'compensés pér 

i ‘ ' ‘ses couts plus ilevés et par les difficultés_pour les voyageurs de -
| se rendre aux aéroports.. On peut constater que toutes les distances
des principales liaisons du Cprridor.se éituent a l'intérieur de la

plage ou les parcours ferroviaires sont concurrentiels.

I A FIGURE 1.2 - L’AVANTAGE CONCURRENTIEL DU TRAIN RAPIDE
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PURTE AN S

1.3

1.3.1

'1.3.1.1

1.3.1.2

Les reseaux de transport dans le Corridor

Les services de transport reliant les municipalites du Corridor sont

relativement bien developpes, mais certains trongons comportent des -

_ lacunes dues aux fréquences inadéquates, au choix modal limite, &t

aux retards engendrées par la congestion.
Les infrastructures existantes
Le transport routier

le reseau d'autoroutes est complet a l'exceptlon de llens dlrects[
entre Ottawa et Toronto, et entre Hull et Montreal.. Cependant pour’
desserv1r les plus 1ongs parcours les autoroutes subissent de plus’

en plus les 1nconvenlents de la- congestlon aux abords des grands

-centres urbalns et les crlthues relatlvement a leur sécurite, De’
plus,’ pour un automobiliste, stationner son vehlcule a son arrivee

- a destinatiqﬁ constitue un probleme tant en terme de perte de temps

qu’en terme de cout.

Les serv1ces d’autocar sont 1mportants pour 1es mun1c1pa11tes du -
Corridor car des services express et locaux y sont exp101tes.

Toutefois, leurs temps . de parcours sont affectes par la congestion

" _routiere dans les villes. La congestlon urbaine a aussi des impacts

negatifs sur le transport aerien, rendant,dlfflcllgs,l'acces aux

aéroports.
Le transport aerien.

Au total, dix-neuf aéroports situes dans 1e Corridor peuvent recevoir
des vols commerciaux. Les aeroports les plus achalandes sont
Pearson, Dorval, Ottawa et Québec. La grande majorite des vols'
internes au Corridor enregistrés a ces aérdports sont effectués par
deux.éompagnies: Air Cénadé et Canadieh. Les teﬁdances-du sécteux
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1.3.1.3

du transport aérien, vers la déréglementation d'une part et vers les

fusions de compagnies d’autre part, ne semblent pas promettre la

stabilite dans les tarifs ou les services.

Plus de 50% du trafic quotidien a Iieu pendant les periodes de pointe

“du matin et de 1'apres-midi. Ceci impose une contrainte importante

sur ‘la capacité des aéroports et nuit a la fiabilite du service.

De fait, la congestion de 1'aéroport Pearson en période de pointe

affecte les autres aeroports du Corridor, provoquant- des retards a.

Dorval, a Ottawa et a Québec.

Un nombre important de vols utilisant les aéroports du Corrider

roviennent doripgines situees a 1l'exterieur du Corridor. Cette
P : ! & . _ :

'préportion s’etablit a 66% dans le cas de Dorval et a 75% dans le

cas de Pearson International. La congestion de 1'aéroport Pearson

‘n'est pas réglée mais fait 1'objet d'études élaborees et d’évaluation

environnementale en vue de la construction de deux nouvelles pistes..
Le transport ferroviaire

Les investissements ferrovidires, au cours de 1’'histoire, ont laisse
un heritage comprenant de nombreuses emprises ferroviaires entre les
municipalités dans le corridor Quebec-Windsor. Elles appartiennent

aux deux cdmpagnies de chemin de fer transcontinentales, le CN et

' le CP. Les emprises encore exploitées sont utilisees principalement.

pour le transport des marchandises mais aussi pour les services

'passagérs de. VIA Rail et les services de banlieue. En conséqﬁence,-

il existe plusieurs possibiliteés de routes disponibles qui pourraient :

étre considérées comme bases du choix d’une ligne ferroviaire a haute

vitesse exclusive au transport des passagers.

Au cours de la derniere décennie, la concurrence féroce de
1’industrie du camionnage a amené les compagnies ferroviaires a
s’orienter vers le transport intermodal, a abandomner le service
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1.3.2

ferroviaire sur certaines emprises, et a réduire leurs dctivites sur -

d’autres emprises. Dans ce contexte, les reseaux ferroviaires

disposent aujoﬁrd'hui_d'une_cérfaine capacité excedentaire, pouvant

fournir 1’occasion d'une rationalisation avantageuse: =~ les

veprésentants des chemins de fer ont indigué qu’ils sont réceptifs

4 échanger sur le sujet, en autant que 1’evaluation effectuee soit

objective. -

Les caractéristiques des services.de transport interurbain

La qualité du transport public est mesurée en grande partie par la

fiabilité, la fréquence des services, -les temps de parcours

réalisables et le colt du déplacement.

La fiabilite

le passé, notamment quant & sa fiabilite. Cependant, l'entreprise

a travaillé trés fort pour ameliorer son service et a réalise de

jusqu’au point ' ou :approximativemént 90% des departs arrivent

maintenant a destination a quelques minutes de délai par rapport a

1'horaire, tel que démontre au tableau 1.1.

Y
oo
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La performance de VIA Rail a fait 1’objet de plusieurs critiques'dans'

- meilleures performances pour chacune des quatre dernieres années,



TABLEAU .1.1 - PERFORMANCE DES TRAINS DE VIA RAIL

POURCENTAGE DE
SERVICE | REUSSITE (3)
- 1987 1988 1989 1990
Québec-Montréal I 70 75 8 90 .
Montréal-Ottawa o - . 82 - 90 88 91
Montréal-Toronto 63 79 - 83 . 91
- Ottawa-Toronto o 67 82 8 93
Toronto-Windsor | R - 8 90
TorpntofSarniar‘; . | - -L. 81 78 87 82
| Tordnto-Niagara‘Falls' o — _  81 77 87 81
Services du GCorridor - - Sommaire - 76 - 82 87 90

- Source: Informations fournies par VIA Rail.

1.3.2.2  La fréquence
Le tableau 1.2 fournit la fréquencé'quotidiehné des services dans

chaque direction, au regard de chacune des principales liaisons du

Corridor pour 1'amnnée 1987.

Q ~
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1.3.2.3

- TABLEAU 1.2 - FREQUENCE DES SERVICES PUBLICS DE TRAHSPORI

{Par jour, dans chaque dlrectlon pour. l'annee 1987)

- LIATISON (SUPERZONES) = - AERIEN  RAIL  AUTOCAR
Québec-Montreal S - 16 3 23
Montréal-Ottawa .. 15 5 18
Montréal-Toronto . . . 45 5
Ottawa-Toronto : : 36 3 8
‘"Toronto-Windsor | o 9 4 .

Source: Prépare pour le Groupe de Travail par Alpha, Beta, Gamma
Consultants et R.L. Banks, a partir des Tableaux 1 4 1-
5 et 1 6, Julllet 1590, I

Tel que prévu, le tableau 1.2 indique une fréquénce élevée des.
services aeriens sur les plus longs parcours et une fréqqence.élevée.

des services par autocar sur les plus courtes distances. Par contre,.

' la frequence des services ferroviaires est relativement faible par

rapport a celle des autres modes de transport, sur toutes les

liaisons. R : o

Le temps de parcours

" Le temps de parcours se definit par le temps de deplacement passe

dans le vehlcule,'entre le terminus d’origine et le terminus de
destination, aﬁquel un temps estlme d’«acces» et de «sortie» est
ajoute pbur .chacun des moaes “de _transport. -Dans - le cas  de
1’automobile, on suppose qu’'il n’y a pas de temps d’xacces» ni de

«gortie» et, pour fins de comparaison, ce mode est aussi considére

comme étant toujours immediatement disponible a son utilisateur.

'_Le tableau 1.3 fournit les temps de parcours obtenus pour chacun des

. 1-8
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TABLEAU 1.3 - SYNTHESE DES TEMPS DE PARCOURS!") POUR LES PRINCIPALES LIAISONS DE
' SUPERZONES DU CORRIDOR _ _ _ _

LIATSON (SUPERZONES) AERIEN RAIL AUTOCAR - AUTOMOBILE®

QUEBEC MONTREAL

- En route® "Oh46 2 h 55 3h 02
- Acces® "0h5S5l Qh537  O0h23.
. Temps de parcours 1h37 3h 52 3n25 . 3h10

'MONTREAL-OTTAWA

- En route® . 0h40  1hS1. 2hO04
- Acces® . ' Oh 50 - 0hS50 0h 16.
- Temps de paréburs SR '1h 30 2h41 2h20 ' ' 2h 15 -

MONTREAL-TORONTO o
- En_ route® 1 h 09 5 h 00 6 h 10

- Accas® | OhsS6 Oh52  0Oh 32
- Temps de parcours 2h 05 ~ 5h52 "_6 h42 = 5h 45

OTTAWA-TORONTO

- En route® " Oh58 4h19 4h52-
- Acces® ~ 0h59 0h56 0 h 30
- Temps de parcours ‘ 1h57 - 5h15 " 5h22 4 h. 39

TORONTO-WINDSOR

- En route® | 0h 5  3h56 5h 01
- Acess® . 1h12 0hS7 = 0h27
- Temps de parcours - 2h 08 4 h 53 '5 h 28 4 h .04

" Notes: (I Ces données s’appliquent a 1'année de reférence, 1987.

@ Ces donneées constituent le temps moyen pondéré en fonction du trafic
pour les régions metropolitaines et incluent une provision pour la
congestlon urbaine et le temps d’acces aux centres-villes.

@) Ces donnees prov1ennent de 1’étude de VIA Rail 1989.

,Sburce: Prépare pour'le Groupe.de Travail par Alpha Beta, Gamma Consultants

et R.L. Banks, a partir de 1’etude de VIA Rail 1989, juillet 1990.

Dl—'
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modes de transport pour les principales liaisons du Corridor. Les
temps de parcours offerts par les services ferroviaires éXistants
neé sont pas concurrentiels avec ceux offerts par le principal mode

. o ¢
concurrent sur chacune des lizisons.

1.3.2.4 Les coits

Le coiit du déplacement complete la description du nivéau.des services
de transport dans le Corridor. Les couts présentés au tableau 1.4
fournissent une comparaison des colts de deplacement, pour 1'année
'1937, regroupant:les tarifs et les couts d'acces, pour chacun des

i o modes .de transport, et pour chacune des principales liaisons du

Corridor.
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1.4

TABLFAU 1.4 - LES COUTS DE DEPLACEMENT PAR LIAISON |

(En 1987 - en $ par aller-simple)

LIATSON = AERTEN) RATL® AUTOCAR  AUTOMOBILE®
(SUPERZONES) ' COUT-AFFAIRES
- | A 28¢/KM
Québec-Montréal ~  $83 §25  $23  §7h
Montréal-Ottawa s 76 821 $ 16 . § 52
" Montreal-Toronto 3113 $ 52 $ 32 $151
Ottawa-Toronto - §101 S 43 . $ 30 . $109
Toront'o-Windsbr '$9% - § 39 § 27 - $104

Notes: ) Les tarifs aeériens utilises sont les tarifs. e.conomlques'
réguliers et sont representatifs d’une grande varlete
- _‘d'autres tarifs disponibles. '
@ Tarifs moyens publiés par VIA Rail.
_(3) Les coiits pour 1’automobile, - ‘bien que précis, sont
probablement beaucoup plus eleves que: la perceptlon du cout
“d'utilisation d’'une automobile pour fins d'agrement:

Source: - Prepare pour le Groupe de Trava:.l par Alpha Beta, -Gamma

Consultants et R.L. Banks, a partir de 1'etude de VIA Rail "
1989, juillet 1990. '

Le marche du transport

" Le tableau 1.5 présente l'utilisation des services de tramsport

disponibles dans le Corridor, pour 1’ annee 1987. Ce tableau illustre

bien la predominance des déplacementé par automobile dans l'ensemble

du Corridor, tout en révelant le succés des transporteurs 'publi-cs

‘ sur les plus longs parcours et la popularlte relative du transport
'ferrov1a1re malgre sa frequence limitee et ses temps de parcours'

non-concurrentiels..
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TABLEAU 1.5 - VOLDHES DE DEPLAGEHENTS INTERURBAINS ET REPARTITION MODALE GLOBALE
ARNEE 1987 :

AUTOMOBILE TOTAL

PRINCIPALES LIAISONS AVION TRAIN AUTOCAR

Détroit-London N/A - 34,466 N/A N/A N/A -
Détroit-Toronto N/A 93,532 N/A N/A N/A
Détroit-autres N/A 59,024 N/A N/A N/A
Windsor-London . 0 68,813 12,299 1,985,931 2,067,043
Windsor-Hamilton 4,404 40,257 0 677,789 722,450
Windsor-Toronto 95,041 144,827 153,899 773,144 1,166,911
~Sarnia-London ' 0 44,944 0 1,805,630 1,850,624
Sarnia-Hamilton 0 12,943 ' 0 295,705 308,648
Sarnia-Toronto 29,286 70,879 11,765 450,576 562,506

] London-Hamilton: 2,174 87,153 129,610 - 5,283,141 5,502,078
London-Toronto 30,350 428,933 414,745 9,960,655 10,834,683

N " London-Kingston 1,148 21,978 - B 816,981 840,107

| London-0Ottawa 76,700 13,950 7,091 340,010 431,751

: . London-Montreal 54,884 23,029 .0 85,590 163,683

N Hamilton-Toronto ' -0 273,982 251,200 8,063,827 = 8,589,009

| Hamilton-Kingston 3,791 25,209 7,793 1,796,228 1,832,841

- Hamilton-Ottawd - 113,736 19,713 13,115 502,550 649,114
Hamilton-Montréal - ‘161,865 39,837 40,348 138,488 380,538

- Toronto-Kingston 22,217 334,362 181,626 . 11,431,271 11,969,476 .
Toronto-Ottawa 652,063 165,856 289,101 1,349,712 2,456,732

; _Toronto-Montréal 998,550 414,574 123,862 745,122 2,282,108 . .

! Toronto-Trois-Rivieres . 32,822 17,814 0 51,458 102,094
‘Toronto-Quebec - 105,126 33,621 2,359 71,210 212,316
Kingston-Ottawa .0 50,637 - 65,670 1,536,431 1,652,738
Kingston-Montréal 10,427 82,599 0 364,529 457,555

. Ottawa-Montreal 73,641 261,667 693,387 5,567,208 6,595,903
i Ottawa-Trois-Rivieres - . 745 6,59 25,178 - 458,779 491,296
; © Ottawa-Quebec. - 43,874 12,229 42,066 305,553 - 403,722

" Montreal-Trois- R1v1eres 0 46,861 9,924 7,197,763 7,254,558
" Montreal- Quebec 76,530 - 147,280 -954,927 6,324,283 7,503,020
Trois-Rivieres-Quebec. 0 16,476 42,220 2,368,648 2,427,344

; Autres deplacements - : '

; dans le Corridor “77,665 282,806 41,489 14,511,113 14,913,073 |
Total 2,661,039 3,376,895 3,513,684 85,259,325 94,810,943
‘Repartition modale : ‘ _
globale - 2.8% 3.6% 3.7%. 89.9% 100%'

& ~Source: Prepare pour le Groupe de Travail par Peat Marwick Main & Co., juin 1990

~sur la base des données produltes et fournies par VIA Rail.

1-12
GTTRQ-O .



[FES—

B it

1. 5

1.5.1

Projet de train rapide Quebec-Windsor

Paramétres de base des études techniques

Le Groupe de Travail a enﬁrepris ses éﬁudes sur les perspectives d'un
investissement dans un train rapide en procédant a une reévision
_minugieuse:des conditions de_tranéport dans le corridor Québec-
Windsor. Il a aussi porte attentlon plus partlcullerement aux
contextes de subventlon et de taxation relatifs a chacun des modes
de'transport,.alnsl qu’aux enjeux_majeurs-auxquels 1’industrie et

le gouvernement‘sontrconfrontés. Ainsi, le Groupe de Travail a pu’

"se concentrer sur les principales stratéegies d'investissement

disponibles et concevoir un plan d’action pour repondre au mandat

des Premiers ministres.

Ce plan d’action avalt pour obJectlf de rassembler un eventail de
travaux qui pourraient etre utilisés comme bases a des observatlons
et a des recommandatlons flables concernant un service ferrov1a1re

a haute v1tesse dans le Corrldor.

A.paftir de travaux préliminaires et suite a des conseils d'expertéL_
le Groupe de Travail_a décidé d’entreprendre une analyse comparative
de trois options technologiques de _train rapide. Ces’ options
couvrent la gamme des technologies qui devraient stre disponibles

au moment ou la conmstruction serait entreprise.

De la méme facon, des routes ont été choisies en tenant compte des
meilleures possibilités de maintenir une‘vitesse'élevée tout en

" assurant le mellleur service a la population entre Quebec -Montreal,

Montreal Ottawa Toronto et Toronto-Wlndsor.

1-13
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1.5.2

1.5.3

Les optiens technologiques

Les options technologiques choisies par le Groupe de Travail aux fins
de la présente étude comparative sont identifiées par leurs vitesses

maximales de 200, 300 et 400 lm/h.

L'option a 200 km/h vise a maximiser la pefformance avec un
investissement restreint. A traétion diesel ou a turbine, les trains
circuleront sur les voies existantes améliorses et partagées avec
le transport des marchandises. Les frais les plus faibles possibles.

seront imputés a la signalisation et aux croisements étagés. Le HST-

125 britannique est un’ éxem_p‘le.de ce type de technologie. -

L’'option a 300 km/h refere a une technologie fer-sur-fer a propulsion

électrique ou les trains doivent rouler sur des voies entierement

exclusives au trafic voyageurs en zones rurales et peuvent emprunter

des voies partagées avec le transport de marchandises en zones

‘urbaines, a des vitesses moindres. Le TGV frangais est un exemple

de cette technologie.

Enfin, 1'option a 400 km/h référe a la sustentation él_ectroma_gnétique

- (Maglev) qui exige des voies exclusives sur tout son parcours.  Le.

Transrapid allemand est un exemple de cette. technologie.

Au cours de ses travaux, le Groupe de Travail a regu deux

ropositions de mise en service d'un train rapide dans le Corridor.

Bombardier proposait un «TGV Canadiens, -réf.»liqt_le du TGV-Atlantique

~ frangais (300 km/h), et ABB propeosait le «Sprintor» (250 km/h),

nouvelle version du X-2000 suédois (200 km/h) .
Les routes ferroviaires

Compte tenu des nombreuses emprises ferroviaires disponibles et des.:

permutations possibles de leur utilisation entre Quebec et Windsor, .

S 1-14
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1.5.3.1

"1.5.3.2

dix-neuf routes peuvent étre considérées en vue du choix definitif

de la route ferrov1a1re d'un train raplde dans le Corridor. Pour

fins de son etude, le Groupe de Travail a 1dent1f1e les routes

susceptibles de permettre les temps de parcours les plus rapides au

‘moindre cout. Cependant, ce choix n’est pas base sur le type

d’analyse rlgoureuse requis pour déterminer un trace opt1ma1 et
definitif pour un train raplde mais plutot en se fiant au Jugement

a '1'experience, et aux conseils d'experts. "La figure 1.3 decrit

schématiquement la route ferroviaire retenue par le Groupe de Travail

pourlfins de son etude de chacune des options technologiques.
Trongon Québec-Montréal

Entre Québec et Montréal, le trace retenu passe par la rive nord du

Saint-Laurent et prévoit un arrét a Trois-Rivieres. Cette route a

été favorisée en raison du trafic trés limite de  trains de

,marehandises, des entrees et sorties de Quebec et de Montreal qul'

sefaient plus faciles et moins- colteuses, et de la p0551b111te de

desservir Laval (deuxieme plus grande ville au Quebec par sa

'population).

© Trongon Montféal-Ottawa-Tqronto

Le_tronedn'Montréal-Ottawa-Toronto offre le choix d’utiliser les

- emprises existantes Ou.abandoﬁnées. Les lignes du CN et du CP qui

se cotoient en parallele le long du fleuve Saint-Laurent et du lac

Ontario ont toujoufs permis d'offrir le service le plus rapide entre

. Montréal et Toronto, mais elles excluent le service a Ottawa.

La question importante concernant ce trongon porte sur 1’alternative

d’exploiter soit un axe dorsal en passant par Ottawa, soit un tracé
en triangle utilisant a la fois la ligne directe et les lignes

;,d’Ottawa;'
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FIGURE 1.3 - ROUTE SCHEMATIQUE RETENUE POUR CHACUNE DES OPTIONS

_. TECHNOLOGIQUES DE TRAIN RAPIDE
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1.5.3.3

Dans le cas de l'option a 200‘1c'1n/rh, le triangle offre la meilleux_:e-'
possibilite d’'atteindre un temps de parcours concurrentiel entré;
Montreal et Toronto, tout en continuant d’offrir ure liaison de haute .
qualite vers Ottawa. Par ailleuré,'le trace triangulairé mine la
rentablllte de 1'option a 200 km/h car il dccroit les couts et

diminue les recettes. Dans le cas des options a 300 km/h et a

400 km/h le trace via Ottawa fournit sans aucun doute la meilleure .

solutlon.

Aux fins. de son etude, le Groupe de Travail a retenu, apres

considération 1la ligne via Ottawa dans le cas des options a 200 km/h

et a 300 km/h, utlllsant les subdiv151ons Alexandrla et Smiths Falls =

‘ du CN. En pratique, les subd1v1510ns Montreal et Ottawa (M & 0) et

Lachute devraient aussi etre considérees et pourralent s’ averer plus

lnteressantes pour’ le tracé final. Quant a la subd1v151on Smiths -

Falls, 1 analyse a revele que cette ligne assurerait le parcours le

*plus efflcace entre Ottawa et la reglon de - Kingston, ou elle

rejoindrait la ligne du CN entre Montréal et Toronto.
Trongon Tordntq¥Windsor

Le troncon Toronto-Windsor offre aussi une vaste gamme d’itineraires’

ferroviaires.

Aux fins de son étude, le Groupe de Travail a retenu la llgne du CN
entre Toronto et Windsor comme trace prlnclpal en vue de 1l'evaluation

des options a 200 km/h et a 300 km/h. A noter'cependant que, au

moment du choix final d'un traceé pour 1’implantation d'un train

rapide, diverses combinaisons‘d'explbitation des voies du CN et du
CP sont possibles. Le choix final devrait dependre, jusqu’a un

certain point, d'une eventuelle connection directe avec le corridor

Detroit-Chicago.
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1.5.3.4

1.6

1.6.1

Comparaison'avec les routes retenues par VIA, -Bombardier et ABB -

Les tracés proposés par Bombardier, ABB et VIA Rail different,

spécialement sur le trongon Montreal-Ottawa-Toromnto. Bombardier

‘propose. de sortlr de Montreal par la subdivision Hont Royal du CN
Jjusqu’ a laljonctlon,de 1 Est puis passant par la subdivision Lachute

du CP jusqu'a Hull, de la utilisant la subdivision abandonnee de

Smiths'Ealls du CN jusqu’a Napanee pour se rendre a Toronto par la
voie du CN actuelle (subdivision Kingston). _ABB,favorise-la voie
du CN (subdivisions Montreal et Kingston) jusqu'éiquion, puis 1la
voie CP-VIA (auparaﬁant'la subdivisioﬁ M&O)jusqu'é Ottawa, de la il
se rend,a Prescott par la voie du CP (subdivision Prescott) et par_

la ligne du CN Jusqu a Kingston et Toronto.

Sur ce méme trongon, VIA Rail, pour son scénario a 300 km/h, a tente

d'eviter 1l’exploitation des emprises existantes, prétendant‘que les

colits d’achat de terrains seraient plus bas que les couts

d’amélioration des emprises existantes.  Son trace emprunte:la

subdivision Mont-Royal du CN jusqu’a Deux-Montagnes, puis une

_ nouvelle emprise‘jusqu'é 1'ancienne subdivision M & O vers Ottawa
- et de la, la voie du ON jusqu’a Smiths Falls, et une nouvelle emprise
jusqu’a Belleville,'puis les voies‘du CN.juéqu'é Toronto.

Le contexte institutionnel et légal

* Juridiction féderale

Longtemps épine dorsale du systéme de transport au Canada, le service -
ferroviaire releve de la responsabilité du gouvernement federal.
De fait, un reseau ferrov1a1re continu depassant les limites d’une:

province est de juridiction fédérale, méme si la propriete releve

fdercette province. Bien qu'il n’existe pas de loi spécifique au -

transport ferroviaire des passagers, les exploitations ferroviaires

sont assujetties a une imposante législation. Par exemple, VIA Rail
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est assujettie a la Loi sur les Chemins de Fer, -a la Loi sur la
Securité Ferroviaire, a la Loi concernant le Bureau de Securite et
d’Enquéte sur les Accidents Ferroviaires, et a la Loi de 1987 sur

les Transports Natlonaux.

La Loi-dé 1987 sur les Transports Nationaux creait au meme moment
1'0ffice National des Transports pour assurer son application. Les’
questlons de securlte sont, en prathue sous la responsabilité du
Ministre des Transports du Canada, et 1'0ffice Natlonal des
Trénsports's'occﬁpe des questions d'intéret public et des engeux
impliquant. une tierce ﬁértie. ' | o
Jusqu'au 15 janvier 1990, alors Qﬁ'elle a imis ‘en  vigueur

ar importantes coupures a ses services transcdntinéntaux et regionaux,

VIA Rail devait’ soumettre a 1 approbatlon de 1l'Office toute

odiflcatlon tarifaire ou de ses’ serv1ces méme apres avoir obtenu
1'autorlsat10n du gouvernement Les mémes procedures devaient étre
respectees pour toute modification aux routes, aux frequences et aux"
niveaux de service, et ce, Jusqu'en novembre 1990. L'Offlce
béneficiait de.toute_liberté pour étudier les requétes de VIA Rail,

. incluant la ;enue-d’audiences publiques.

Cette réglementation limitait VIA Rail dans ses capacites de repondre
aux conditions du marché. En somme , depuis janvier 1990, VIA Rail
'benef1c1e d'une. plus grande autonomie dans 1’établissement de ses
._tarlfs, et depuis novembre 1990, VIA Rail peut modifier ses routes

ou ses services sans passer par 1'Office National des Tranqufts.

. Cet assouplissement réglementaire découle directement de la decision
du gouvernement federal de reduire les services ferroviaires pour
Voyageurs au Canada. Par ailleurs, au meme moment, le gouvernement
annonc¢ait 1a'création de la Commission royale sur le transport das-
voyageurs au Canada dont le mandat est de «faire enquete et rappbrt

sur un systéme national integré de transport Iinterurbain des
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voyageurs permettant de répondré aux besoins du Canada et des

Canadiens au XXI®M€ siscle, et de maintenit et améliorer les liaisons

entre les régions et les collectivites du Canada».

Tout au long de ses travaux, le Groupe de Travail est reste en . -

communication avec la Commission Royale.
L'équite entre les modes de transport

Au Canada, les modes'-de ‘transport ﬁe-_relévent pas- tous de la
jgridictionzfédéraleL 'Les.gouvernements provinciaux ont entiére -
juridiction sur le transport urbain .de méme que la responsabilité'
compléete pour les serviteg- intra-provinciaux d’autoroutes et
d'aﬁtocars, 'Cépendant; le gouvernement'fédéral a une auttrité de

reglementation sur les secteurs aeriens, ferroviaires et maritimes.

'En conséquence, les grandes décisions -d’investissement d&’un '

gouvernement pourralent involontairement favoriser un mode au
detriment des autres. Le morcellement des Jurldlctlons fait qu'il
n’est guere surprenant de- constater qu’il n’existe pas de pollthue
de transport integre tant pour les marchandises que pour les
voyageurs Une tellé politique pourralt determlner 1'equ111bre
approprié des divers modes de transport en vue de maximiser leur
efflcaCLte leur'eff1c1ence et leur compet1t1v1te en tant qu elements

d'un systeme 1ntegre de transport - Par ces moyens, il serait

‘possible = d’'assurer 1_equ1te entre ‘les differents modes, sans

compromettre les priorites gouvernementales ni causer prejudice aux

" interets de 1’industrie.

Cette équité pourrait aussi étre obtenue par quelques ajustements,
réglementaires ou fiscaux. En pratique, tous les modes de transport

recoivent des subventions soit directes ou indirectes, 4'un niveau

.de gouvérnement  ou. de 1l’autre, soit pour 1'utilisation des

infrastructures soit pour appuyer l’exploitation. Au meéme moment,
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les tfénspérteﬁrs doivent assumer des niveaux inégaux de taxation.
Meme si 1l'exercice visant a assurer 1’équité du financement public
dans les modes de transport pouvéit's'avérer long et fort complexe,
la démarche serait bénéfique pour ces transporteurs et leurs:

passagers.

Le rail est le.seul-mode de transport, a 1’exception des pipelines,
qui doit assumer tous les couts reliés a la propfiété-'et a
l'entretien de ses infrastructures. Le fardeau total de ces couts
a un impact majeur sur . la vrentabilité financiére-  de tout

investissement dans le domaine ferroviaire.

‘En ce qui concerne les priorités de transport, il est, des lors,
pertinent de souligner qu’a 1'exception de 1’Amérique du Nord, il

n'y a pas un autre gouvernement qui ne joue pas un role dans le

financement de son infrastructure ferroviaire.

Les conditions de travail dans 1'industrie ferroviaire

‘Au cours des dix dernieres annees, les relations de travail dans

1’industrie ferroviaire ont évolué vers un plus haut niveau ‘de
doopération et de compréhension; Cependant, d’autrés changements
majeurs dans les pratiques de travail doivent encore étre effectués
poﬁf assurer la viabilite dés.ekploitants, partiéﬁliérement dans le

éontex;e concurrentiel rigoureux etabli par la Loi de,1987rsur les

~Transports Nationaux; dans ce rapport, ces changements sont

identifiésparl'expréssion:conventionscolléctives«rationalisées».

Les consultants du Groupe de Travail estiment que .1‘impact des
conditions actuelles de travail sur le projet de train rapide serait

considérable,

Les elements qui nécessitent les principales modifications sont la

dotation en personnel et la base de rémunération. Les conditions
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1.7

actuelles, qui s'éppliquent a 1l’exploitation - des trains

' conventionnels pour passagers et qui contiennent certains reglements

qui datent de 1’epoque des trains a vapeur, ne conviendraient pas
a1'exploitation d’un train rapide. L'exploitation d'un train rapide
nécessiterait ume dotation‘réduite en personnel et deé réglements
flex1bles pour le personnel de bord, pour les equlpes d’entretien
de la voie et du materiel roulant, et pour le personnel du service
a la clientéle et de 1'administration. De nouvelles conventions

collectives devraient étre négociees pour une nouvelle technologle

_auss1 rad1ca1ement dlfferente

Comparativement, Amtrak, 1’équivalent américain de VIA Rail, a reussi
‘4 négocier, pour les trains conventionnels, une rémunération sur la

‘base de taux horaires avec ses employes itinerants des 1972, peu de -

temps aprés sa. création. D'autres modlflcatlons seralent au551

nécessaires si des trains plus rapides etaient mls en service. .-
Le contexte du corridor Quebec-Windsor

En raison des enjeux institutionnels et de ceux relies aux.

 infrastructures qui affectent le transport dans le corridor Quebec-

Windsor, il est clair que des investissements de temps et d’'argent

.seront requis pour améliorer la capacité du systeme de transport dans

le Corridor et pour mieux préparer son avenir. - Les ressources
financieres etant limitées, les facons les plus efficaces d’utiliser
les argents disponibles devront étre recherchées au travers d’idees

nouvelles et en encourageant les initiatives.

Ces recherches devront étre effectuées dans le contexte d’une vision

a long terme du futur, ou les Canadiens seront de plus en plus

conscients de 1’importance de la protection de l'environnement et

de 1'atteinte d'une meilleure qualite de vie pour eux-memes et pour

‘leurs enfants. La modernisation du systéme de transport doit étre

entreprise et mérite l'attention des gouvernements en vue de suivre

les exemples de réussites deja en application dans le Monde.
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2.2.2

La principale opposition au projet de train rapide vient de
1'Association des Propriétaires d'Autobus du Quebec. Cette
association soutient qu’aucune etude ne justifie actuellement que

le projet soit mis de l'avant. De plqs,icertains intervenants,

"entendus lors d’une rencontre tenue a London (Ontario), considerent

le pro;et de train rapide 1nacceptable pour les p0pulat10ns rurales.
Ces personnes soutlennent que les agriculteurs sublssent deJa
suffisamment d’interférences sur leurs terres et qu’une autre emprise
utilitaire ou de transport:ajouterai;'aux inconvenients. Enfin,
M. Harold Geltman, unisimﬁle.citoyen, s’oppose au projet parce que,

selon lui, le train rapide servira surtout les gens d’'affaires, alors:

‘que la plus jeune génération mérite la plus grande priorite.

- Commentaires a l'aﬁpui du projet

Les remarques et commentaires a 1’'appui .du projet de train rapide’

'sont de trois (3) ordres: étendue du besoin d'un tel train, moment

opportun pour réaliser le projet.et quelques remarques particuligres:

En ce qui concerne 1’étendue du besoin d’un train rapide, un nombre
important d'intervenants croient que la réalisation du projet est

vitale. La Municipalité Régionale d'Ottawa/Carleton le qualifie de

,‘prioritairé Transport 2000 Canada souligne que 1'instauration d'un

tel service devrait étre un objectif mnational. La Ville de Laval,

1 Unlon des Mun1c1pa11tes du Québec, la Chambre de Commerce du Quebec

et Transport 2000 Quebec sont tous d’avis que le projet de train

rapide est une nécessité. D’autres, telles les villes de Toronto

‘et d’Oshawa, insistent sur le besoin d'améliorer le service

ferroviaire .voyageurs actuel. L’Alliance of Canadian Travel

Associations (Ontario) (Alliance des Associations de Voyages du
Canada) se montre trés intéressee au projet dans la mesure ou il est

complementaire aux modes de transport existants.
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En ce qui a trait au moment opportun pour realiser le projet,
1’0Ontario Traffic Confere'n'ce (Association du Trafic de 1’'Ontario)
et la Corporat:io‘n de Developpement des Laurentides jugent qu'il est

urgent de le réaliser. La Coalition des Maires du Corridor 1n51ste

- pour que des act:l.ons favorlsant 1l'implantation: du projet so:Lent
E entrepr:.ses immediatement. Cependant des part:.c:.pants a la
rencontre de London et les. representants du Toronto Metropo}.ltaln -

croient que le pro_‘get pourralt étre implante graduellement en .

investissant dans le reseau exlstant: en fonctlon du merite a plus

long terme.

Des remargues particulieres portent sur la rentabilite du projet,

la qualité de la vie et la mobilite des individus.

La Cdmmuneuté Urbaine de'Montréal la V111e ‘de Mont:real et le
Secrétariat Régional de. la Co‘ncertatlon de l'Outaoua:Ls sont
convaincus que le pro_]et de train rapide est Justlfle par sa
rentablllte. La Ville de Hull souligne le succes remporte par
1’implantation d’un._traln ‘rapide dans d'autres pays. Pour
1’Association des Consommateurs du Canada, le projef est important
puisqu’il propose un choix supplémentaire en matiere de transport
potentlellement rentable La Municlpallte Régionale de Peel
(Ontarlo) pretend que la demande pour un service ferroviaire a haute
vitesse me peut étre satisfalte avec les installations et les
services existants. La Kingston Area Economic Development Commission
(Comm:l.ssum de Developpement Econom:l,que de la Région de K:Lngston)'

et la Ville de Cornwall favorisent le deve}.oppement du train rapide

" mais seu}.ement dans le trongon Montréal-Toronto. .Transport 2000

- Ontario souligne le tres grand pdtentiel d’achalandage entre Windsor,

London et Toronto. L' Electrical Contractors Association of Ontario

(Assoc1at10n des Entrepreneurs en Electrlclte de 1'0ntar10) pretend'

que la main-d’oceuvre’ spec1allsee requise pour la realisation du -
projet est dis_ponible. . M. Roger Letourneau, un consultant, est

d'avis que l'implantation d'un train rapide est 1'option la plus
- 2-4
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2.2.3

intéressante pour faciliter 1la mobilité de -la population.
Finalement, le Michigan Department of'Transportation'(Ministére des
Transports du Michigan) considere que le corridor Quebec-Windsor est

un candidat particulierement intéressant pour un service ferroviaire

_a haute vitesse.

La qualite de la vie est ﬁn des argﬂments'en'féveur du projet de
train rapide. L‘'Union Québécoise pour la Conservation de la Nature
prétend qﬁe le transport ferroviaire est le modé_de ttanspbrt qui
respecte le plus-l’envifbﬁnement.et, qu’a ce titre, son ameélioration
doit etre prioritaire. -La:Villé'de Loﬁdoﬁ indique son souhiait pour
un avenir ® positif qui incluerait uﬁ: train,'répide. ~ Pour

M. Bd Banninga, un simple ¢citoyen, le train raﬁide‘est'un mode de

_ transport trés civilise. Finalement, la Ville de Gatineau considere

le train rapide comme le meilleur mode de transport du point de vue

ecologique, économique et securitaire.

Un certain nombre d'intervenants favorables au projet. ont expfimé‘ 
d’autres preoccupations par rapport'au projet;r Le Board of Trade
of Matro Toronts (Bureau de Commerce du Toronto Métropolitain) est
particuliérement préoccupé par la demande pour ce service et les

colits du projet. La MRC de Papineau est préeoccupée par les impacts

’envirohnementaux possibles de 1'itineraire et par la rentabilite du

projéﬁ; La Ville de GCornwall, en tant que mumicipalite de plus

petite taille, s*inquiete gue ses intéréts pourraient étre oubliés.

Finalemerit, bien que le CN appuie le concept du projet de train

rapide dans le Corridor, il avertit que la reussite de la mise en

marche du service. devra etre solgneusement planifiée,

Exigences particulieres

Certains intervenants ont donné wun  appul conditionnel a
1l'implantation d’un train rapide. Les conditions mentionnees portent

essentiellement sur la rentabilite, 1’implication des gouverhéments,
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et les consequences sociales et environmementales du trace retenu

et de la localisation des gares.

L'Association des Ingénieurstonseils du Canada appuie le projet dans
la mesure ou sa viabilite ne fai_t pas de doute. La Ville de Gatineau
1’appuie dans la mesure ou il est rentable. L’Association Canadienne -
des Propriétaires d’ Autobus ne fait pas obj ectioﬁ au projet s’il fait
ses frais et n’ exigé pas de subventions gouvernementales. L’Ontario
Motor"Coach Association (Association des Proprietaires d’Autobus de

1'Ontario) appuie le principe du projet, a condition que fs‘é_z_

rentabilité soit assurée par ses seuls usagers et sans subvention.

Finalement, 1’Association des Routés et Transports du Canada soutient .
le projet a condition qu’il ne se. fasse pas au detriment’

d’investissements dans le systeme routier, ni aux frais des

: é,utomobilistes qui utilisent les autoroutes.

- Le Bureau de la Politique de Concurrence appuie aussi le projet a

.la condition expresse qu’il ne beéneficie d'aucune subvention

gouvernementﬁle._ A 1'oppose, la Chambre de Commerce de Sainte-Foy,
et la Chambre de Commerce et d’Industrie du Québec Métrqpolitain'
préconisent un leadership de 1’entreprise privée, appuye du soutien

gouvernemental pour en garantir la réussite.

Un certain nombre " d’intervenants ont exprime -des préoccupations‘
concernant les consequences du train rapl.de et les changements qu’il

causerait. Ainsi, le Comte de Kent appu:.e le projet de train rap:l.de

um.quement s 11 est erige dans les corrldors ferrow.alres existants.

‘L'Alexandrla Save the Train Committee (Alexandrla - Comite pour la

_S'qrvz.e du Train) appuie ]_.e projet a condition qu_ll ne remplace pas
le service ferroviaire voyageurs actuellement en place. La Ville
de Belleville appuie le projet dans la mesure ot il desservirait les

plus petites aggloméi'ations urbaines. Finalement, la Ville de Quebec

et la 'l(lommunautérUrba'ine ‘de Quebec appuient le projet tel que

présente tout en insistant que rien ne .devrait compromettre la
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construction complete de 1'ensemble du Corridor. Cependant, pour

‘ces deux organismes, 1’'implantation du service par etapes serait

acceptable a condition qu’un engagement soit pris, avant sa mise en

chantier, a l’effet que l’ensemble du Corridor serait desservi.
Propositions
Au cours de sa Consultation Publique, le Groupe de Travail a recu

quelques propositions pour des systeémes spécifiques de train rapide.

Une de ces propositions a eté soumise par un groupe d’influence, deux

‘autres par des fabricants de matériel roulant, et une autre par un .

- consultant.

Le «Think Rail Group» (TRG)_propoSe son Train TRG, un systéme base.
sur un train électriqﬁe, circulant. a une vitesse de 200 km/h sur

les emprises existantes et des voies ferrées exclusives. Le «Think™

. Rail Group» se propose d’implanter un service direct entre Montréal

-et Toronto, avec un embranchement. a Brockville pour desservir. la
région d'Ottawa. Des convois de deux vditures quitteraient la gare
aﬁx:trente minutes entre Montreal et Toronto, offran;.un service
local en ﬁlds d’un service express.- Le qpﬁt prévu pour la
construction des voies-est de 2 milliards deidoliars; Le cout total
pour la réalisation du projet n'est pas établi; mais le «Think Rail
Group» affirme qu’il sera inférieur a un projet a vitesse plus

elevee,

La compagnie Bombardier prépose 1’implantation du TGV francais, pour

lequel elle détient'la-licence_en-AmériQue du Nord._.Il s’égit d'un .

‘train a propulsion électrique,'circulént a 300 km/h, et employant

principalement les emprises existantes et des voies ferrees a usage

exclusif. La Compagnie a fait &tat de sa propre étude de pré-
faisabilité portant sur la partie Québec-Toronto du Corridor. Le .

cout total du projet est évalué a 5,3 milliards de dollars; il

pourrait étre financé par le secteur privé jusqu’a concurrence de
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3,7 milliards de dollars, le solde de 1,6 milliard de dollars

constituerait la contribution gouvernementale requise. Bombardier

a aussi annonce son intention de former un consortium, lequel devait

étre en place avant la fin de 1990.

.Aséa Brown Boveri (ABB) prbpoée'le Sprintor, une technologie a

250 km/h inspirée du X-2000 suédois. C'eét un train a propulsion
électrique exploite sur les emprises et les voies ferrees existantes. .
Ce matériel roulant peut atteindre des vitesses plus elevees sur
les voies ekiStantés grace a un systéme_d'inclihaison dynamique et
a un bogie articulé. ABB a mentionne que son étude de pré-faisabi-
1ité,'pprtaﬁt suxr l'eﬁsemblé du corridor Quebec-Windsor, donnait les
résultats suivants: le cout total est évaluée a 3,0 milliards de
dollars-ét ABB‘affirmerque'le projetipourrait_étfé gntiérement

finance par 1l’entreprise privee.

M. Albert J. Mettler, un consultant en conception de éhemins de fer
electrifieés, propose gue le Gfdupe de Travail prenne en conéidérations
une quatriéme option, soit'celle:d'un train circulant a 200 km/h, -
utilisant les'émprises existantes maisrdes voies exclusives, avec

des croisements etagés sur l’ensemble du trace.. Une evaluation des

colts unitaires d’infrastructure. a eté fournie sans toutefois

-proposer le cout total du projet. -

Parametres du service ferroviaire é’haute vitesse
Divers aspects.concernant le trace, la vitesse, et les criteres de
choix du- site des gares ont été abordes lors de la Comnsultation

Publique. Les caractéristiques de service, la fréquence, les options

‘technologiques, le. financement, les modes d'exploitation et les

" possibilites d’implantation du service, sont des Sujets‘égaleﬁent

souleves.
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Caracteristiques du service

Les caractéristiques mentionnées comportent: la fiabilite, la
fréquence des départs,  le temps de parcours, le confort,

1’accessibilite et la tarification.

La fiabilité du train rapide est la caractéristique la plus

recherchée par les intervenants. La majorité d’entre eux mentionne

1'importance d'utiliser une technologie ayant fait 'ses preuves, une

‘technologie fiable dans toutes les conditions météorologiques,

particulierement bien adaptée aux hivers canadiens, et assurant une

- performance capable de respecter les horaires.

" La majorite des intervenants souhaite aussi que le train rapide

- beneficie de fréquents départs, permettant d’offrir un service

concurrentiel aux usagefs de l'avion et de la route. On propose,
par exemple que 10 a 20 departs quotldlens soient dlsponlbles -entre

Montreal et Toronto.

Les attentes exprlmees concernant le temps de parcours sont touJours.
de centre Vllle a centre-v1lle ‘de la-gare de dapart a la gare
d'arrivee. Selon.p1u31eurs 1ntervenants' le temps de patcours entre

Montreal et Toronto devralt etre de deux heures et demie a tr01s

" heures, pour attirer la cllentele et pour etre con51dere comme un

-service\ferrovma;re a haute vitesse. Pour le trongon Montréal-

Quebec, le temps de parcours devrait idéalement étre d’une heure et

demie, sans toutefois dépasser deux heures, toujours pour conserver

‘son intérét. Le trajet Montréal-Ottawa devrait se faire au plus en -

une heure et quinze minutes. Celui d'Ottawa vers Toronto en moins

de deux heures, comme pour celui de Windsor vers Toronto.

Les wvilles de moindre taille, :telles London et Kitchener,

preféreraient que la vitesse maximale du train rapide soit moindre,

mais avec plus d’arrets.

ON'
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Le confort est aussi une caracterlsthue souvent mentionnée. ~ Pour
1a majorite des 1ntervenants' la tres haute quallte du confort du

train raplde va de sol si on veut en assurer le succés.

L'aceés au train est une autre caractéristique mentionnee, notamment
en ce qui concerne 1'acces aux gares et aux voitures, en particulier
par les gens en fauteuil roulant. Transport 2000 Ontario recommande -

des quais hauts pour permettre un accés rapide aux personnes de tout

age, specialement aux personnes agees et aux personnes handicapees.

Ces pérsonnes forment une grande partie de la clientéle de VIA Rail,

notamment parce que le rail est le mode de transport interurbain qui’

- offre les meilleures installations pour les persomnes handicapées. -

La tarification est une autre preoccupation majeure de la penetration
du marché et est reliée a la questlon des subventlons Le prix des

billets du train raplde devralt etre a la portee des gens qui ne

'peuVent payer. le prix normal des billets d’avion, sans pour autant -

nuire a 1’'industrie du transport par autocar, partlcullerement s'il
y a des subventions publiques. Dans le qas des voyages d’'affaires,

le cout des billets du train rapide pourrait etre de 1’'ordre de 70

~a 80%, voire méme jusqu’a 100% du prix des billets d’avion. Pour

- plusieurs, le résultat financier escompte vise a atteindre

1’efficacite et la rentabilitée. - C’est pourquoi, il doit y avoir
plusieurs niveaux de tarification pour attirer plusieurs types de-

consommateurs.
Tracés et emplacements des gares
11 existe divers tracés possibles entre les principales villes et

ceux-ci ont fait 1l’objet de commentaires varies de la part des

participants.

~Le trongon Quebec Montreal devrait etre 31tue sur la Rive- Nord du

fleuve Sdint-Laurent. GCet avls fait l'unanlmlte des 1ntervenants

_ 2-10
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. a4 1l'’exception de la Ville de Drummondville, appuyee .  par des.
municipalités et des organismes de  cette region.. M. Albert
J. Mettler, wun consultant en conceptidn de chemins de fer =

électrifiés, est aussi en faveur du tracé de la Rive-Sud.

On suppose, de fagon generale, que le tracé du trongon Montreal-
Toronto passera par Ottawa et que le train rapide utilisera les

emprises existantes du CN ou du CP.

- Pour plusieurs. . intervenants, - 1'emplacement ~du trongom
Montreal /Ottawa-Hull est le plus controverse du Corridor. Ce. sujet -
est etroitement lié a celui de 1’‘emplacement de la gare a Ottawa ou

-4 Hull. " - : ' k

Une gare de train rapide a Hull'éerait plus facilement accessible
par ‘la Rive-Nord (rive ﬁuébécoise'de la. riviere Qutaouais). Si
1'actuelle gare de VIA Rail a Ottawa devait dtre utilisée, il
faudrait alors privilegier une des -emprises de la Rive-S5ud (rive

ontariemne de la riviere Outaouais).

Les municipalités situées le long du Gorridotr ont exprimé leur cheix
en fonctidn de la proximite du trace et des garesf'elles admettent
qu’'il y aura des choix difficiles a faire, mais la. plupart des
intervenants sont d’avis qu’il faut d’abord evaluer lerprojet,é
partif d’une analyse eéconomique rigoﬁreuse, et qu'apres seulement

on pourra faire le choix du trace et des gares.

La Chambre de Commerce du Quebec et‘celle de‘l'Outédﬁais, de meme
que la Ville de Gatineau et la MRC de Papineau, suggerent que la
conétruc;ion_du train-rapidelse fasse dans le méme coulsir et en
méme temps que la construction‘de 1"autoroute 50, devant relier

 Montréal et Hull sur la Rive-Nord. Ils croient qu’ainsi le cout et
la durée de construction des - deux projets éeraient sensiblement
réduits. '

2-11
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I1 v a eu peu de debat a propos du trongon Ottawa- Hull/Toronto a part

_celui du besoin d'une desserte de train rapide a Kingston.

"Les villes de London, Chatham Hamllton Kltchener et d’autres villes

du sud-ouest de 1’ Ontario se sont montrees intéressées par le trace
du trongon Toronto-Windsor. Certaines favorisent la ligne passant
par Kitchener et Waterloo («North Main Line»). D'autres f_avor'isent

la 1igne' passant par Hamilton et Brantford («South Main Lines»).

Generalement presque tous les intervenants: favorisent un service
de centre-ville a centre v:Llle entre Quebec Montreal Ottawa-Hull,

Klngs_ton, Toronto, London, et Windsor, pour des temps de parcours

‘concurrentiels.

Un . certaln nombre d’intervenants de villes de moindre tallle
favprlsent un arrét 'dans leur region. Le long du trongon Quebec- '
Montreal, les maires de Ville de Laval et de Tro_ls-R1v1eres '
souhaitent avoir une gare dans leur municipalite, ous’ ef_féctueraieﬁt:

des arrets occasionmmnels.

"~ Les villes de Belleville, Cormwall, Kirigston et Oshawa, situées le

‘long du tronq:on Montreal-Toronto, ainsi que les v111es d Hamilton,

Kitchener, Waterloo .London, et Chatham, sz.tuees de long du trongon _
Toronto-Wlndsor sovhaitent une gare sur leur terrltolre respectlf
Les representants de la region de la pem.nsule ‘du Niagara ont -

soull_gne au Groupe de Travail que leurs collectlvn.tes auraient besoin

d’un accés convenable a la ligne de train rapide.

Enfin, les intervenants soutiemment que les aéroﬁorts de Mirabel et

Pearson serajent les candidats les plus vraisemblables pour des

gares de train rapide afin de desservir les voyageurs internationaux.

L’'aéroport de Hamilton a aussi éte mentionne.

S 2-12
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2.3.3

Technologie

Les commentaires portant sur la technologie du train rapide ont fait
état des questions de vitesse, de technologies particulieres, d'usage
des emprises et des voies ferrées, et du stade de developpement des

technologies.

Les intervénants ont souvent mentionne les vitésses de 200 et

300 km/h. Le projet TGV de Bombardier, annoncé en fevrier 1990, et

le projet Sprintor, rendu public  en mai 1990 par ABB, ont
probablement contribué & susciter 1’interét des participants a

commenter sur la vitesse du train rapide.

Le train circulant a.200 km/h et/ou le Sprintor regoit 1’appui de
9% des intervenants.aux audiences publiques, alors que 21 % d’entre

eux preferent le train cireulant a 300 ka/h et/oﬁ le TGV.

Le train circulant a 400 km/h a eété 1l'option la moins discutée. De
1’avis général, 1l'utilisation commerciale du train Maglev exige
encore énormément de recherche et de developpement. De plus,

certains croient que le TGV pourra éeventuellement atteindre des

vitesses commerciales plus_élevées; dans ce contexte, un record

mondial de 515,3 km/h a éte établi par le TGV le 18 mai 1990.

Plusieurs intervenants préferent aborder les exigences techniques.

'sous 1’aspect du temps de parcours a atteindre afin de rendre le

train rapide concurrentiel avec les autres modes de transport

disponibles dans le Corridor.

L'empriSe ferroviaire et 1la voie constituent les principales

Vdifférences entre les projets de Bombardier et de ABB. D'une part, .

ABB soutient que le Sprintor pourrait effectuer des trajets de durée
compétitive sur les voiles existantes,fgréce-é son systéme intégré
d’inclinaison. D’autre part, Bombardier prévoit utiliser les
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emprises existantes et/ou les_emprises'abandohnées, avec des voies

'exc1u51ves afin de permettre a son matériel d’atteindre sa vitesse

maximale de 300 km/h. Il est reconnu que l'utilisation de voies

exclusives est essentielle pour atteindre cette vitesse.

Certains intervenants, dont CN et CP Rail, ont mentiqnné les
possibilités et les contraintes afférentes au partage des voies par

les trains rapides et les trains de marchandises.

Quant au stade de développement de'la technologie, les intervenants . -

sont unanimes et insistent pour  qu'on adopte, une " technologie

~ éprouvée. Le Canada ne peut se permettre les risques et les couts

de la recherche et du développement dans ce domaine. Choisir la

meilleure technologie disponible a 1‘étranger, ume technologie a la.

fine pointe et ayant fait ses preuves sont les commentaires le plus

'souvent entendus. De plus, certalns ont proposé qu’on fasse en sorte

de pouvoir béneficier de toutes les . futures' amelloratlons

technologiques.

Financement

Plusieurs parmi ceux qui ont abordé ce sujet sont favorables. au

‘financement conjoint de ce projet par l'entreprise rivee et par’
] pro] ; P p P

1’Etat. Le financement gouvernemental proviendrait tant du federal .
que des provinces. Aucun gouvernement municipal ne s'est montré
intéresse a s'impliquer dans le financement du projet, a.l'exception

de la Ville de Hull, de la Commuriauté Urbaine de Montreal et de la .

'Ville de Trois-Rivieres. Cependant, certaines municipalites sont

prétes a considérer une participation a la realisation des voies
d’acces, des stationnements et des autres infrastructures rattachées

aux gares.

L’opposition a un financement conjoint Etat/secteur privé est venue

de 1’industrie des autocars, opposee a toute forme de subvention,
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et de 1'Ontario Federation of Labour (Féderation des travaillein_:s

de 1’0Ontario) qui a suggéré que le projét soit entierement a la

charge de 1'Etat. |

Par contre, un nombre important d’'intervenants supporteront le projet
uniquement s’il s’avere rentable et s’il est exploité par 1’entrepri-

se privee.

Dans son projet, Bombardier affirme que les fonds de 1'Etat seraient
‘necessaires pour les travaux majeurs d'infrastructure, telles les

- structures de croisement étagé, 1’acquisition d'emprises, la plate:

for,me‘, et d’'autres investissements a long terme semblables. La:
p:oﬁositi.on fait état d'une contribution de 1,6 milliard de dollars
en fonds pubiiC's. Le solde des 5,3 milliards de dollars evalues po_uz." _
le trongon Quebec-Toronto pourfa_it etre defraye par l’entrepri_se‘..
privee. Les frais d'explo.itation et d'entretien seraient administrés
par 1'entreprise privée. L’étude de pré-faisabilite de Bombardier

comprend ume -analyse financiere a 1'appui de ses conclusions.

Selon ses promoteurs, le projet de ABB serait entiérement défrayé'
et géré par des fonds privés. Ils évaluent le colt total du projet

pour 1'ensemble du corridor Québec-Windsor a 3 milliards de dollars,

Les représentants de Bergeron, Gaudreau et Pinet, Avocats, ont

suggéré une source éventuelle de revenus additionmels,.comme moyen

© d’augmenter la rentabilité du train rapide. . En effet, le train
rapide pourrait offrir un service express de colis et de poste.
" M. Howard Davy, un simple '_citoyen",_ le «Think Rail. Group» et

. 1'Association des Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Quebec

ont aussi fait une suggestion semblable.
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2.3.6

Exploitation

La grande ma_]orlte des 1ntervenants gqui ont aborde le . quet de

l'expleoitation du train rapide est ‘favorable a 1l’exploitation par

1’entreprise privée, avec suffisamment de souplesse pour en garantir

Ié tentabilité. Seule 1'Qni:ario Traffic Conference (II'Asso_ciation
du Trafic de 1'Ontario} est en favéur de faire du train rapide un’
service publlc alors que 1’ Ontarlo Federatlon of Labour (Federatlon
des trava:.lleurs de 1’ Ontarlo) a propose qu un VIA Ra:l.l rev1tallse

soit retenu comme exploitant.

Dans la plupart des cas, VIA Rail n’est pas pergu comme un o?érateur ,

‘éventuel du train rapide. Plusieurs inter\%enants associent VIA Rail

o

des contraintes et a des 1neff1cac1tes 1nst1tut10nnelles qui vont

m;

1 encontre d’une exploitation orlentee par le marche
P

L'avem.r de VIA Rail, tel que decrlt par les 1ntervenants est plutét

voue a des services ferroviaires régionaux et a des llalsons- -

d’appo:.nt alimentant le train raplde

Enfin, plusieurs participants ont recommande que l'exploitation du

‘train rapide soit congue pour offrir une combinaison de services
- @eXpress, _sans~arrét,' avec des services semi-express et locaux, afin

‘d’assurer les arréts occasionnels demandés pour les villes

intermediaires.
Mise en place d'un service ferroviaire a haute vitesse

La grande majorite des intervenants est d’avis qu’il est urgent qu’un
tel sérviée soit ‘mis en place. Pour des 'faisons de transport
{aeroports surcharges),- pour des raisons écoﬂomiques-‘ {le
developpement. et 1’'exportation du savoir-faire canadien vers les

};".t:_ats-Unis) et pour des raisons poiitidues (u.n_ité du pays), le projet:
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2.4.1

" devrait etre mis de 1’avant sans autre délai, s’il est economiquement

réalisable.

Plusieurs localites, la plupart le long du trongou Toronto-Windsor,
prefereraient qu'ﬁn train circulant a 200 km/h soit d’abord mis en
place et,; si l’expérience a du subcés; elles appuiéraienﬁ le projet
d'un train'cirCulant 4 300 km/h. Elles ont aussi recommandé que le

trongon Quebec-Montreal —soit . constfuit apres le trongon’
Montréal /Ottawa-Hull/Toronto. Le Maire de la Ville de Quebec et les
autorités. de la Communaute Urbaine de Québec sont d’accord avec cette-
proposition dans  la mésﬁre ou il y a d'abord un engagémenﬁ é

compléter 1'ensemble du corridor Quebec-Windsor.

La Coalition des Maires du Corridor recommande fortement que le

_gouvernement du Québec et celui de 1'Ontario continuent d’assumer

le 1eadershi§ du—prbjet de train rapide. La Coalition presse aussi

les gouvernements provinciaux d’etablir un plan d'action faisant en’

‘sorte que le train rapide soit mis en service en 1995 ou plus tot.

-Impacté du train rapide sur les autres modes de transport

Plusieurs commentaires pertant sur 1'impact du train rapide sur les
: 5 P P P

autres modes de tramsport ont ete faits. Plusieurs participants ont

' insisté sur la nécessaire complémentarite de ces modes avec le train

- rapide,.

Complementarite du train rapide

la grande majorité des intervenants a insiste pour dire que

1'implantation.du‘train rapide devrait fournir une oqéasioﬁ de mettre -
sur pied un systéme de transport completement intégré. Selon eux,
¢éela implique une meilleure jonction entre les differents modes de
transport interurbain, paf la mise en. placé de correspondances
appropriées et de terminus intermodaux. Certains ont aussi souligne
2-17
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que cela 1mp11qua1t une meilleure lntegratlon et une mellleure

.coordlnatlon avec les systemes de transport urbain, tels que GO

Transit, les metros de Montreal et Toronto, et 1e-serv1¢e d' autobus

de 1'0C Transpo.

Les liaisons possibles entre le train rapide et les divers aéroports

situés dans le Corridor ont souvent été mentionnées dans le contexte

-d'un systeme de transport-cbmpiétement'intégré Aucune opinion ne

fait_l’unanimité: certalns preferent une llalson dlrecte du traln

_rapide avec les aeéroports, tels ceux de Pearson et Mirabel, et

d'autres préeféerent des liaisons intermodales ou des services de

navette reliant les aérqﬁorﬁs a la gare de train rapide la plus prés.

I1 a particuliérement été question de 1’Aéroport International de
Mirabel: pour un certain nombre d'intervenants, l'itinéraire,dﬁ.train'
rapide entre Montréal et Ottawa-Hull devrait s’arréter a Mirabel.
La Regional . HMunicipality of Hamilton/Wentworth (Municiﬁalité
Régionale de Hamilton/Wentwbrth) a suggéré qu’on devrait évaluer une’
deSsérté du train rapide é 1’aéroport de Hamilton. On a aussi

mentionné les aéroports de Windsor, de Quebec et de Gatineau.

- Finalement, pour certains, dontjlé Maire de la Ville de Trois-

R1v1eres il existe un besoln de correspondances convenables avec

les Etats-Unls et avec les services 4’ Amtrak

Impacts du train rapide sur le réseau ferroviaire conventionnel

- Certains participants suggerent que, au moment de la mise en service

‘du train rapide, les services actuels de VIA Rail dans le Corridor

devraient étre _transformes en correspondances pour les villes:
1ntermed1a1res qui ne seront pas desservies directement par le train
rapide. 'L'Union Québecoise pour la Gonservation de la Nature recom-

mande que les services longs parcours de VIA Rail soient abandonnes
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puisqu’ils générent une grande partie des deficits actuels de la

compagnie.

D’ autres participants,tdont la Kingston Area Economic_Developmeﬁt
Commission (Gdﬁmission de Développemént'ﬁconomique de la Region de
Kingston), recommandentVQue les services actuéls de VIA Rail soient
utilises: comme services reglon&ux pour alimenter le train raplde

Cette 1dee ‘est appuyee par la Ville de ‘Montreal, le Toronto

Metropolitain, 1’ Alexandria Save the Train Committee (Alexandrla -

fComLteipour la Survie du Traln), 1a Ville de-Cornwall et M. Howard

Davy, un simple citoyen. ‘Au contraire, 1'Union Quebecoise pour la
Conservation de la Nature recommande que les services ferroviaires
régionaux soient remplacés par des services d’autocar. D'autres

intervenants préférent aussi 1’autocar pour alimenter le train

rapide.

L étude de pre- -faisabilite de Bombardier conclut que la part de

marché actuelle du rail de 10% augmenterait a 29% avec ‘la mige en’

service du train raplde,entre Quebec et Toronto.

Finalement, le CN et le CP Rail ont tous deux fait commaitre leurs

oints de vue sur 1l’impact qu’aura l’implantation d'un train rapide
P de impact g p p

“sur leurs propres:exploitations. Ces compagnies de chemin de fer

operent dans le marché tres  concurrentiel .du transport - de

marchandises. 'Comme. les propositions de Bombardier et de ~ABR

'evoquent la possiblllte d'utlllser les emprises ex1stantes et méme

1es voies ferrees existantes, CN Rail et CP Rail ont soumis leurs -
1nqu1etudes quant au partage des voies ou a la pOSSlblllte de

consolider le trafic par le biais d'une rationalisation des services

ferroviaires. Pour ces deux'compagnies, ces sujets devraient etre

évalués'objectivement.
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Impacts du train rapide sur 1'automobile

Plusieurs croient que'l’implantation_d'uﬁ service ferroviaire a
haute 'vitesse- reduirait sensiblement la congestion routiére,
puisqu’ils prévoient que la clientéle du train rapide serait recrutee
principalement chez les automobilistes. L’atude de pré-faisabilité
de Bombardier conclut que la part de marché de 1'automobile va
diminuer de 67% a 52% entre les villeé de Québec et de Toronto, si

le train rapide est implante.

L'Assdciation,des Constrﬁcteurs de Routes et Grands Travaux du Quebec
a fait état d’une étude et des résultats suivants: on evalue que,
d'ici l'an 2000, la circulation automobile aura augmenté de 75% et

celle des camions de 140%, comparativement aux niveaux de trafic

de 1985, | \

La Coalition des Maires .du Corridor a aussi cite les résultats d’une
etude selon laquelle 12 mllllards d’heures/annee seralent perdues
aux Etats Unis dans les embout31llages de circulation urbalne d’ici
1'an 2005. Certains autres intervenants ont aussi 1n51ste_sur des
bénéfices socio-économiques semblables qui. seraient dus a la
réduction de la circulation routiére. Ceux-ci ont mentionne qu’une
diminutibn de la bohgéstion Foutiere augmenterait la sécuriteé sur.
les routes et consequemment dlmlnueralt le taux d'accidents et les"
couts qui s'y. rattachent Le chapltre de Windsor de 1’ Assoc1at10n
des Consommateurs du Canada prétend qu’'on devra faire face a des
couts plus elaves d’entretien des routes si on n’ 1mplante pas un
serv;ce ferroviaire a haute v1tesse.. Les Comtées Unis de Prescott
et Russell croient que le train rapide est l'ultime solutiOn,aux

couteux problemes de deterioration des routes.

Enfin, la Regional Municipality of Waterloo (Municipalite Régionale

‘de Waterloo) a meme fait la recommandation formelle que 1'autoroute
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401 mne devrait pas étre elargie a trois voies entre Milton et

Kitchener, si le train rapide etait mis en service.

" Impacts du train rapide. sur le tranqurt par autocar

Les impacts négatifs sont principalement soulevés par les diverses

Associations de propriétaires d’autobus qui se sont présentées aux

audiences publiques. - La Canadian Bus Association (Association’

‘Canadiemne des Propriétai:es ‘d’Autobus), 1l'Ontario Motor Coach.

Associatibn (Associdtion des Proﬁriétaires d’Autobus de 1'Ontario),
et 1'Association des Propriétaires d’'Autobus du Québec prétendent
que 1’industrie de 1’ autocar - serait ﬁrofondément affectee par
l’imblanfation d'un;service ferroviaire a haute vitesse, notamment
si ce service est subventionmé. De3plus,'1’Associétion québécoise_
pféténd qﬁe les services régionaux d'autocar éxigeraient alors des
subventions directes, puisque le systeme de-subventiong croisees
préseﬁtement en vigueur ne serait plus fonctiénnel. ‘En effet,. le
systémé actuel fait en sorte que ‘les pertes d’exploitation encourues

en region sont compensées par des bénéfices substantiels sur des

-itinéraires rentables, comme le trajet Montreal-Québec. ‘Les

-associations de propriétaires d’autobus prévoient une diminution’

importante de la clientélg sur les trongons desservis par le train -

rapide.

Un certain nombre d’intervenants sont d'avis que le train.rapide

génererait des avantages pour 1’industrie de l'autocar. Selon eux,

cette industrie aurait intérét a mettre sur pied des services adaptes

-aux besoins des villes intermediaires, non desservies directement

par le train rapidg. Elle aurait aussi interet a instituer d’impor-
tants services régionaux.pouvént alimenter le train rapide. L'Union

Québééoiseipour la Conservation.de la Nature recommande que les
sgrvices ferroviaires régionaux soient remplaces par des services

d'autocar a travers tout le Canada. Par ailleurs, 1'étude de pré-
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falsablllte de Bombardler coniclut que la part de marche de 1'autocar

demeureralt a 9% entre les villes de Québec et de. Toronto

Impacts du train rapide sur le transport aerien

7 La plupart des intervenants croient gque 1’implantation d‘'un train

" rapide reduirait la congestion dans les aeroports ou du moins

1'-a11égerait. A 1'opposé, 1'Association des Pfopriétaires d’Autobus -

du Quebec affirme - que le train raplde ne diminuerait pas 1la

'congestlon du trafic aerien.

‘Selon la Communauté Urbaj.né de Mon.tréal,_ les effets pbssib'l’es_; du

‘train rapide sur la congestion des aéroports sont une source

d'intiuiétude. Ceci est aussi mis en relief par 1'0ffice des C,ongrés‘

et du Tourisme du Grand Montréal qui soupgonmne que le train rapide-

pourra].t permettre 1'accroigsement du nombre des ‘vols internationaux

‘a destlnatlon de 1° aeroport Pearson  de 'I‘oronto poss:.blement au

_ detrlment de l'aeroport de Mirabel.

‘Le Bureau de la Politique de Concurrence croit pour sa part que’

1'industrie aérienne réagirait a um. sérieux .compétitéur comme le
train rapide, et tenterait de garder sa clientdle, L’é&tude de pré-
faisabilité de Bombardier, utilisant un tarif de train rapide
'comparabl-é a 50 ou 60% du tarif aerien, conclut que 1la parf de mar.ché
du transport aerien diminuerait de 14% a 10% dans la zone du
Corridor, apres la mise en serv:.ce du train rapide. A 1" oppose, la
Windsor Chamber of Commerce (Chambre de Commerce de Windsor) affirme -

que le train rapide doterait la Ville de Windsor d’ume situation

concurrentlelle pour attlrer des envolées hors du marché des Etats-

Unis. Dans le meme ordre d':Ldee la Coalition des Maires du Corrldor- '
cite les resultats d'une étude qui prévoit .que les voyages par avion
en Amerique du Nord augmenteront de 68% d’ici 1'an 2001, avec ur_;e{

augmentation de 29% du nembre de décoilages.
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Finalement, certains iﬁtervenants ont fait des _recommandations'
specifiques au sujet du transport aerien. Pour Transport ZOOO-Québec
et pour 1'Ontario Motor GCoach Association (Assbciation des
Proprietaires '¢'Aﬁtobus de 1'Ontario), 1l'industrie du transport

aérien devrait concentrer ses efforts sur les voyages longs

' courriers. Pour la Regional Municipality of Peel (Municipalité

Régionale de Peel) et pour 1'Union Québécoise pour la Conservation

de la Nature, les envolées de courte durée devraient etre remplacées

par le train rapide. -Lé Regional Municipalityfof-Peel (Hunicipélité_

Régionalé de Peél)-reéommapde aussi que les compagniés aeriennes
devraient étre invitées i soumissionner afin de pouvoir utiliser les °
pistes des aéroports trop. achalandés. Enfin, M. Dale Martin, un
conseiller municipal du Toromto Metropolitain, récbmmande Qu’on
tienne compte du projet dé train rapide avant de prendre quelque
déciSion‘que ce soit visané a augmenter les services de transporﬁ*

aerien,

JImpacts socio-économiques

Les intervenants ont, en regle gemérale, reconnu que 1'implantation

d’un train rapide aurait des consequences positives au plan socio-

économique. Ils ont fait souvent mention des secteurs de 1’eéconomie -

- qui seraient touchés, sans pour autant quantifier les consequences.

On s’entend pour "dire qu’on doit tenir compte des effets socio- .

economiques dans 1'évaluation globale du projet, afin d'avoir une

~ vue d'ensemble complete et de justifierlla-contribution de 1’Etat

a son financement. Certains intervenants, tels que les Chambres de

‘Commerce du Montréal Métropolitain et du Québec Métropolitainm,

songent a entreprendre ou ont entrepris des_études d’impacts portant

sur leur region respective. D'autres, comme la Coalition des Maires

du Corridor, ont insiste sur 1la nécessite d‘une analyse

couts/bénefices rigoureuse et d'une etude détaillee des impacts .

socio-economiques du projet de train rapide.
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‘Impacts sur l’economie en péneral

Les intervenants font frequemment reference aux conséquences -du

projet sur l'économie en général. Comme le soulighait le précédent

Ministre des Transports de 1’Ontario, le transport interurbain est
un outil essentiel au développement économique d’un pays et 3 sa
compétitivités dans le contexte de larglobélisation des ‘marches.
Celui-ci a aussi mentionne que le fait de resserrer les liems entre

les regions est un prérequis au developpement économique.

' Plusieurs intervenants croient qué le projet de train rapide est un ..

‘bon moyen pour stimuler le développement économique régional. La

Communaute Urbalne de Montreal prévoit que le prOJet ‘sera un outll

de developpement pour sa reglon

La Coalition des Maires du Gorridor définit le corridor. Québec-
Windsor comme étant‘le «moteur économiéue du paysr. Un certain
ﬁ_bmbre d’autres intervenants .crcit gque le projet profitera a toutes
les'régions_&u Canada. La Présidente de la Commission de la Capitale
Nationale decrit le traln rapide.comme un «instrument sans barriere

favorlsant 1'unité du pays».

Le Maire de Montféal intervenant au nom de 1a Coalition des Maires
du Corridor, a c1te des statistiques portant sur la valeur du temps

perdu dans les emboutelllages routiers en zone urbaine et évalue a

250 milliards de dollars US par amnée d’'ici l’an 2005, Il a ausslj-

mentionné le temps perdu en retards aux aeroports, evalué a
15 milliards de dollars US par annce d;ici 1’an 2001, et ce, en
Amérique  du Nord seulement. En reduisant l’engdrgement des routes
et des aérdports, le train rapide contribuerait a un usage plus

efficace du temps pour‘la population,qui'voyage, Cela entrainerait

. éventuellement ‘une réduction des couts de transport, tant pour les
passagers que pour les marchandises, peu importe le mode de transport

~utilise. Le train permet aussi aux gens d*affaires qui 1’utilisent

2-24
GTTRQ-0



e

0 2.5.2

de'pouvoir v travailler confortablement, ce qui n’est pas le cas des
autres modes de transport. C'est la une autre situation profitable

4 la «valeur du temps» de déplacement.

Dans le meme. ordre d'idée, la diminution des engorgements routiers
entrainerait un usage plus sécuritaire des routes, et réduirait le
nombre d’aceidents et des coiits sociaux qui s'y rattachent.
L'Association.dés Constructeurs de Routes et Grands‘Travaﬁxrdu.Québec
prétEnd qu’une réduction de.iO%.des accidents sur les routes?du
Québec ﬁefmettrait d'ééonomiser 200 miliions de dollars par-annég,
uniquémént ep'dommages-ﬁatériels, sans tenir compte de la reduction

conséquente dans le nombre de deces et de blessures.

" Plusieurs intervenants ont mentionné ‘que le train rapide est

caractérise  par son aspect securitaire. - Le Shinkansen, en

exploitation depuis 25 ans au Japon avec ses milliards de passagers,
n’a connu aucun accident relié a son exploitation. Le TGV en France
a réalise la meme performance sans faille depuis sa mise en service, -

il y a neuf ans.
Impacts sur l’industrie touristique

Les retombées du projet sur 1’industrie touristique sont aussi fort'

‘citees par les intervenants. Méme si les intervenants n’ont pu
_preciser les volumes et la valeur de 1'impact du train. rapide sur

‘le tourisme, ils sont tous . convaincus que 1’impact serait

considerable pour leurs collectivites,

Le train rapide serait a lui seui_une attraction touristique, du

moins pour les premieres années d’exploitation. I1 attirerait une
foule de nouveaux visiteurs des quatre coins du,Canada, des Etats-
Unis eﬁ, dans une plus faible proportion d'Europe, rendant les
nombreuses attractions toﬁristiques du Corridor d'autant plus
accessibles. Les destinations specifiquement mentionnées sont: la
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lBasi‘lique de Sainte-Anne-de-Beaupre, le Parc du Mont Sainte-Anne,
la Ville de Québec, le Sanctuaire de Notre-Dame-du-Cap, les villes .

de Montreal, Ottawa, Toronto, et Niagara Falls.

Le Toronto Métropolitain constate une perte d'achalandage au niveau
du marché des conventions a cause de la congestion de la circulation
aérienne & 1'aéroport Pearson, perte ‘qui pourrait etre reduite par
1'implantation du. train rapide. Le Maire de Windsor croit qﬁe le
tréin rapide, avec l'exf.ianéioh du Ci:eary International Center (Centre
Intematioﬁal .Cleary)', : re't.).dra_it la Ville de Windsc‘_)r' plus
concurrentielle comme ville-hétesse de conventions. L'0Office des
Congres et du'TouIV?_i.sme‘ du Grand Montréal ne pfévoit pas que le train
rapide améliore la croissance de 1’industrie du tourisme _d—’a_tffairés

de la region de Montreal. -

Un représentant des Comtés Unis de Prescott et Russell souligne que -

le train rapide aura un effet negatif sur le tourisme des villes de.

moindre taille, s’il s’arréte uniquement dans les grandes villes.

Enfin, 1’'Alliance of Canadian Travel Associations (Ontario) (Alliance
des. _‘Assﬁciations de Voyages du Canada) affirme que 1'industrie

touristique mérite 1’elan que le train rapide lui donnerait.

' Impacts sur 1’industrie du materiel de- transport

. Les effets sur 1’industrie en général, et sur 1'industrie du matériel

‘de transport en particulier, ont éte . souleves par plusieurs-

intervenants du secteur privé et du monde municipal. Indépendamment
de la technologie choisie, 1’implantation d'un systeme ferroviaire

a haute vitesse impliquerait d’importants transferts technologiques.

' Bombardier, par exemple, propose un contenu canadien de 85% pour son

. projet de TGV, et ABB envisage un contenu canadien de 80% si son

projet de Sprintor est retenu pour le Corridor. Les entreprises
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canadiennes, notamment dans la région de Windsor, sont déja en quete

de moyens pour participer a la fourniture des pieces et des

composantes. La venue du train rapide stimulerait la rechexche et

le développement dans un secteur de haute technologie, tout en .

‘permettant de développer un savoir-faire et une expertise canadienne

dans le domaine, qui resulteralent eventuellement en un riche

potentlel d’exportation.

Les intervenants ont souvent défini le corridor Québec-Windsor comme. -

- étant la «vitrine» qui permettrait aux Canadiens de nourrir -

1l'ambition de voir le systeme ferroviaire a haute vitesse prendre

.une part du tres important marché américain. Bombardier estime qu’il

s’agit 12 d’un marché évalué a 200 milliards de dollars US pour les
vingt prochaines années, si les vingt-deux corridors actuellement

a 1’etude aux Etats-Unis obtenaient 1’implantation de trains rapides.

Selon Bombardier, une fois~en-exploitation;-le systeme ferroviaire

a haute vitesse canadlen creeralt 1 250 emplois a temps pleln relies

a son fonctionmement et i son entretlen et de 1 000 al 500 emplols

- indirects.

Impacts sur 1’industrie de la comstruction

Les retombées sur 1’industrie de la construction seraient significa-

tives au cours.des trois a dix ans d'implantation du systeme.
L'Association des Ingénieurs-Conseils du Canada évalue le travail
a un total de 75 000 personﬁes/années evaluation qui est conforme
a celles faites par . Bombardler et ABB. L'Assoc1at10nu.des

Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Québec estime qu’une

- croissance de 200 millions de dollars par amnée de pointe (3 a 4 000

emp1015) sur le territoire québecois est importante mais facilement
realisable, ne representant que 5% du revenu annuel de 1'1ndu5tr1e_
de la construction. L' Electrlcal Contractors Assoc1atlon of Ontario.

(Assoc1atlon des Entrepreneurs en Electrlclte de 1°' Ontarlo) crolt.'
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‘que tous les entrepreneurs en electricite, de Québec a Windsor,

profiteraient du projet de train rapide, notamment les 3 000

électriciens sans emplei de 1'Ontarie.
Impacts sur le secteur de l'agriculture.

On a aussi- fait mention des effets du projet sur - le secteur de -
1'agriculture. Les Comtés Unis. de Prescott et Russell croient que
la populatlon rurale est préte a accepter les 1nconven1ents du projet.
a la faveur des avantages qu 11 amenera aux condltlons generales de
transPOrt. La _Wlndsor-Essex_ County Development Commission

(Commission de Développement du Comte de Windsor-Essex) prétend que

le projet de train rapide aurait des avantages a 1’échelle locale

‘en incitant la diversification de la production agricole de base.

Le Comté de Kent, au contraire, pense que le projet n’a aucun effet .

incitatif sur les regions agricoles productives, et mentionne que

‘les inconvénients 'provenant d'une" nouvelle emprise - ferroviaire
provoqueraient sans doute un mouvement d’oppos:.tlon si le trace
proposé entrainait la perte de terres cultivables- hautement o

productives,

Impacts sur les revemus gouvernementaux

'L Assoc:.atlon des Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Quebec

a fait état des effets du projet sur les revenus des. gouvernements.

L'Association pretend qu’'un minimum de 33% des ‘c‘out‘s du projet

retournerait dans les coffres de 1'Etat sous forme de taxes diverses.

L’Association suggere que le Groupe de Travail considere la
possibilité de mener une étude détaillée des retombées Ffiscales du -

projet, afin d'évaluer rigoureusement les couts reels et le role du

' gouvernement dans le projet.
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Impacts sur 1’environnement

Les quets relatifs aux consequences du prOJet de train raplde sur

‘1’environnement, dont il a ete questlon au cours de la Consultation

Publique, sont: 1’utilisation des terres, 1la pollution, la

consommation d'energie et, a un moindre niveau, le bruit et les

vibrations. Les notions de «qualité de la vie» et de «developpement

durable» ont eté evoquees a maintes reprises, non seulement de la
part des groupes environnementaux, mais aussi de la part des
représentants des villes, de l'entreprise privee et des groupes de

conscmmateurs.

Utilisation des terres

Les intervenants croient que le rail est le mode de transport le

plus. efficace en .ce qui concerne  1'espace nécessaire a son

infrastructure, Bombardier prévoit que son projet de TGV

nécessiterait une surface de 25km?,'_comparativement aux 80km®

qu'exigerait urie autoroute desservant leé meme corridor. Le Toronto

. Metropolitain, entre autres, a insiste sur 1’/importance de faire le.

meilleur usage possible des terres lors de la planificatien du
transport.interurbain_ Transport 2000 Ontario a décrit_le rail comme

etant le mode de transport le plus efficace au niveau de 1’économie

. des terres.

La principale préoccupation'porte ici sur les terres cultivables et

les exploitations agricoles. Le Comte de Kent. s'est montré préoccupé

du fait qu'une nouvelle ligne de chemln de fer entrainerait une perte

de terres cult;vables, coupant des proprietes et mettant fin a des

ententes a l'amiable. Les memes preoccupations ont éte rappelees

aux rencontres municipales’ de London, Kitchener et Cobourg; les
routes, les lignes hydro-électriques et les voies ferrées sont déja
des barrieres et des obstacles pour les agriculteurs, du moins dans

le sud-ouest de 1’'Ontario, et le projet de train rapiderrisque de
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devoir affronter une sérieuse opposition si un nouveau tracé est

propose dans l'axe Toronto-Windsor.

L'Institut Canadien des Urbanistes recommande de choisir un trace
qui passerait sur des terres de moindre valeur agricole, que ce soit

pour une nouvelle emprise ou pour une emprise existante qu'il

faudrait redresser et ameliorer. Alors que la proposition de ABB

n'implique pas de nouvelles emprises, puisque le Sprintor circulerait -
sur les voles existantes, Bombardier affirme que son projet ne

requerrait que peu de nouvelles terres puisque son intention est

-d’utiliser les emprises abandonnées et les emprises existantes,

autant que possible.

- Pollution

Du point de vue de 1a poliution.de 1*air, le train, surtout s’il est

ma a l'electricité, est le mode de transport le moins polluant et

le plus respectueux de l'environnement. Plusieurs iﬁtervenantsl

incluant des représentants de villes, dfentféprises privees, de
syndicats, de groupes -environnementaux et de .simples éitoyens
affirment qu'un train rapide mi & 1'électricité réduirait
Sensiblement les émissions de bioxy&é de carbone, d’'oxyde d’'azote
et de composés organiques volatils. La diminution du trafic routier

contribuerait a de telles réductions.

L'Association des Propriétaires d’Autobus du Québec fait exception
et affirme que 1’'autocar éstrle.mode déltransport qui pollue le
moins. . - L'Association insiste sur le fait que les services
interurbains ~d'autocars  pourraient  etre aussi efficaces

énergetiquement que tous leurs concurrents.
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Consommation d’énergie

En affirmant que l’autocar est le mode de transport le plus efficace
au plan de 1'émergie, l'Associlation des Proprietaires d’Autcbus du

Québec fournit a cet effet la comparaison suivante:

MODE - MEGA-JOULES/

| PASSAGER/KM
Autocar 7 _ 0,8
Aﬁtomobile'_;r | 2,4
 Rail ' 2,4
Air . : 3,0

Cette affirmation, est appuyée par la Canadian Bus Association

~ (Association Canadienne des Proprietaires d'Autobus) et 1'Union

‘Québecoise pour la Conservation de la Nature qui affirme que le

«Systeme Léger sur Rail» (SLR) et 1l’autocar sont plus efficaces en

terme d’énergie qu’un train rapide.

Cependant, plusieurs ‘intervenants, - incluant 1'Association des
Consommateurs du Canada;-Transport 2000 Ontario et -la Ville de

Montreal afflrment que le. rail reduirait la consommation d'energle

La Ville de Kltchener insiste pour dire que le train’ raplde mu a

1'electricite depense le moins de combustible fossile, une source

'd’énergie non-renouvelable.
‘Niveau de bruit

* Seuls quelques intervenants ont aborde le sujet du niveau de bruit

du train rapide. CN Rail a mentionne que le bruit serait
problemathue particuliérement dans les centres urbains. M. Dale
Martln un conseiller mun1c1pa1 du Toronto Metropolitain, a propose

que la presence de murs-ecrans, le long des quartiers résidentiels,
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serait suffisante pour éliminer la pollution visuelle et pourrait

aussi suffire-poﬁr éliminer le probleme de pollution par le bruit.

Qualite de la vie et déVeloppemeﬁt durable

Plusieurs intervenants avaient a l'esprit les notions de «qualité

de 1la vie» et de «développement durable». Ces notiohs' sont soumises

comme - argumentation pour changer les attitudes a 1’égard de

l’environnement. Certains, comme la Ville de London, suggerent que,
dans ce sens, on s’intéresse plus au rail. ‘M. Ross Snétéingef, un
simple citoyen, considére le train rapide mi a 1’électricité comme
étant.le,moyen'le plus pratique pour combattre les problemes de

pollution de 1’air et de consommation d’energie non-remouvelable.

Le train rapide est pergu, en géneral, comme le mode de transport.

le plus respectueux de l’environnement. Pour les organisations

erivironnementales, les  subventions gouvernementales actuelles

favorisent l'automobiie_et le transport aérien. L'Union Québécoise
pour la Conservation de la Naturé estime que chaque automobiliste
béneficie d’une subvention de 5 000 § par amnee. Cet organismeraf
suggere que.lés gouvefhéments devraient envisager des politiques de

transport mieux adaptées pour protéger la qualité de la vie et le

developpement durable.

Etat du service ferroviaire voyageurs interimaire

Plusieurs intervenants aux audiences publiques ont exprime leur.

opinion sur la reduction des services de VIA-Rail, survenue le 15

janvier 1990. Ces opinions ont été formulees avec téllement‘de

conviction qu’il semble a-propos d’en faire rapport, méme si cette

question ne faisait pas partie du mandat du Groﬁpe de Travail.
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Réduction des services de VIA Rail au 15 janvier 1990

La plupért des intervenants qui ont abordé ce sujet etaient opposés
aux recentes coupures et ils étaient convaincus qu’il ne devrait plus
y avoir de réductionrde service. Les villes de Drummondville et de
Cornwall sont en faveur du maintien des serviées actuels, .Le Maire
de Montreal affirme qu'il faut maintenir un degre acceptablé de

services ferroviaires afin de conserver 1’achalandage qui servirait

'de base a la clientéle du train rapide. La Coalition des Maires du

Corridof'insiste'pour dire qu’il faut ameliorer graduellement les
services ferroviaires existants, planifiant ainsi 1’implantation du

systeme ferroviaire a haute vitesse. Le Toronto Métropolitain est .

" du meme avis et affirme qu’il est necessaire d*améliorer graduel-

lement les services ferroviaires conventionnels pour preparer la

venue d'un train répide comme le TGV.

Ameliorations des services ferroviaires conventionmels du Corridor

recommandees par les intervenants:

.Un nombre significatif d’intervenants ont insisté sur le besoin, a

court terme, de services ferroviaires voyageurs ameliorés dans le

Corridor. vise par le projet de tréin rapide. Illest essentiel de

maintenir un niveau suffisant de services afin de conserver un niveau
. d"achalandage qui pourrait constituer la clientele de base du futur

_‘train rapide.

Les intervenants ont soumis des-recommandations précises concernant

les services ferroviaires conventionnels existants. En general, ces.

recommandations portent sur les caracteristiques de ces services,

la technologie, le financement, et l'exploitation.

Tous les intervenants ont traite d’au moins une caracteristique du
service ferroviaire. De 1’avis général, la fiabilite des services

de’ VIa Rail, dans le sens de la ponctualité et du respect des
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_horaires, doit atre amelioree. On a traite de la frequence des

departs en demandant d‘ameliorer les horaires, notamment en

- retablissant le service matinal vers Toronto. On a aborde 1la

question du temps de parcours: Transport 2000 Canada et Transport
2000 Ontario semblaient convaincus que les vitesses de croisiére de
VIA pouvaient etre ameliorees évec les infrastructures actuelles.
Lors de lé rencontre de Cornwall, les intervenants ont parle
a’ acceésibilité'eh recommandant de hausser les quais de gare au meme

niveau que le plancher des voitures et d'elarglr les portleres des

- v01tures La question du confort a été abordée lorsqu’on a parle
_des aires d'attente - la Ville de Toronto croit qu’elles doivent étre
améliorées - et  lorsqu’on a parlé du besoin d'un service de

reservation des sieges.

"Il faut noter que 1la tarlflcatlon n'a pas eté abordée en ‘terme

d'amelloratlon des serv:.ces ferroviaires exlstants

Les recommandations en  matiére de .t:echnoIOgie se rapportént
principalement a 1la 'sécui-ité Pour M. Kevin J. Egan, un 51mple
citoyen, et les :Lntervenants a la rencontre du matzln ‘tenue a London ;
il est souhaitable qu'a court teérme on améliore les voies ferrees,
particuliérement a 1’approche des grands centres. Le peu de sécurité

a plus:r.eurs passages a nlveau nec3531te des corrections, selon les

1ntervenants aux rencontres de Brockv.llle et de Cornwall " En fait,

les problemes et 1es couts de separation des croisements entre les

trains et la circulation routiere ont souvent été identifiés comme

des sujets qui necessitent une attention immediate.

En ce qui concerne le financement du service ferroviaire voyageurs
conventionnel, "la Ville de -Kitchener a adopte une reésolution
demandant un investissement equitable dans tous les modes de

transport, incluant aussi les trains voyageurs a partir de
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D’autres recommandations concernentrle mode d’exploitation actuel
- du se;vice ferroviaire conventionnel. Ainsi, la Ville de Belleville
‘recommande que le. mode d'exploitatiom soit amélioré en - tentant
d'obtenir 1a collaboration des représentants syndicaux, comme le fait

Amtrak. _‘Cette~ hypothese a ete elaborée qitérieurement par ie
Michigan Department of Transportation'(Ministére des TranSpofts'dﬁ-
Michigahj qui affirme que les nouvelles conventions de travail, qui
' réduisent les frais d’exploitation, ont largement contribué au succés
de son programme d’'amélioration du «Main1ine 90» dans le éorridbr

Detroit-Chicago.

La Ville de London recommande de.plus'd'éugmenter le nbmb;e de

'voitures sur certains trains, la demande dépassant'fréquemment-la.
capécité dans le sud-ouest de 1'Ontario. Des intervenants a la
rencontre de Cornwall ont suggere la: reductlon.du temps d'arret comme
moyen d'ameliorer le service. Les 1ntervenants a la rencontre du -

matin a London ont recommande que l’on étende les services de Go

Transit jusqu'é London.. La Ville d'Oshawa a d'ailleurs fiérement

fait savoir qu elle serait desservie par les services de Go TranSLt

a compter de l'automne 1990.

Finalement, certaines recommandatioﬁs.portent sur 1’implantation.
graduelle du train rapidé et, particulierement, sur 1’engagement des-
' gouvernements provinciaux. De l’avis d’intervenants tels que 1a
Coalition des Maires du Corridor, le Toronte Métropolitain et la

Ville d‘Ottawa le serviéé'ferroviaire a haute vitesse doit etre .
_implante graduellement a partlr de ce qul existe presentement. Dans
le meme ordre d’idée, la Fédération des Mun1c1palltes Canadlennes
recomﬁande de mettre sur pied une imposante campagne publicitaire
faisant la promotion des.services ferroviaires. Dr. Be531e Borwein,

une simple eitoyenne, recommande de plus de mettre sur pied des
programmes.concrets'visante1commercialiser'les services ferroviaires

voyageurs et les services ferroviaires de fret. Des intervenants
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2.8.1

a la rencontre de Kingston ont aussi recommande de developper et

d’établir des programmes qui incitent a l’utilisation du train.
Certains intervenants, presents a la reunion du matin tenue a Londoen,
ont suggére que les gouvernements provinciaux soient 1mpl:|_ques dans

les ameliorations necessalres ‘aux services de VIA Rail.

‘Actions futures recommandees par les 1ntervenants aux audiences

publ].ques

‘Certaines recommanda‘t:.ons faites au Groupe de Travail ont trait aux

. actions qui devralent etre entreprises avant la construction d'un

reseau de train raplde Ces recomandatlons sont regroupees en_ six
categorleS' étude de faisabilité, autres études speclflques -etudes
servant a etabllr 1 evaluat:lon complete du-projet de train rapide;
dctions ou politiques a prendre en cons:l.derat:.or_x, implications des
inteﬁenants_dahs.les étapes subséquentes de développement dul.projet,

et role des provinces.
Etude de faisabilits

Certains intervenants ont feccmmahdé qc'une etude de faisabilité du
projet de train rapide soit entreprise dans les plus brefe delais.
Les raisons :i.nvoqcées pour des actions urgentes sont la nécessité
d'un service ferrov1alre a haute vitesse, 1’aspect «vitrine» et les

occas:.ons d’affelres qui y sont rattachees Les intervenants qui

‘ont fait de telles recommandations sont: la Société d’ Aménagement -

de 'l'Out'aouai-s -i’As'secietion des Pfopriecaires d’Autobus du Cana&a,
la Chambre de Commerce .de Sainte- Foy, la Chambre de Commerce et
d’Industrie du Quebec Metropolltaln la V:.lle de- Quebec et la-
Co_unnuneute Urbaine de Quebec, Bombardier, Asea Brow_n.Boveri_, 1a
Communauté Urbaine de Montreal, la Ville de Montreal la Chambre. de

Commerce du Montreal Metropolltaln 1la Chambre de Commerce du Quebec

"1’ Assoc:.atlon des Ingenleurs Consells du Canada.
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Dans l‘ensemble, 1ee intervenants favorisent que le secteur prive
et les gouvernements défraient conjointement 1’'etude de faisabilite.
La part des gouvernemeﬁts correspondrait aux responsabilités de
planlflcatlon en transport et 1’ engagement du secteur prive a la

resolutlon des problemes technlques

Autres etudes specifiques

" D'autres intervenants ont suggéré de mener des études specifiques:

1’Association des .Routes et Transports du Canada affirme que la
cllentele probable du train raplde d01t etre deflnle les Comtés Unis-
de Prescott 'et Russell suggerent de commander une etude
origine/destination incluant ‘des:. p01nts' intermediaires;
1l’Association des Proprletalres d’Autobus du Quebec et 1’ Ontarlo,
Motor Coach Association (Assoc1at10n des Proprletaires d’Autocars

de 1'Ontario) ont soulevé le besoin d’une étude détaillée des moyens

“les plus efficaces de fournir les services de transport neCessaires

et'd'établir si’l'investissement—dans un train'repide est justifie
et si les couts de ce projet seralent completement recuperes aupres
des usagers; la Coalltlon des Malres du Corridox a recommande qu’on

mene une etude détaillee sur 1’ 1mpact socio-eéconomique du projet;

‘1’Association des Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Québec

a. recommande qu’on mene une étude qui-scruterait a fond les retombées

fiscales pour les gouvernements; la Pollution Probe Foundation a
recommandé d’étudier  1l’'effet d’une :texe sur 1’'émission des gaz
carboniques comme moyen de réduire 1'utilisation de 1’automobile et |
de constituer un fonds en faveur du projet de train rapide. L’Union

Québécoise pour la Conservation de la Nature est allée encore plus

loin en recommandant d’'appliquer une taxe sur 1l'émission des gaz

carboniques reservee a 1’implantation du service de train rapide.
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2.8.3

2.8.4

En vue d'une évaluation complete du projet de train rapide

D'autres recommandations formulees par certains intervenants visent .

- directement a assurer 1l‘évaluation complete du.projet de train

rapide. La Regiomnal Municipality of Hamilton/Wentwdrth (Municipalilt_é'

..Rég;io_nale de Hamiiton/Wentworth) a suggéere que l’etude du Groupe de

Travail devrait inclure 1’impact et le potentiel du marche de '

‘Mississauga-Niagara Falls dans 1’évaluation du trajet Quebec-Windsor

existant. L’Alexandria Save the Train Committee (Alexandria - Comité

pour la Survie du Train) a suggéré que le Groupe de Travail demande
1'avis d’experts européens sur la diminution de la rentabilité des

services ferroviaires régionaux, consequence prévisible de 1/implan-

‘tation du train rapide. Le méme Comité presse le Groupe de Travail
“de ne pas oublier les plus petites agglomérations. Les Comtés Unis
de Prescott et Russell ont suggére d'utiliser le critére de la

* distance pondérée pour choisir les meilleurs emplacements des gares. -

La Ville de Gatineau ainsi que les Chambres de "C"ommerce du Québec

‘et ‘de 1’Outaouais ont suggéré d’étudier la possibilité de situer la

noﬁve‘lle 'emprise du train rapide le long de 1'autorcute 50, entre
Montréal et Hull, puisqu’on prjévo.it entreprendre la comstruction c_le-:' '
cette route d’ici cing ans. -Gatineau suggere aussi d'etudier la
possibilité d’établir une gare de banlieue chez elle. CP Rail,

enfin, a mentionne le besoin d’evaluer objectivement les possibilites

d’une rationalisation des services ferroviaires.

Actions. ou politiques a considerer -

La Ville de Toronto encourage la création d’un plan d'action
rationnel  visant a réaliser des ameéliorations aux services

ferroviaires actuels. L’Ontario Traffic Conference (l'Association.

du Trafic dé_ 1'0ﬁ'ta.rio) est d'avis qu’il y a un urgent .besoin

d'etablir une politique nationale des transports et qu’on devrait
voter une loi a cet effet, comme celle cdncél_.‘nant Amtrak aux Etats- -

Unis. ‘M. D.J. Fader, un simple citoyen, croit qu'il faut mettre
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sur pled un nouvel organlsme pour regir les trains et les autocars
‘comme un systeme de. transport integre. ' La 'V111e de Gatineau
recommande d’abandonner 1’option & 200 km/h a 1la prochalne etape de
la recherche. La Coalition des Maires du Corridor recommande lé,
creation d’un pian faisant en sorte. que le train rapide entre en
fonction en 1995 ou avant. Dr. Bessie Borwein, une simple
citoyenne, a suggéré d’établir une politique qui dissuvade 15usage
de. 1;automobi1e et en&ourage 1l'utilisation des ttanspofts en commun,

Le Bureau de la Pollthue de Concurrence recommande -d'entreprendre

des reformes visant a etabllr les regles flnanc1eres de 1’industrie

‘de 1’autocar .et a mettre sur pied une politique efflcace de
recuperation des couts pour tous les modes de transport, notamment

pour les autoroutes.

Implication des intervenants dans la prochaine etape du projet -

La Communauté Urbaine de Méntréal affirme que sa participation a

1’étude - de  faisabi1ité‘ﬁest essentielle, ainsi que celle des
représentahts de toutes les collectivités majeures du Corridor. La
Canadian Parapiegic Association (Ontafio)'(Association Canadiénne
des Parapiégiques de 1‘Ontario) attire 1’attention sur la ﬁécessité-*'
d’une représentation des personnes handicapées 3 tous les stades de
planification et de'développement'du projet de train rapide. La
Coalitioen des Maires du Gorrldor a insiste pour que .les membres de:

la Coalltlon soient impliques dans le processus decisionnel.

D'autres intervenants.ont offert leur collaboration & différents
niveaux. Ce sont: 1’Electrical Contractors Association of Ontario
(Association des Entrepreneurs en Electricité de 1'0ntarid), la MRC

Cote-de-Beaupré, 1’Office des Congres et du Tourlsme du Grand

-_Montreal et la Vllle de Laval.
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2.9

2.9.1

Role futur des provinces.

On a aussi parlé du role futur des Provinces. Pour la Coalition des

Maires du Gorridor, 1le Québec et 1'Ontario devraient continuer

" d’assumer le leadership du projet de train rapide. Des participants -

“a la rencontre de Cobourg ont meme suggere que les gouvernements

provinciaux devraient prendre en charge le reseau ferroviaire

national pour passagers.

_Par ailleurs, M. William Wrye, ancien Ministre des Tramsports de

1’Ontario, a déclaré ?ﬁbiiquement que le rapport.du Groupe de Travail
devrait’ incitér les gouvernements a formuler des mesures sur
1’equilibre nécessaire entre tous les modes'de transport, a la fois
comme partie intégrante de stratégies d’gmélioration des services
ferroviaires a couft terme, et d’un plan a long ferme pour_lé train

rapide.
Autres sujets -

Cette ééction aborde .des sujets. qui- n’ont .pas ete’ rapportés
anterieurément tels que: 1la rentabilité et les coiits, le cout
d'opportunité et les subventions, le rdle des gouvernements fédéral:
et provinciaux, et les effets sur les opérations des trains de

marchandises.
Rentabilité et coits

La rentabilite et le coﬁt:du projet de train rapide sont les sujets’
les plus souvent abordés. Bombardier évalue le coit de son projet
de TGV canadieﬁ'é 5,3 milliards de dollars pour le corridor Québec-

Toronto. Bombardier a affirmé- qu’il était a mettre sur pied un

consortium, en s’appuyant sur le fait que le projet peut etre

~attrayant et rentable, a condition que les gouvernements y

participent jusqu’a concurrence de 1,6 milliard de_dbllars. ABB
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évalue le cout de son projet de Spfintor, a 3 milliards de dollars
pour le corridor Québec-Windsor, incluant 1,8 milliard de dollars
pour le trongon Montréal-Toronto, et pretend qu’il serait entierement
financé par l’entreprise privee. Le «Think Raileroup» propbse‘le
TRG Train, un train circulant a 200 km/h sur les emprises actuelles

mais utilisant des voies exclusiveér C'est un projet evalué a
2 milliards de dollars. M, Ross Snetsinger, un siﬁple citoyen,
.préconise_un systéme ferrﬁviaire a trois niveaux, avec train'rapide
offrant des services locaux et regionaux, qui pourrait idealement
desservir a la fois les grands centres urbains et les plus petites
agglomerations sans frais ﬁour 1’Etat. 'L'Onta:io' Motor Coach-

Association (Aésociétion des Propriétairés.d'AutObus de 1'0ntario) L
suggére qu’une ﬁoie réservée aux autocars, défrayée a méme les taxes
actuelles- sur 1 essence, nécessiterait moxns d'investlssement que

le projet de traln rapide, ' tout en offrant un service semblable a

) une vitesse un pPeu moins elevee

' Le projet de Bombardier a été annoncé avant le début des audiences

publlques de sorte que p1u51eurs 1ntervenants ont donné leur oplnlon
sur ce projet: " En general les commentalres étaient favorables et
dans le sens que le projet de TGV serait viable. . A 1’oppose,
1’Association des Proprletalres d’Autobus du Quebec a soutenu que

cette evaluatlon de 5,3 m1111ards de dollars pour le prOJet de TGV

n’était pas réaliste et quelque peu basse, La meéme Association

‘affirmait de plus que la cllentele‘prevue (12. 200 paésagers/jour)

ne justifiait pas 1’investissement. Dans le méme ordre d’idée, le

Toronto Métropolitain insistait sur le fait que le train rapide

devait etre mis en service a2 un cout moindre que des milliards de

dollars.

Certains intervenants ont fait des suggestions visant a augmenter
la rentabilité du train rapide et a réduire les frais de mise en
serviceé. Le Maire de Montréal g recommande que le futur exploitant

beneficie d'une marge suffisante de manceuvre pour assurer . la
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rentabilite du train rapidé. La recommandation de mettte_sur pied
un service rapide de coiis et un service de boste pour aﬁgmenter la
rentabilité du train rapide a été appuyée par 1'Association des

Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Qﬁébec, par-le «Think
Rail Group», par M. Howard Davy - un simple citoyen -; at par
Bergeron,_Gaudreau et Pinét,_Avoéats. La!Chambre de Commerce de

Sainte-Foy a suggéré que les profits générés . par les pgains

technologiques soient'partiellemént reinvestis dans le train rapide .

- canadien.

la Chambre de Commerce du Quebec, la 'Chambré de Commerce de

1'0utaouais, la Ville de Gatineau et la MRC de Papineéu ont préetendu

que le jumelage des travaux de construction du train rapide et de.

1’autoroute 50, entre Buckingham et Mirabel, entrainerait une . -

reduction des couts pour les deux projets.

Le CN Rail a suggére que des codts additionnels seraient inévitables
si le' train rapide partageait les voies avec les trains de

marchandises (cout plus éleve d’entretien) ou méme si le trdin rapide

partageait uniquement 1’emprise avec les trains de marchandises. '~

A la fois, CN et CP Rail ont note qué leur systeme de signalisation
deviendrait probablement inopérant a cause de l’électrification a -
25 kv et, conséqﬁémment, 1'ATCS (Advanced Train Control System)

serait requis.
Cout d'opportunite et subventions

Quelques intervenants ont indique la necessité de prendre -en

" consideration le cout d’opportunité des investissements, requis par

d'autres modes de transport, dans 1'hjpothése ou un train rapide

‘n'était pas implanté. Il est important d’établir ume juste

evaluation du projet de train rapide, en tenant compte de l'équité.

entre les. modes de transport et du cout d'opportunite, selon les

; representants de Tfansport 2000 Quebec, de;laVChambre de Commerce
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- de Sainte-Foy, de la Chambre de Commerce et 4’ Industrle du Quebec

Métropolitain, de ia Vllle de Toronto du Toronto Metropolltaln de

la Ville de Montréal, de la Chambre de Commerce -du Quebec, de

1’Association des Ingénieurs—Conséils du Canada et de la Coalition

des Maires du Gorridor. Dans le meme ordre d'idee, l’Association
des Routes et Transports du Canada a reconnu 1'importance d’eétudier

les choix. d'investissement dans les modes de transport.

En ce qui concerne les subventions, 1’Association-das Consommateurs
du Canadaza_mis en relief que les-consommateurs'sont'copscients due
leurs ‘taxes servent é'défrayer tous 1les modes de transport et
qu’aucun mode n'est auto-suffisant. . L'Union Québécoise.pour-la
Coﬁsérvation dé-la Nature a insisté sur le fait qﬁe les subventions

gduvernementales actuelles favorisent le transport -aerlen et

1'automobile, et a’ suggere que les subventlons versées a VIA Rail

servent a la construction du train rapide. La Pollution Probe

Foundation a indiqué que les subventions massives aux proprietaires

: d'adtqmobile, évaluées a 5 000 § par année par proprietaire, sont -

un obstacle majeur. au concept de train rapide. CP Rail a mentionné

que le marché du transport est faussé parce que certains services
sont payés a méme les fonds publics et que cela doit cesser; une.
reforme du systeme de taxation est nécessaire pour equlllbrer la
situation du.transport ferrov1a1re par rapport aux autres modes de

transport.

Certains_intérvenénts‘sont alléé_ﬁlus loin en recommandant des frais
d'utilisation. C'est le cas de l'Association Canadienne des
Prqpriétairesrd’Autobusé l’Uﬁion Québéceise pour la Conservation de
la Nature, Dr. Bessie Borwéin, une simplé.citoyenne, et le Bureau

de la Politique de Concurrence.
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2.9.4

Role du gouv_ernement fedaral et des gouvernements provinciaux-

Certains mémoires ont traité du role des gouvernements federal et

provinciaux. Il a été mentionné que la politique federale semble

~ viser 1'élimination des services ferroviaires passagers, que 1'appul

financier du federal serait nécessaire a la mise en service du train
rapide et que le gouvernement fedéral devrait étre représente au

sein du Groupe de Travail.

' Du coté des gouvernements provinciaux, il a ete suggére qu'ils

devraient s’impliquer dans les services ferroviaires aux régions et

dans les projets de protection aux passages a niveau. .Ils devraient

" aussi s’appliquer a faire'disparaitre les restrictions d'enregistre-

ment et de permis en vigueur entre le_Québec et 1’Ontario pour les

travailleurs spécialisés. Dans le ‘financement du projet de train

rapide, conjointement avec 1'éntreprise privée, le Québec et .

1’Ontaric doivent maintenir leur leadership. On s’est aussi
interrogé sur la capacité des provinces a supporter financierement

a la fois VIA Rail et le train rapide.

Enfin, on a proposé que tous les paliers de gouvernement puissent
eventuellement supporter le train rapide en mettant de 1'avant des
politiques encourageant son utilisation par leurs employes.

Impacts du train rapide sur 1'exploitation des trains de marchandises

La Chambre de Commerce du Montréal Métropolitain insiste pour dire

que 1'implantation du train rapide ne doit pas se faire au detriment

' des transporteurs ferroviaires de marchandises. La Coalition des

Maires du Corridor mentionne que ]_.é train rapide profiterait aux

opérations ferroviaires de CN Rail et de CP Rail. M. Kevin J. Egan,
un simple citoyen, recommande de tenir compte de 1'ingerence du train .

rapide sur les services de fret. Finalement, lors de la rencontre
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de Cornwall 11 a eté mentionné que toute dupllcatlon des llgnes du

CN et du CP est 1nacceptable
Observations

Le Groupe de Travail Train Rapide Québec/Ontario apprécie
l'importante contribution des‘intervenants aux audiences publiques
et exprime sa. plus sincere recomnaissance & tous ceux qul ont

' part1c1pe au succes de la Consultatlon Publique.

Les documents fournis ainsi que les idées suscitées au cours des’
- nombreux echanges ont éte trés appraciés par le Groupe de Travail,
‘et ont influence les observatlons et les recommandatlons de ses

Membres.

En genéral, le public appuie 1'idée d'un service ferroviaire amélioré -
~entre les villes de Quebec et de Windsor parce gqu’un pareil service
aurait un effet 9051t1f sur le. developpement economlque et soc1a1

du Corrldor

‘Il est evident qu’un consensus se dégage parmi ceux qui se sont
adreSsés au Groupe de Travail, consensus qui veut qu’un nouveau
‘service ferroviaire voyageurs a haute vitesse soit un excellent

moyen de preparer le Canada 3 entrer dans le XXIiéme siécle.
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3.1

LES EXPERTENCES DE TRAINS RAPIDES DANS LE MONDE

Introduction

~Les trains rapides dans 1é monde industrialise ont éte developpes

pour resoudre le probléme de la'saturation des reseaux de transport

ferroviaire ?aésagérs et marchandises. Ils ont en méme temps-l
contribué a réduire la congestion routiére et aéroportuairé, a
diminuer la pollution atmosphérique et a ameliorer 1’efficacité

énergétique et la sécurite des transports.

'Certalns de ces tralns rapldes sont en exp101tat10n au Japon, en

France, en Grande-Bretagne, en Italie, en Suede et aux Etats Unis.
D’autres, de technologie a sustentatlon.magnethue (Maglev) font

1’objet d’experimentation en Allemagne et au Japon.

Les trains rapides ont eu des effets majeurs pour les pays qui les

.exploitent; touS'cesfpays ont ajouté ou projettent d’ajouter de -

nouvelles liaisons rapides, certaines franchissant les frontieres.

nationales. Par ailleurs, 1’Australie, la Suisse, 1'Autriche, le

'=Danemark, la Grece, l’Irlande, 1'Espagne, le Bfésil; la:Russie, 1a

Corée, la.Tchécoslovaquie la Yougoslavie et les Etats-Unis examinent
la p0551b111te a’i mporter des technologles plus modernes, ou: de
perfectlonner leur propre technologle pour 1mp1anter des trains a

haute v1tesse

Tous les trains rapides, exploités a l’intérieur des frontiéres
nationales, ont des particularités techniques différentes adaptées
i la topographie, aux conditions ﬁhysiques,dulmilieu et a la'deiande
du public voyageur. Ces caracterlsthues technlques apparalssent'

a 1’Annexe «G» de ce rapport
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_ terminaux convenables.

I1s. ont augsi certaines caractéristiques communes a tous les trains

_a haute vitesse soit:

La rapidité - les trains permettent des temps de parcours de centre-

‘wville a centre-ville concurrentiels avec ceux de l'avion et .de

1'automobile.

La sécurits - 1e'Shinkansen a transporté plus de 3 milliards de

passagers sans accldent attribuable a 1'exp101tat10n, depuis ses

débuts en 1964. Le TGV s 'est aussi avere tres seécuritaire puisqu’il

n'a pas eu d'accident sur sa voie exc1u51ve depuls son 1nauguration

en 1981.

. La fiabilité - les retards de parcours sont tres rares. Le delai

moyen du Shinkansen Tokaido pour 1'anneée 1989 s'établissait. ”é
+ 23 secondes pour L exploitation de 280 tralns par Jour entre Tokyo

et Osaka, selon le Directeur exécutif et gerant general de JR Tokal.
Les gares aux centres-villes - la plupart des gares sont localisees
dans 1es centres-villes, rendant leur. accés plus facile et plus

rapide que l’acces aux aéroports.

Une fréquence élevée - la fréquence de service est tres elevee: les

' tralns du Shinkansen Tokaldo sont exploites a intervalle de quatre

mlnutes en periode de pointe.

Confort - les trains permettent ume randonnee tres confortable dans-

un habitacle tranquille et agréable.

Systeme 1ntegre - les trains sont complétement lntegres aux autres

modes de transport 'par des serv1ces de correspondances et des

Du
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3.2

3.2.1

- 3.2.1.1

Le Groupe de Travail présente ici une synthese des experiences

étrangeres sur la base des informations obtenues par ses membres lors

- de leurs differentes missions d'etude.

Déscription_des systémes de trains rapides en exploitation

Le développement.des trains a haute vitesse s'est fait suivant deux

orientations differentes: 1'une nécessite a la fois une amelioration:

de la voie ferree avec des emprises exclusives et un materiel roulant

‘tres performant comme au Japon et en France, 1’autre insiste surtout -

sur la performance du materiel roulant sur les voies existantes

améliorées comme en Suéde, en Italie, en Crande-Bretagne et aux

‘Etats-Unis.

Sur la base de voies exclusives

Expérience au Japon: le Shinkansen

Le @éveloppement’du Shinkansén'a‘fait.paftie.dfun plan national de
développement. Dans . les années_SO, il existait des problemes de

capacité ferroviaire sur le trajet Tokyo-Osaka et la solution du:

Shinkansen a ete adoptée. Ce projet a eté financé par le

‘gouvernement japonais a l'aide d’emprunts a faible taux d'intéret

obtenus de la Bangue Mondiale et par d’autres emprunts garantis par

le gouvernement.

Le Japon-é mis en service le train rapide Shinkansen Tokaidd entre
Tokyo et Shin-Ogaka (515 km) en 1964, réduisant le temps de parcours.
de 4 heures a 2 heures 49 minutes. La ligne a été prolongée jusqu'a

Okayéma {161 km) en 1972 et jusqﬁ’i_Hakata (393 km) en 1975 et elle

est exploitée par le Shinkansen Sanyo. La vitesse maximale du

Tokaide et du Sanyo est de 220 km/h._.En 1982, deux nouvelles lignes
vers le nord ont été ouvertes, soit le Shinkansen Tohoku entre Ueno
et Morioka (493 km) et le Shinkansen Joetsu entre”Omiya et Niigata

. 3-3
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(270 km). La vitesse maximale de ces trains est de 240 km/h.
Cependant, on planlfle y jntroduire un materiel roulant pouvant
atteindre. 300 km/h afln de maintenir une relatlon concurrentielle

avec les transporteurs asriens.

Le réseau ferroviaire japonais a été propriete entiere de 1'Etat
jusqu’en 1987. A cette date,' 1e gouvernement a procéde a sa
reorganlsatlon par la subdivision geographlque en six compagnles

ferrpv1alres, regroupees sous un holdlng, la Societe natlonale des

“chemins de fer du Japon (JNR).

Le train Shinkansen électrifié est composé de 16 voitures pour les

. rames en service express et de 12 voitures pour les rames desservant

toutes les gares.  Le Shinkansen Tokaldo transporte, a lui seul

‘environ 100 m11110ns de passagers par annee I1 obtient 85% du

‘marche du transport publlc _pour - la liaison Tokyo-Osaka

comparatlvement a 15% pour 1’avion. L’utilisation interurbaine de
1’automobile et de 1’ ‘autocar est peu signlflcatlve a cause de la-

congestion des autoroutes due 3 la forte - densité des trafics

_régionaux. De plus, les péages élevés sur les autoroutes contribuent

au succes du Shinkansen et a la reductlon de la congestion. Par

exemple, un voyage en - automoblle entre Tokyo et Osaka coute

‘approximatlvement 80,00 § pour 1es peages ‘seulement. Par allleurs,

les tarifs aériens sont etablis par le gouveinement a un niveau

‘relativement plus eleve que les tarifs ferroviaires.

. Experience ‘en France: le TGV

Le transport par chemin de fer est exploité par la Sociéte nationale

des chemins de fer francais (SNCF), propriéte du gouvernement

francais, mais avec statut equivalent a une corporation canadienne:

de la Couronne, capable de générer du"éapital' financier par

1t em1551on d'obllgatlons La SNCF a décidé de mettre en service le

TGV parce qu’'il y avait des problemes de capac1te ‘sur le traget
3-4
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Paris-Lyon. Le succes du TGV-Sud-Est a suscite la mise en service

d’un autre train rapide (TGV-Atlantique). Les trains TGV pourront

éventuellement étre reliés en réseau et meme franchir les frontieres

‘de la France vers 1'Espagne, la Belgique, la Hollande, l'Allemagne

et la Grande-Bretagne i

a)

Le TGV-Sud-Est

‘Le TGV-Sud-Est relie Paris et Lyon (425 km) a une vitesse

maximale de 270 km/h. Inaugiré en 1981 et complété en 1984, il
a permis de réduire le temps de parcours sur cette liaison de

4 heures a’ 2 heures.

Les rames sont formees de deux motrices et de huit voitures;

les bogies sont localises entre deux voitures, rendant ainsi les

' rames indéformables. Cet agencement réduit la flexibilité du.

niveau de service, mais permet des. économies importantes,

notamment quant a 1’entretien du matériel roulant et de la voie.

Deux rames peuvent étre raccordees en un train pour repondre

aux besoins du trafic en periode de pointe.

'Le financement de ce nouveau systeme a eté réalisé sur les

marches national et internatiorial; le retour sur investissement
est evalue a 15% et les bénéfiées socio-écpnbmiqu.es' sef_aiént'
d’un ordre équivalént. L'invé_stlissement original de ce TGV a
até complatement remboursé en 1990, soit um an avant 1’échéance

'

prevue initialement.’

Ce succes . financier est attribuable principalement a

l'achalahdage ‘du TGV-Sud-Est: une augmentation de 13,3 millions
d’usagers en 1984 a 17,3 millions en 1988 représente surement

un succes - indiscutable. La SNCF examine actuellement

‘1'opportunite d’utiliser des voitures a deux niveaux pour

13-5
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augmenter son offre de service sur cette ligne. Durant la meme
periode, le reste du réseau voyageurs de la SNCF a subi une

baisse importante d‘achalandage sur des trajets comparables.

Par ailleurs, le transport aérien a subi une perte de 80 pour B

cent de son trafic sur cette liaigon Paris-Lyon alors que son.

marché a augmenté de 80 4 100 pour cent sur les autres services
interieurs. Outre 1'«effet TGV», la perte de marchée du
transport aer:l.en peut etre relieée aux n:l.veanx de tarifs. Les

tarifs du TGV sent generalement de 33% a 50% des tarifs aeriens:

50% pour la prem].ere ‘classe et .33% en classe économique. Aux :

_heures de pointe, cependant, les tarifs du TGV augmentent a des

nlveaux supe-rlem_:s .

Le TGV-Atlantique |

_En 1990, la SNCF débutait 1’exploitation du TGV-Atlantique
'_reliant" Paris et Le Mans (176 km) pour ensuite 1’étendre jusqu’a
.Tours Vréduisa'mt le temps de parcours entre Paris et Tours de

"1 heure 40 minutes & 1 heure. Cette desserte sur voies .

exclusives est exploitée a une vitesse maximale de 300 km/h.

Le TGV-Atlantique est une"versi—t.)n modifice et amelioree du
" TGV- Sud Est: alors que le TGV-Sud-Est ut‘ilise douze moteurs de
traction par rame, le TGV- -Atlantique ne possede que huit moteurs
de traction, soit un pour chacun des quatre essieux des deux

motrices.. Cependant, 1l'utilisation de moteurs AC auto-

synchrones plus puissants, combinée avec des pentes plus douces,

explique que ce train puisse remorquer deux voitureé de plus'

(une rame 1-10- 1) que le TGV Paris-Lyon a une vitesse max:.male
de 30 km/h plus el_evee. De plus, 1’ aerodynamlsme de 1la motrlce
et des voitures a eté modifié; conférant a ce TGV un coefficient
de tralnee de },0% inférieur a son predecesseur ameliorant une.

performance aerodynamlque de_]a tres bonne.

Dw
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Le gouvernement a invés';ti 30% des fonds mécessaires et le reste
a été emprunté sur le marché monetaire par la SNCF; ces fonds
gouvernementaux sont justifiés par des ameliorationms requises
en méme temps aux services de banlieve. Le retour sur
investissement a &été otabli a 12% et le remboursement de la

dette devrait étre complete d’ici dix ans.

Le gouvernement frangais etablit un «contrat de plan» qulnquennal
avec la SNCF. Ce plan specifle les attentes et le- degre de

contribution  gouvernementale: ‘cec-:.- implique: des _mesures"

‘concurrentielles d'equité telles que des contributions aux couts

d’infrastructure et aux frais de retraite des employés de la SNCF.
De plus, le gouvernement verse une compensation pour “certains
services publics, incluant les services aux régions éloignees et les

programmes sociaux permettant des tarifs spéciaux pour les familles,

les personnes agées, lés etudiants, le personnel militaire, ete.

L’intervention .du gouvernement en transport s'adresse aussi aux

autres modes puisque la plupart des autoroutes sont a peage et la

reglementation ne permet pas de transport interurbain par autocar

sur une base réguliére. Du coté du transport aérien, le gouvernement

n'accorde pas de subvention pour la construction de nouveaux

‘aeroports mais 1l ést’. propr].eta:l.re d’Air Inter, le transporteur

reglonal qui a perdu le plus d'achalandage au profit du train rapide.
Sur la base des voies existantes ameliorées
Expérience en Grande-Bretagne: le HST-125

Le gouvernement britannique pourvoit au financement des trains de
passagers et de marchandises qui relevent de la responsabilité de
British Rail (BR). Depuis 1982, BR comprend cing centres de profit

dont Intercity, responsable du réseau national de transport passagers

.Ow
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sur longue_distance,'qui figure parmi les cent-cinquante (150) plus

importantes entreprises du pays.

BR exploite un train rapide a propulsion diesel - le HST-125 -
pouvant atteindre 200 km/h sur les emprises existantes:ﬁartagées aveg - -

le transport des.marchandises sur plusieurs liaisons a partir de

-Londres;

Grace a sa faible charge-akiale et 4 une capacité de traction de sept

a dix v01tures ~ce train a permls de depasser les attentes en ce qui

'concerne les frais d'entretlen des voiés et 1'attrait commercial de .

ses services.  Ce train constitue une option trés peu colteuse, car
il ne necessite aucune dlectrification et moins de croisements
etages. Ses principales limitations portent sur ie_fait‘que, parce
qu'il est exploite au maximﬂm'(vitesse et milles parcourus par
annee), les frais d’entretien et les coits du cycle de vié des deux
motrices legeres sont eleves par rapport a. ceux d’une traction
electrlque comparable ou méme de moteurs diesel pouvant attelndre )

une vitesse de pointe de 160 km/h.

Comme 1’ achalandage s'est accru de facon substantielle avec le’

- HST-125, 1le gouvernement a decide en 1984 d'autorlser 1l'electri-

fication de la 1lgne qui va de Londres a Edlmbourg (640 km) et de

-mettre en service le -Intercity-225 pouvant atteindre 225 km/h.

Cette decision etait accompagnée d’une resolution, a savoir

qu'Intercity devrait étre rentable au 1% avril 1989. Cet objectif

a semble-t-il eté atteint:. Intercity serait, selon son président,

la seule entreprise ferroviaire pour passagers rentable.au monde.

L'electr1f1cat1on de la ligne Londres- Edlmbourg permettra de sauver
60% des frais d’entretien et 25% des frais actuels d’energle ‘Le
temps de parcours sera aussi reduit de 5 heures a 4 heures. Le

service sera inaugure en mai 1991.

OO°
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i

_Les investissements consacrés au matériel roulant au cours de la

derniére décemnie ont servi a remplacer la plus grande partie du

materiel vieillissant de BR.

Expérience aux Etats-Unis

' Suite a la faillite de plusi‘eurs' cbmpégnies privees exploitant le

service passagers par rail, le gouvernement américain a decide de

former la compagﬁie Amtrak, seule responsablé du service passagers:

aux ﬁtat_s -Unis depuis 1972. Cette ‘operation de mise. en place et de
développement a coute plus de 4 milliards de dollars US et le

gouvernement americain subventionne le def1c1t annuel a’ exploltatlon,

- lequel diminue d’année en annee. En 1989, la subvention representalt

environ 35% des revenus d'Amtrak.

L'experience de train rapide d’Amtrak se limite a deux liaisons, soit

entre Albany et New York, et entre New York et Washington, exploitées

a des vitesses max:.males de 180 k:m/h et 200 km/h respectlvement

Les contraintes dues pr1nc1palement au partage des voles avec le

trafic marchandises ne permettent - pas des vitesses plus élevées.

Entre Albany et New York, 23 trains transportant 2 -600 passagers

font la navette chaque jour. Ces turbotrains congus par la societe

francaise ANF et construits, en seconde genération, par Rohr de

Californie sont propulsés par des turbines. Ce matériel jouit d’une
excellente réputation pour sa fiabilité, malgré les frais d’entretien
plus élevés de la turbine et certains problémes de démarrage par

temps froid. Il faut noter que ce matériel ferroviaire léger ne

rencontre pas la norme nord-américaine  de résistance a la

compression, mais une dérogation de cette norme a été accordée par

1’'Asszociation of American Railroads.

Par ai_illeurs;_ entre New York et Washington, les locomotives

electriques AEM-7 . du Metroliner qui remorquent ‘des,voitu_res Amfleet
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ont une mellleure acceleratlon que les locomotives turbo La quallte
de la voie est variable le long du parcours, cependant le traJet
entre les centres-villes prend moins de 3 heures, ce qul est

concurrentiel avec 1l'avion si on inclut les temps d'acces aux

aeroports.

Méme si les -Etats-Unis ne sont pas des leaders quant a 13 technelogie
du rail a haute vitesse, ayant concentre leurs ressources ‘au
développement de 1' av1at10n.commerc1ale plus de vingt corridors font

1’objet d'etudes sérieuses pour des liaisons de tralns.rapldes.

Experience en Suéde: le X-2000

En Suede, 1’ Etat est proprletalre des emprlses et des v01es

ferrov1a1res et la Compagnle nationale- des chemins de fer de Suede

(S8J) est responsable de l’exploitation. La compagnle de chemin de

'fer, en plus d'exp101ter des trains de marchandises et de passagers,
‘a des interets dans des services d'autocar, de camionnage et de

transport par voie d'eau

8J exp101te le X- 2000 entre . Stockholm et Goteborg depuls 1990 Ce
train peut atteindre une vitesse maximale de 200 km/h Il circule
sur des voies partagees avec le trafic marchandises et les trains
de banlieue, cépendant priorite est donnée:aﬁ service passagers
interurbain durant le jour. La distance du oehtre-ville de Sﬁockholm
a celui de Goteborg est de &56 kiloﬁétres! - Le X-2000 permettra de
réduire graduellement le temps de parcours de 3 h 49 minutes a 2 h
55 minutes d’ici 1994, 2 mesure que l'amelloratlon des voies sera
completee. . En comparaison, le temps de parcours de l’avion est de
2 h 45 minutes, et celui de 1'auto est de 3 heures pour couvrir cette

méme distance.
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les caractéristiques principales de ce train incluent:

‘o les bogies a direction radiale (avec deux essieux s'articulant

individuellement) qui réduisent la friction latérale transmise
aux rails dans les courbes, et permettent des vitesses, en
courbes, de 20 a 30% supérieures aux vitesses permises avec des

bogies rigides;

) le systeme d’inclinaison dynamique des caisses des'voitures qui

-permet le franchlssement des courbes prononcees a vitesse plus_

élevee tout en assurant 1e confort des ‘passagers;

" Pour le train rapide, le contrat entre 1l’Etat et SJ prévoit que le

premier absorbe le cout des ameliorations aux voies, a- la
signalisation, aux passages a niveau et a 1’électrification, tandis
que SJ s’occupe de l'exploitetion et de l’entretien. S8J paie a

1'Etat des redevances pour l'utilisation des voies ferreées, sur une

base équivalente aux frais imposes aux usagers commerciaux des

.autoxroutes. .

Eﬁpérience en-Italie: le ETR-450

Les chemins de fér. italiens, Ferrovie Dello Stato (FS), sont
entiérement propriete de 1’Etat. Le gouvernement subventionne les
couts de capital, d'exp101tat10n et d’entretien du chemin de fer.

Son developpement et son fonctlonnement dependent des pollthues

. établies par le gouvernement.

Recemment, la saturation du'réseau routier a obligée le gouvernement-

a declarer prlorltalre la mise en service de trains rapldes pour

passagers au cours de la prochalne decennie.

FS exp101te le Pendolino (ETR-450), dont la‘v1tesse maximale attelnt

250 km/h sur des voies partagees avec les trains de marchandises.

T
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Le premier Pendolino est entré en service entre Rome et Milan en

1988, réduisant le temps de parcours de 5 heures & & heures.

- Le Pendolino est un train electrique remorquant 11 voitures ou la

plupart des essieux sont motorises. Ce train peut rouler dans une
courbe serrée a une vitesse 25 a 30% superieure 3 celle d'un tfaiﬁ
:cénvent-ionnel a cause de sa technologie d’inclinaison dynamique, sans
nuife-au confort des paséagersL Contrairement au X-2000, cépendant,
le Pendolino n’a pas de bogie a direétion radiéle;Vla reduction de
1'empattement des bogies-constitue la solution retenue pour'diminuef
la frietion'lateérale imposee aux rails en courbe. Cette-soiution
se traduit par une stabilité inférieure du bogie et peut geneérer des
mouvements dé'lacets et des viﬁrations.qui ont un impact hégatif_suf

le confort des passagers.

Depuis sa mise en service en 1988, l'achalandage du Pendoliho a

connu une tres forte augmentation: par exemple, la liaison Rome-

Florence a enregistré la pluéﬂforte'croissance, soit 150% de plus

de voyageurs au cours de la premisre année'd'explditationﬁ  la
répartition modale est de 10% pour le rail, 40% pour 1’automobile,

et 50% pour 1'avion. Il ¥y a-des'autocars interurbains mais leur part’

de . marche est neégligeable. ‘L’'objectif du  gouvernement est

d’augmenter la part de marche du rail a 17% en l'an 2000.

Le gouvernement italien, méme s'il .pérmgt a-FS d'étre plus
concurrentiel en lui assurant ugé-plus-gfande liberté de manoceuvre
dans son qrganiéation, "sa gestion et. ses -activites, pér' une
legislation en vigueur depuis le ler janvier 1986, a garde la main -
haute sur 1’'établissement des tarifs intérieurs des divers modes de
tfansport. Par exemple, le tarif optimal pour le tfain.rapide entre
Rome et Milan devrait etre 80% du tarif aerien selon les expefts!
mais 1e gouvernement n’accepte pas 1’application d’un tel tarif:

aussi, le tarif du train rapide ne doit pas s’'élever a plus de 60%

de celui de 1'aérien, meme si le temps de parcours centre-ville a

3.12°
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centre-ville est tres concurrentiel entre ces deux modes. Les

subventions gouvernementales  comblant le deficit annuel

d'exploitation sont de l'érdre de 70% des couts.

Description des systemes de trains rapides au stade de prototype
Technologie conventionnelle
Expérience en Allemagne: 1le ICE

Le réseau ferroviaire allemand est propriété de 1’Etat et exploité

par une entreprise publique: la Deutsche Bundesbahn (DB).

La DB_souhaitermettre en service le train Intercity'Expreés-(ICE) '
en 1991 sur deux lignes allant de Hambourg a Munich; soit

Hambourgfﬂanov:e-Wurtzbourg-Nurembefg-Munich'et Hambourg-Hanovre-

'.FuldabFrancfbrt-Mannheim-Stuttgart-Munich‘ Un consortium formé pour

assufer la’ mise en place du ICE regroupe plusieurs entreprises

d'envergure internationale: AFG; ”ABB;- Duewag, Siemens, Krauss

Maffei, Krupp, MBB, Thyssen Henschel et Thyséen Waggon Union.

Un train a traction électrique, le ICE comporte au moins 10 voitures

et 2 motrices. Contrairement au TGV, les bogies sont disposés sous

" chaque voiture, ce qui augmente le nombre de bogies et la masse du

train, mais permet aussi une composition variable des rames. La .

' charge axiale du ICE se situe autour de 20 tonnes, contre 17 tonnes

pour le TGV, mais son constructeur est convaincu que les forces

~ dynamiques imposees é la voie sont comparables a celles du TGV.

En service commercial, il est prevu de faire rouler le IGE a

250 km/h; la DB envisage aussi la possibiliteé d'augmenter sa vitesse

maximale a 280 km/h. Lors d’essais, un prototype du ICE a atteint

. 406,9 km/h.
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La DB a opte pour la strategie d'lntegrer les lignes conventlonnelles
ex1stantes améliorees avec des sections de nouvelles lignes a haute
vitesse en vueé - d'augmenter graduellement les vitesses commerciales

moyennes Ainsi ‘donc, la DB prev01t ‘construire 250 kllometres de

voies nouvelles et amellorer 1 150 kllometres de voies exlstantes

afin de former son réseau a haute vltesse.

La DB espére obtenir une hausse d’achalandage de 30%, principalement
au détriment des usagers de 1’automobile. La. compagnie aerienme
allemande Lufthansa nolise actuellement des trains complets dans.lé-
but - de déﬁlacer ses voyageurs sur de courtes distances entre—leév

aéroports et elle a 1'intention d'utiliser le ICE a cette méme fin.

La lévitation magnétique (Maglev): Experimentation au Japon-et en’

Allemagne

La 1évitatién magnétique n'est pas une technologie rail telle
. \ agnetique P . g

qu'historiquement définie, c’est-a-dire .roue d'acieér sur rail

_dfacier. Le Maglev appartzent plutot a la famille de technologles

qui emplolent la force magnetique pour la lev1tatlon et la propulslon -
tout  en retenant le principe d'une voie de guldage. ‘Les vehicules
n’entrent pas_en.contact.mecanlque avec la voie et leurs performances .

ne sont pas limitees par les contraintes du contact rail/roue.

Au . Japon

Au Japon, 1’expérimentation du systéme a suspension électromagnétique

utilise  la supraconductivite. Cette recherche est financee et

dirigee par 1'Institut de recherche technique sur le rail qui regoit.

- son budget d’operation du gouvernement et des compagnies ferroviaires

japonaises.

Des experiences de propulsion avec le moteur lineaire se poursuivent.

depuis plus de vingt ans sur une piste d'essal de 12 kilometres
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située au sud-ouest du Japon a Miyazaki. Malgré 1’atteinte de plus
de 500 km/h en ligne droite, plusieurs problémes reliés a cette
performance ne sont pas complétemgnt resolus, soit ceux relatifs a
1'aiguillage, au freinage et a 1'intensite du.champ magnetique autour

du véhicule..

Une nouvelle piste d’essai de 43 kilqmétres parallele au corrider

Tokyo-Osaka et partiellement a voie double, devrait etre comstruite

" entre 1991 et 1994. Cette piste d’essai sera en tumnel sur plus de 
'80% de son parcours, Les dépenses prévues pour la construction des
Anfrastructures et pour 1’expérimentation seront de l'ordre de

3,0 milliards de dollars (346 milliards en yens) dont 77% seront

assumées par 1es cheming de fer, 15% par le gouvernement et 8% par

les gouvernements locaux.

La date prévisible de la mise en service commercial du Maglev serait

_1'an 2006, Ses promoteurs prévoient qu’'il sera rentable sur une

période de trente ans, mais surtout, qu'il engendrera des benéfices-

'socio-économiques énormes, notamment quant au temps sauve par les:

voyageurs;'le parcours Tokyo-Osaka serait réduit de 3 heures a 1

heure. Ils indiquent que cette performance sera benéfique au

développement régiondl et a 1'économie du Japon, répétant les impacts

initiaux du'Shinkansen.
En Allemagne

L'Allemagne experimente un systeme a sustentation magnetique, tout

comme le Japon. Le Transrapid 07 a cependant des ‘particularites

differentes: le moteur linéaire est i inséré dans la voie et le.
srotor» est fixé a bord du véhicule. Le systéme eélectromagnetique

opere en attraction plutdt qu’en répulsion. L’entrefer, c'est-a-dire

. la distance entre le «rotor» et lé «stator» est de 1 em (3/8 de

pouce) alors que le Maglev japonais s’éleve jusqu’a 12 cm (6 pouces).

Cependant, le'Maglev japonais produit un champ magnetique cent fois
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superieur, suffisant pour affecter certains circuits électroniques.

" De plus,'les-incidences physiologiques du champ magnétiqug, parce

que mal'connues,.inquiétent les chercheurs.

Le gouvernement allemand a decide d’entreprendre la construcﬁion,
d’une premiére'ligﬁe'du Transrapid pour_desservir,initiélement une
liaison entre les déuﬁ aeroports de Cologne/Boun et de Dusseldorf.
Un. certain nombre.d’aUtreé'apﬁlicatioﬁs de la technologie Maglev
allemande sont aussi conéidérées--la'plupért reliant des aéropofts
internationaux z des centres d'attractlon comme dans le cas da’ Epcot
Center a Disney World, ou a des gares_au centre-ville, comme a

Plttsburgh.

Principales legons a tirer des expériences étrangeres de trains.

rapides

A partir de ce survol des experiences etrangeres de trains rapides,

certaines legons ou constantes peuvent etre dégageées:

o le'tran3p6rt ferroviaire est une respdnsabilité'd;état. Dans
tous les cas, les gouvernements pfennent les décisions sur
1’exp101tat10n et 1e developpement dés services ferroviaires..
Dans la.meme‘velne les gouvernements s'occupent directement des

'ﬁecisiqns de construction.et de financement des trains rapides,

soit par des subventions ou par des préts garantis;

o de facon.similaire,'les gouvérnements participent aux déficits
d’exploitation sous differentes formes, soit des subventions
‘directes comme én. Grande-Bretagne et en Italie, soit des
subventions in&iredtes comme en France et en Suede. Dans le cas
de la Suéde, le gouverneﬁeﬁt prend charge de 1l’entretien des

voles ferrées et exige une redevance de 1’exploitant des trains:
g : P C ’
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©° tous les trains rapides utilisent ou s'appretent a utiliser
1’energie :élecfrique avec caténaire Cependant, les
caracterlsthues technlques de chacun de ces trains varient.
Chaque systeme a eté congu pour repondre a la topographxe et_‘

aux conditions partlculleres d'exploitation des milieux a

desserv1r,

¢  le Shinkansen japonais, le TGV frangals le Pendolino (ETR 450) -
italien, 1le HST brltannlque et le X-2000 suédois sont des

technologles eprouvees

"o -l'amélioration. de l'offre’ de service a provoque une reponse

favorable du public voyageur, donc une augmentation

d'achalandage mérquée;

o 1'amelioration du niveau de service (temps de parcours,
frequence, fiabilite, convenance, confort, sécurite) a cree une
nouvelle répartition modale et a contribué a créer un meilleur

equilibre dans le transport;
o la mobilité accrue daris les déplacements interurbains resultant
des trainsrrapides, notamment en France et au Japon, a stimule

le déeveloppement ‘economique regional.

D’autres corridors a 1'étude ou en phase d’implantation

Les résultats obtenus par les trains rapides a l'étranger ont creeé

un engouement pour leur déploiement dans d'autres corridors, en

Amerique du Nord, en Europe, et en Asie. On etudie serieusement

'l'opporttnité de mettre en service des trains rapides déﬁs de

nombreux corridors et des prolongements sont considéeres ou en -

construction dans les pays ou. des reseaux sont deja en place

- 3-17
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Parmi les projets a l’étude, les plus importants sont:

‘Aux Etats-Unis

Aux'éfats~Unis, illy a actuellement regaiﬁ d’intérét pour les trains
rapides surtout a cause de leurs avantages liés a 1’environnement -
et a 1a’consoﬁmation d'energie. Un fort lobby presse le gouvernement'
americain d’investir dans une technologle a levitation magnetique
(Maglev) de conception et fabrication amerlcalnes ~ Deja,
12,5 mllllons de dollars US ont ete votés et plusieurs projets de

101 attendent approbatlon pour l'octroi de pres d'un demi- mllllard

de dollars US pour le Maglev américain.

En attendant, plusieurs Commissions formées par les Etats étudient

les corridors les plus attrayants pour l’implantation d’un train
rapide d’ici 10 ans. Ces Corfidors incluent Miami-OrlaﬁdoFTampa,
en Flofide, une 1iaison de type Maglév eﬁtre liaéroport d'Orlando
et Epcot Center, ume 11alson de 525 kllometres de Las Vegas a Los'
Angeles, une liaison entre Anahelm et Sacramento en Callfornle le
trlangle du Texas reliant Dallas,_Houston et San Antonlo et le,

corridor reliant Detroxt Chicago et Mlnneapolls

Plusieurs autres projets sont consideres par difféerents Etats: en -

‘tout, 23 corridors font 1l’'objet d’examen en Amérique du Noxd.

De 1982 a 1985 1e gouvernement du Quebec de concert avec les Etats
- du Vermont et de ‘New York, a complete une étude de pre-faisabilite

pour une liaison Montreéal - -Burlington- Albany -New York. Depuis, 1le

projet a ete mis en ve111euse

.
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3.5.2 .

3.5.3

En France

Le gouvernement francais s’est engagé a fournir a la SNCF une somme
de 9 milliards de dollars pour le développement du réseau TGV, durant
la periode de 1990 a 19%. Le réseau s’étendra au nord vers Lille

et le tunnel sous la Manche, reduisant le temps de. parcours

‘Paris-londres de 7 heures a 3 heures. Il est aussi prévu de

developper une iiaison vers . Bruxelles, -Amsterdam, - Colbgne' et

Francfort, D’autres parcours desserviront Strasbourg a 1'Est et

' 1’Espagne au Sud. - En'1994, 1 261 kilometres de voies npuvellesr

auront ete construits.

Pour realiser ces divers projets, le gouvernement frangais de meme
que les gouvernements locaux seront appelées a contribuer
financierement. Par exemple, la ville de Lille s’est engagee a payer

la moitié des couts additionnels de la deviation d’une ligne TGV-.

passant par cette ville, afin d'dssurer sa desserte.

Le TGV-atteint présentement une vitesse maximale d’explditation de

300 km/h. Cette vitesse maximale sera haussée d’ici quelques années.

" La vitesse record de 515,3 km/h atteinte pér_le TGV lors d’essais -

en mai 1990 ést comparable aux performances d'expérimentation des
trains a lévitation magnétique (Maglev) allemands et japonais.
En Suede

Le gouvernement suédols s’est engage a investir environ 2 milliards
de dollars au cours des prochains 10 ans pour la construction et le

développément_du train rapide dans le pays. Les projets envisages

~concerment une liaison Stockholm-Malmo en 1994 et, par la suite, des

liaisons Goteborg-Malmd et Stockholm-Sundswall. Quand le réseau a
haute vitesse sera complété, il dommera accés direct 2 4 millions

d'habitants, et en tout 6 millions d'habitants résideront a moins

. d’une heure de trajet du train rapide.
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3.5.4

3.5.5

3.5.6

En Itaiie

Le gouvernement italien developpe presentement une deuxieme -

genération de train rapide. Ce train ne sera pas doté du systeme

.d’inclinaison dynamique comme son prédécesseur puisqu’il roulera

sur des voies exclusives de géométrie supérieure. Le ETR-500 sera
en service en premier lieu entre Rome et Milan, reduisant le temps.
de parcours de &4 heures a 3 heures. Les voitures du ETR-500 seront

construites en aluminium et elles seront pressurisees pour eviter

les problemes de surpression du train actuel a 1'entrée des tunnels.

Quarante-deux rames du ETRfSOO seront disponibles d'ici 5 a6 ans:

chaque rame comprendra 2 locomotives et 10 voitures. '

' Le programme de développement du réseau de train rapide comprend -

un axe nord-sud de Milan a Naples et un axe est-ouest de Turin a
Venise. Quand ces corridors seront cénstruits, FS envisage d'etendre’
le service plus au sud vers Puglia et Battipaglia.

En Allemapne

L’Allemagne prévoit construire des voies nouvelles entre Wurtzbourg

‘et Hanovre et entre Mannheim et Stuttgart. D’autres voies seront

ameliorees éntre Wurtzbourg et Munich, Disseldorf et Hanovre, Hanovre

et Hambourg, Hambourg et Dortmund pour former un réseau reliant les

principales villes du pays. Le train ICE sera utilise pour desservir

ce reéseau qui, sans doute, donnera acces aux services prevus de

trains rapides en . France, Belgique et Italie.
En Gfande-Bretagne
En Grande-Bretagne, British Rail a commencé le remplacement de ses

nombreuses dessertes ferroviaires a haute vitesse en introduisant

des trains électriques sur plusieurs de ces lignes.
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3.5.7

3.6

En Coreée, en Espagne et en Australie

Le gouvernement coreen a accélere sa planification en procedant
dernierement a des appels d’offres pour l’'implantation d’un train

rapide entre Seoul et Pusan.

L'Espagne a décidé d’adopter la technologie frangaise du TGV pour

sa portlon de ce gqui pourralt blen devenir un reseau europeen de
trains rapldes. Le premier corridor, entre Madrid et Sev1lle

devrait etre en exp101tatlon en avril 1993 alors que -celui entre

_ Valence et Barcelone (3&7 km) fair presentement 1 obJet d’une etude

de pre falsablllte.

Les Etats australiens de New South Wales et de Victoria étudient une

faméliorqtibn. sensible de la ligne reliant Sydney, Canberra et

Melbourne.

0bservation$

~La revue des expériences’ etrangeres permet de degager certaines

observatlons qui s ravérent utlles dans l'etude de la mise en service

.d’un train raplde dans le corridor Québec-Windsor.

Le changement radical de l'offre de serv1ce propose aux voyageurs
par les trains rapldes a ete a 1’ orlglne, dans chacun des cas,
d’accroissements considerables de trafic tout en améliorant ‘la
mobilite des: personnes. Les trains rapldes -ont susclte des echanges
plus nombreux entre les v111es desservies, contribuant ainsi au

developpement économique.de ces villes, des regions et des pays.

Le déploiement des trains rapides a creé de nombreux emplois directs
et 1nd1rects speclalement dans. les pays d'origine de 1a technologle

Les ressources financiéres nécessaires prov1ennent en grande partie
des gouvernements ou sont garantles par les gouvernements, .Sur. la
base- que .les bénéfices economiques  globaux Justlflent _

1’investissement,
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4.1

- COMPARATSON DE LA PERFORMANCE ET DE L'IHPACT RELATIF DES O?TIONS DE

TRAINS RAPIDES

Introduction

Le Groupe de Travail avait pour mandat d'évaluer la pré-faisabilite
de la mise en service d'un train rapide pour passagers dans le -
Corridor. =~ Pour atteindre cet objectif, ses travaux ont

necessairement eté concentres sur les modeles possibles de train

" rapide.

Une analyse comparative de trois - types de trains rapides-

representatifs a eté effectuée. Elle a porte sur leur performance

respective, 1’évaluation de leurs cotts et de leurs revenus, ainsi

que sur.des projections de leurs retombées sociales, économiques et

. environnementales. Les résultats obtenus ne peuvent cependant etre

: con51deres comme deflnltlfs.

Cette étude comparative a été congue pour arriver rapidement au coeur

de l’enjeu financier, soit la relation entre les couts.et les

revenus, en mettant en evidence les performances financieres
respectives des trois options. = Ainsi, chacune des analyses des

options a 200, 300 et 400 km/h a tenté de mettre en parallele les.

~ couts d’immobilisation des differents traceés optlma at les revenus

géneras emn fonction de laurs temps de parcours de centre ville a

. centre-ville,

Les previsions ‘de la demande, etablies a partir: des sondages

antérieurs portant sur le comportement des voyageurs quant au prix
des billets, au temps de parcours et a la frequence des trains, ont

aussi ete utilisées pour fournir une indication des tarifs optima,

- c’est-a-dire des tarifs capables de produire le maximum de revenus.

.OP
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- Les études du Groupe de Travail ont procédée de fagon concourante:

les couts d’investissement, et les temps de parcours correspondants

permettaient d’évaluer les previsions d’achalandage, les revenus,

les fréquences de service necessaires et les frais d'exploitation.

Ces valeurs ont eté établies sous la forme de flux d'encaisse et
elles ont fait 1’objet de mombreuses analyses visant a mesurer 1es7

. perspectives de rentabilité commerciale du projet. Un modele

financier informatisé a été utilisé pour determiner, sur la base d'un

flux d’encaisse escompte (FEE),'lg valeur actualigée netté (VAN);

le taux de rendement et le pourcentage de subvention gouvernementale
nécessaire pour chacune des trois optioms. De plus, le modele a
aussi permis au Groupe de Travail de mesurer la sensibilité de chaque

option aux fluctuations des prix des billets, de 1’achalandage et

des couts d'investissement.

- Dans cet ordre d'idee, les mémes traceés et les memes strategies

d’exploitation 'sur lesquels les couts ont eté eétablis, ont eté
évalués pour identifier a la fois les impacts économiques des
investissements et les conséquences directes et indirectes sur

1’environnement.’

Comme chaque option était évaluee suivant le méme modele de base de
prévision de. la demande, les mémes colts unitaires, et les mémes
methodes financiéres, eéconomiques et environnementales, les

comparaisons pertinentes de leur performance relative ont pu etre

-faites sous tous les aspects.

Performance des trains et temps de parcours

8i les remarques faites au Groupe de Travail durant les audiences

publiques fournissent une bomne indication, la principale qualité

~d’un service de train rapide est sa vitesse. La_capacité de .ce train

de reduire le temps de parcours entre deux centres-villes, d’étre

4-2
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4.2.1

concurrentiel avec les transporteurs aeriens sur les trajets de

‘longues distances et avec 1l’automobile sur les trajets plus courts,

est considérée comme ce qui compte le plus.

Cependant, dans la compétition pour attirer des passagers, les

variables du prix des billets, de la fréquence du service, aussi
bien que du temps de parcours, influencent ensemble les decisions

des individus.concernant le mode de t;ansport'utiliSé. Le choix .du

‘mode de transport est rendu plus difficile par les différentes

rioritées  des voyageurs d'affaires et de ceux qui vovagent .pour
P yag q yag P

d'autres motifs, et leurs attitudes respectlves a l'egard de la

‘ commodlte et de la flabillte des services ferrov1alres aeriens et

d'autocars.

Néanmoins, puisque les couts d’investissement, la fréquence du
service, 1’achalandage et les revenus sont en fonction de la vitesse
et du.temps de parcours, il était crucial que la perfdrmance de
vitesse de chacune des strategles d'lnvestlssement ‘soit mesurée avec

prec151on

Calculateur de pérformance des trains

‘Les calculs de performance des trains pour les options a 200, 300

et 400 km/h ont été repetés afin d’établir les plus hautes vitesses
commerciales  en fonction des niveaux optima des couts
d’'investissement. Ceci a nece351te une analyse d’lngenlerle des

p0551b111tes d’'ameliorer la vitesse a des couts m01ndres

Le calculateur a eté programmé a partir des caractéristiques

actuelles dé performance des trois exemples de technologies, solt'

~le HST britannique,. le TGV- Atlanthue frangais et le Transrapld

Maglev,allemaﬁd.
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Les calculs supposalent qu’un traln rapide attelndralt sa vitesse
max1ma1e sur une voie droite et qu’il ralentirait uniquement dans
. les courbes prononcees et pour les arrets aux gares: l'accent a donc
‘ete place sur l'ellmlnatlon des contraintes a la reallsatlon de

v1tesses élevées,

Les évaluations finales deé temps de parcours entre-les principales-
paires de wvilles, incluant les arréts- en gare, figurent au
tableau 4.1, Ce sont des temps de parcours qui peuvent eétre atteints
.dans le Corridor, en-3ga:dant a l’esprit que '1es' obstacles.
geographiques etrl'accéé aux géres de Québec}.Mpntréél, et Toronto,

situées aux centres-villes, imposent'des‘limites de vitesse sur une
.paftie du parcours, Ces résultats etablissent, hors de tout doute,

1la compet1t1v1te du traln rapide vis-a-vis des autres modes et, bien
sur, ils representent une amélioration significative par rapport au

serv1ce~ferrov1a1re conventionnel. .
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TABLEAU 4.1 - ESTIMATIONS DE L'HORAIRE D’EXPLOITATION

01

33.

200 xM/H" 300 kM/H® 400 KM/H

antréal—Québec

~ Montréal-Gare de Laval 00:15 00:15 00:06
Gare de Laval-Trois-Rivieres 01:08 00:46 00:32
Trois-Rivieres-Lorette 01:54 01:15 00:56
Lorette~Quebec 02:09 _01:33_ 01:00
Durée totale du trajet®®. 02:20 01:40 01:10
Hpntréal—Ottawa-Toronto_ '
Montreal-Dorval .00:13 . 00:12 00:07
Dorval-Ottawa 01:11 00:54 00:32

* Ottawa-Kingston 02:03 - 01:20 01:05
Kingston-Guildwood 03:13 02:20 01:41
- Guildwood-Toronto’ 03:24 - 02:33 01:50
Durée totale du trajett® 03:30 02:45 02:00
Toronto-Windsor

" Toronto-Oakville 00:15 00:12 00:10
Qakville-London 01:14 00:57 . .00:31
London-Windsor - 02:17 01:45 01:03
Durée totale du trajet® 02:30 01:10°

Notes: ! Basé sur un déevers de 3 pouces (7,5 cm)
' @ Basé sur un dévers de 6 pouces (15 cm) '
(& Incluant un coussin supplementalre pour assurer une

performance de ponctuallte fiable.
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4.2.2

‘Autres prévisions de la performance des trains dans f{e Corridor

Les études de 1984 et de 1989 de VIA Rail fournissent un éventail
de previsions _dé temps de parcours pour divers niveaux -
d’investissement. Le ardle maximél»5 équivalent de 1’option a

300 km/h, recommande par VIA dans son rapportr«Revue"89», proposait

des temps de parcours par paire de villes présentés au tableau 4.2,

Ce tableau inclut aussi les estimations de Bombardier pour sa version

dul_TGV-.Atlantique et les previsions de ABB pour. sen Sprintor.

TABLEAU.A;z- - COMPARAISON DE LA PERFORMANCE DES TRAINS

VIA *89 'Bormmm'k  ABB .
(300 KM/H) (300 KM/H) (250 KM/H) -

Québec-Montréal ~ = 1.h 50 "1h 35 ' moins de 2 h

Montréal-Ottawa-Toronto = 2 h.59 2 h40 2 h 450

Toronto-Windsor  2h10 - - - -

Note: M Pour 1e trajet direct Montreal-Toronto.

Alors que ces prévisions sont dans le méme ordre de grandeur que

les estimations du Groupe de T_ravail,‘ elles sont basées sur des
hypotheses d’exploitation différentes pour VIA Rail, comme on pourra
le constater plus loin, et, dans le cas du Sprintor, sur une

technologie quelque peu différente.

. Les allegations de ABB sur la performance du Sprintor, qui utilise’
les emprises ferroviaires existantes, ont eté révisées par le Groupe

de Travail au moyen du calculateur de performance des trains pour

P iy oy
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le trajet direct entre Montreal et Toronto. Cette évaluation
pféliminaire iﬁdique qué seulément 10 ou 15 minutes additionnelles
serajent necessaires au train de ABB pour franchir chaque trongon
(par exemple, 3:00 heures pour le - tracé Montréal-Ottawa-Toronto)
comparativement 5 1’option a 300 km/h.  Ces résultats suggerent
. qu une analyse plus approfondle serait necessalre pour evaluer cette
technologie pendulaire et a bogie articulé. Cependant, les problemes'
i | ) d"interférence entre les trains passagers et les trains marchandises

devraient étre pris en consideration.
4.3 Décision sur la stratégie d'exploitation -

"En precisant les v:l.tesses, les caracterlsthues des tracés et des
: proflls de voie qui leur convienment, le Groupe de Travail a fournl
les orientations prellmmalres_ des strategies d’'exploitation pour
chacune des oﬁtions a 200 300, et 400 km/h. Les témps- de parcour's'

entre deux villes ont ete ut1llses pour alimenter les modeles de

-prévision de la demande, lesquels ont produit les previsions de ].a
[ ' 7 part de marche du train rapide pour chaque trongon du Corridor.

Puis, a partir de 1'expérience du HST et du TGV pour etablir la

. ' - capacité de siéges et les facteurs de charge probables, la fréquence
requise des trains a été évalueée pour chaque option, dans chacun des

trongons du Corridor._‘ _

L ' Aussi, en tenant compte des cycles d’entretien des véhicules, il a

ete possible d’'identifier les besoins en méﬁ:ériel roulant pour
assurer des horaires fiables pour chacune des options. Bien que
moins nombréux, des trains plus longs _-réduiraient les frais
d'exploitatibr_x: une telle stratégie entrainerait moins d"achalandage "
et pourrait nuire a la perform-ance des trairis, 3 moins que la

puissance de traction ne soit augmentee.

.O-P
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4.3.1

Frequence et besoins en materiel roulant

Meme si le Groupe de Travail percoit le corridor Quebec-Windsor

comme un tout, la proportion relativement faible des deplacements

‘effectuées d’un trongon a 1’autre a conduit a une analyse par trongon .

composant le Corridor: Québec-Montréal, Montréal-Ottawa-Toronto,

et Toronto-Windsor.

La fréquence et la flotte de matériel roulant correspondante
apparaissent au tableau 4.3. Plus de rames sont nécessaires a une
frequence de service plus élevée et pour les trongons de plus longues-

distances. A une vitesse supérieufe, moins de rames seraient

- requises, si ce n’était des passagers supplementaires que le train

rapide pourrait attirer.

Comme le pourcentage de déplacements inter-tron¢ons, ou de liaisons

_directes, est d’environ 10 a 15% de tous les deplacements prévus,

un certain nombre de liaisons inter-trongons directes quotidiennes

devraient etre incluses dans les horaires des trains du Corridor,

pour assurer un meilleur service a cette clientele.
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4.3.2

TABLEAU 4.3 - FREQUENCE ET BESOINS EN MATERIEL ROULANT

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H

-Québeé-Hontréal

Frequence“) 10 14 : .20

Besoins en equlpemente)- (7 rames) (9 rames) - (9 rames) .f_

Montréal -Ottawa-Toronto ' _ -
Fréquenceﬁ) 212 18 ' 24
Besoins en équipement@) (12 rames) (12 rames) - (18 rames)

" - Toronto-Windsor

Frequence(! - 12 N '_ 16 20
33501n en equlpement@) . (7 rames) (9 rames) (9 rames)

Notes:!) Nombre de trains paxr Jour dans chaque dlrectlon

@ Le nombre de rames nécessaires est 1nd1que entre
. " parentheses, ' '

Autres stratégies d’'exploitation

VIA Rail a proposé un systeme équivalent a 1’'option a 300 km/h, a

- un cout inferieur, qui utiliserait une voie simple exclusive, avec

de nombreuses sections a deux voies pour faciliter le croisement

.des trains. Cette proposition a été associce a 1’'idée de rames moins. .

nombreuses et plus longues, commerfagon‘dfatteindre un rapport
couts/revenus avantageux. - Malheureusement, ce concepf original
limiterait les vitésses_ commerciales et il a été pergu comme
susceptible de causer des retards en chaine. La fréquénée des trains

prévue par VIA varierait de 6 a 15 par jour dans chaque direction,

‘selon les trafics faibles et les périodes de pointe sur le trongon

Montreal-Toronto.

Tout comme VIA Rail, Bombardier a propose une ligne exclusive pour

- . répondre aux besoins de son équipement a 300 km/h. Cependant, son
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4.4

projét prevoit 1'utilisation d'une ligne a deux voies qui serait
amenagee, le plus souvent, le long des emprises éXistantes du
Corridor,_afin de réduire 1l’impact d'une nouvelle emprise dans les
zones_développéeé.' Bbmbafdier a propose une fréqgence de 8 trains
dans.chaque direcﬁion‘les fins de semaine et les jou:s‘fériés; et

de 14 trains les jours de semaine pour le trongon Montréal - Toronto.

La'proposition de- ABB utilise la ligne de chemin de fer existante

- du Corridor, ameliorée adequatement pour tirer le meilleur avantage

'de sa'techno1ogie ﬁendulaire'et a bogie articulé. ABB a propose une

moyenne de 12 trains par jour dans chaque direction entre Montreal

et Toronto, avec des ajustements selon les périodes.
Observations

On doit reconnaitre que les sujets intimement liés du tracé, de la
vitesse projetee et du'profil de la voie n’ont pas éte consideres
3 Un niveau de détail suffisan;.pour etablir de fagon définitive des
strategies d’exploitation qui répbndraient le plus adequatement

possible aux conditions prévues du marché.

Meme si le Groupe de Travail a entrepris une analyse serieuse de .

. ces sujets, il est evident qu’une étude plus _pouésée et plus

déetaillée doit etre realisée avant qu’une décision d’investissemert

ne soit prise.

Les problématiques de 1’instauration de trains plus rapides sur les

voies utilisées par les trains marchandises, et du degagement de la
caténaire, devront étre résolues, car méme la voie exclusive de
1’option a 300 km/h devra tétAou_pard entrer dans les principales

villes sur les emprises existantes.
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4.5

. L’achalandage d’un service de train rapide

La difficulté de prévoir la demande pour un nouveau service voyageurs
est un des rares sujets sur lésquels les experts en prevision
s’entendent. Non seulement doivent-ils avoir acces a 1’etat complet

de la situation du transport existant, mais ils ont aussi besoin de

.sondages précis sur, les intentions des individus de changer ou non

leur comportement vis- a-vis dlfferentes situations de prix des

billets, de la frequence du. service et des: temps de parcours. Ilés

requlerent aussi des données sur 1’ attltude des individus et leurs’
differentes reactions a 1'égard de l’automoblle de 1’ avion, de

1'autocar et du train.

De plus les 1nd1v1dus reaglssent différemment a une méme situation.

Par exemple le voyageur d’'affaires accordera plus d'lmportance a

‘la fréquence du service et au temps de parcours qu’au prix des

billets, comparatlvement 2 celui qui  voyage pour le plalslr.

R Flnalement il est important - de tenir compte des tendances’

économiques et démographiques qui guideront le marché du transport

- dans le futur. En sommé evaluer 1 achalandage d'un train raplde

pergu comme un nouveau concurrent serieux entre les wvilles du
c¢orridor Quebec~W1ndsor, s’avere une entreprise partlcullerement

difficile.

C'est d'autant plus risque qu’ 11 est prathuement 1mp0331b1e de

~prev01r les reactlons des concurrents de 1l’industrie aérienne et de

1’industrie de 1'autocar, ou encore de prevoir les déplacements

- «induits» supplémentaires provoques uniquement par la mise en service

du train rapide.

L'expé;iénce -etrangere peut uniquement servir de gnide, la
ﬁarticularité de chaque ‘corridor ppuvént varier autant que ses
conditions-de marche et que le comportement de sés_populations.‘
Cependant, le succes répeté des trains rapides pour -attirer les
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4.5.1

voyageurs mérite d’etre souligne. Par exemple, le Shinkansen Tokaido
tfansporte environ 100 millions de passagers par année entre Tokyo
et Osaka, lui assurant 85% du transport public dans ce corridor.
De la meme facon, le TGV Sud-Est, en France, a réuési 3 attirer
17,3 mllllons d’ugagers. en 1988 une nette augmentation par rapport

aux 13 3 millions d'usagers en 1984.

La base de domnnées et le modéle de prévision de la demande

. Le Groupe de Travail était conscient que la durce de son mandat était

insuffisante pour pouvoir entreprendre de mouveaux sondages sur les. .

- préférences des voyageurs et sur les volumes de deplacements entre

les paires de villes.

C’est pourquoi le Groupe de Travail a eu recours a la base de donnees

établie par VIA Rail dans son «ﬁtude. du transport ferroviaire

voyageurs au Canada»,'pdbliég en 1989. Cette base de données, la
' plus compléte et la plus récente qui soit disponible, domne la

situation du transport en 1987. - Lé"Groupe ‘de Travail est

reconnaissant 3 l'endroit de VIA Rail qui lui a permis d'utiliser

.cette base de donnees.

Neanmoins, un examen approfond1 de ces 1nformat10ns a ete falt.

puisqu*il etalt connu gu’elles contenalent -des  faiblesses
statlsthues et des dlstor51ons au. niveau des sondages notamment

en ce qul a trait au transport par automoblle Méme si on a fait

‘un effort serieux pour pontroler ou corriger 1es-1mprec151ons,

certains doutes subsistent et seuls de nouveaux sondages plus poussés -

sur les deplacements dans le Corridor pourraient dissiper ces doutes.

Un modéle de la demande, intégré et en deux etapes a ete utilise -

pour etabllr la prev151on.du volume total du marche des deplacements

et pour préveir la part de marche de chacun des modes. = Ces

' prévisions -ont été produites pour chacune des trois optioms, pour
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éhacune'des paires de villes et pour chaque annee, de'l'aﬁ 2000 2
1’an 2020. De plus, on a evalue separement les voyages d’affaires
et les voyages d’ agrement Le travall a nécessité un certain nombre
d'itérations afin d’étre cohérent avec la freéequence du service

propose, la durée des parcours et le prix des billets.

Le tableau 4.4, montre les changements prevus a la repartltlon des.
parts de marche pour chaque mede, par rapport aux optlons a 200,

300,7et 400 km/h pour 1’an 2010, suite a la mise en service du train
rapide et a sa croissance année aprés année, et ce, comparativemeﬁtﬂ

a la situation qui prévalait en 1987.

Alors que l'option.é 200 km/h prendrait une part croissante du marche
ferroviaire, une augmentation substantielle de 1'achalandage exige
un service a 300 km/h: celui a 400 km/h atteindrait des résultatsl
encore plus impressionnanté. 11 est clair Querdes‘vitesses de
300 km/h, ou plus, sont susceptibles de permettre des temps de

parcours qui_améﬁefont:uhe part de marché importante au train rapide.

C4-13
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IABLEAU 4 4 - COHEARAISON DES EVALUATIONS DU VOLDHE ET DE LA.PARI DE MARCHE DES
HODES DE TRANSPORT, PAR OPTION .

ANNEE DE BASE . 200 KM/H - 300 KM/H 400 KM/H

(1987) {2010) (2010) (2010)
Train _ o : _
Millions ' 3,38 - 5,00 7,79 ‘ 11,47
Pourcentage (3,60%) _ {4,2%) o (6,4%) {9,3%)
A#ion 1 : , : :
. Millions : 2,67 o 2,59 2,34 2,21
Pourcentage = {2,8%) - (2,2%) (1,9%) {1,8%)
Autocar o _ ‘ - -
Millioms 3,51 5,09 . 4,99 - 4,89
Pourcentage _ (3,7%) ) o (4,3%) (4,1%) o (4,0%)~
Automobile ' ' o - ‘ 7
Millions 85,26 . 107,02 106,00_ ' 104,62
Pourcentage (89,9%) (89,4%) . (87;5%) _ (84,9%)

Totalrdes.déplécements- ‘ R .
(en millions) 94,62 119,70 121,09 123,20

Des exemples de previsions d'achaiandage du train rapide pour les

- principaux trongons figurent au tableau 4.5..

Ces evaluations ont éte obteﬁues én utilisant des modéles’ qui
tiennent compte des varlables independantes - des couts totaux de
transport {(incluant les couts d’'acces), le temps d'acces la durée
du trajet, la frequence du service de méme que les constantes propres

a chacun des modes

Les calculs du modele ont generalement ete effectues en utlllsant
1'approche du «p01nt pivot» laquelle utilise 1’ achalandage actuel_

du train comme base pour djuster la prevision de 1’influence d'un
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service de train rapide. <Cette fagon de faire a été'considéfée'par
certains comme étant trop conservatrice et trop-pfudente. Dans le
méme ordre d’idée, 1’'élasticité et les constantes propres a chacun
' des modes, utilisées pour prévoir la réponse des consommateurs au
‘train rapide, orit été considérées comme étant inadéquates pour
~ rePIésénter_ce tout nouveau mode de transport. ' -
Pour illustrer cette cobservation, le Groupe de Travail a demandé 2
- son consultant d'appllquer le modéle en utilisant la méme constante
que celle du transport aerien pour établir la prévision d’ achalanda-
' ge du train rapide. Cette demande était Justiflee par le fait qug:
les temps de parcours porté-é-porte pour cette option se compareﬁt
avantageusement aux temps globaux de parcours par transport aerien.
~Cet exercice a donne un resultat de 10,2 millions d'usagers ﬁour.
l'oﬁtion é 300-km/h en l'an 2010, comparativement a 7, 79 mllllons

‘d’'usagers dans la prev151on originale.

.TABLEAU 4.5 - PREVISIONS D’AGHALANDAGE EN L'AN 2010, EAR OPTION
- ET PAR TRONGON
(En m11110ns)

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H -

Quebec-Montraal ' 0,93 ' 1,62 _' 2,78
Montreal-Ottawa-Toronto 2,10 - 3,82 - . 4,70
Toronto-Windsor 1,29 1,72 2,45
Déplacements «inter-t;ongons»“) 0,68 o 0,62 ‘1,54
Total® B ' ' 5,0 7,79 11,47

Notes: (U Par exemple, entre Trois-Rivieres et Toronto
Totaux arrondls
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Certaines parts de marché entre deux villes sont ventilées en
pourcentage -des previsions d'achalandage du -train rapide, comme 1le

montre le tableau 4.6.

TABLEAU 4.6 - PREVISION DE IA.PART DE MARCHE DU TRAIN RAPIDE EN
L'AN 2010 PAR OPTION ET PAR LIATSON PRINCIPALE

Pourcentages pour voyages d’'affaires (A.) et
pour autres motifs (A.M.)

1200 RM/H 300 KM/H 400 KM/H
A.  AM. A, A.M. A. A.M.

® ® ®  ® ® (%
27,2 . 19,4

'’ Quebec-Montreal 8,1 4,7 15,2 6,7
Montreal-Ottawa 11,6 3,6 22,5 6,1 33,6 13,5
" Ottawa-Toronto .0 21,0 0 10,4 41,3 18,7 52,4 33,0
 Montréal-Toronto 26,1 29,6 36,3 36,2 43,7 43,2
Toronto-London 6,8 1,6 9,7 2,1 14,4 3,1
Toronto-Windsor 31,2 5,0 43,7 18,2 58,2 31,5

Ces resultats 1nd1quent 1'ampleur de la pénétration du marche mais
ils 1indiquent aussi une def1c1ence étonnante a concu:rencer

1'automobile sur les plus courtes distances.

Pour cette raison et a cause des autres lacunes mentlonnees plus
haut le Groupe de Travail a recommande de mener une etude de marche
plus approfondie, qui devrait inclure de miouveaux sondages sur les
motifs de déplacement et couvrant les quatre saisons d'une année,

pour 1’ensemble du corridor Québec-Windsor.
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4.5.2

- Autres prévisions de la demande

Il yaeu d’ autres préevisions de 1l'achalandage du train rapide dans

~le Corridor effectuées par VIA Rail, dans sa «Revue '89», et par

Bombardier dams le cadre de sa proposition de TGV.

Le tableau 4.7 compare ces -previsions a celles preparées pour le

Groupe de Travail. Il n’est pas étonnant que les prévisions de VIA
Rail et celles du Groupe de Travail soient du meme ordre, les deux
ayant été tirées de la méme base de domnées et ayant utilisé des
modéles semblables d'extrapolation a partir de la situation du marché

de 1987.

Les resultats de - Bombardier proviennent d'une etude analoglque de

_la situation des trains rapides ex1stants (en France et au Japon)

Cette étude etablit le nombre de passagers de chaque mode qui passent

au train rapide, liaison par liaison. Les prévisions qui en

decoulent laissent entrevoir des gains beaucoup plus appréciables

en faveur du train rapide sur le marche de 1’automobile.

" Cependant, il est: 1nteressant de noter les résultats obtenus par

l'appllcatlon aux chiffres de VIA du modele «prlx du temps», dans

une analyse effectuse par Sofrérail du rapport de VIA 1989, " Le
modéle «prix du temps», mis au point par Sofrerail pour lesetrains
rapides est fondé sur la premlsse qu’un voyageur fera son choix
entre deux modes a partir de deux bases: sa propre valeur du temps,
et le cout et le temps de parcogrs pour chacun des modes. Ces
données permettent d'obtenir un coGt généralisé pour chacun . des
modes dans chacune des liaisons,‘et le'choixede mode du voyageur est
determiné par 1a7plus faible valeur de cette mesure. Ge modéle a
produit des résultats préliminaires d’achalandage tres pres de ceux

avances par ‘Bombardier.
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TABLEAU 4.7 - COMPARATSON DES PREVISIONS D’ACHALANDAGE POUR L‘AN 2010

tPar'millier de deplacements dans une direction)

. PREVISIONS ETABLIES PAR
CONSULTANT DU VIa . :
GROUPE DE TRAVAIL  REVUE 1989 - BOMBARDIER

- Option a 200 km/h

Québec-Montreal _ 548

 Monttreal-Ottawa . 391

Montreal-Torontoe © 878 970
Toronto-Ottawa - 498" :
Toronto-London 596 .
Toronto-Windsor 528 490

.Option a 300 km/h - o

Québec-Montreal ' 983 870 -2 687
Montreal-Ottawa o712 670 . 1920
Montreal -Toronto 1197 - 1367 2 132
Toronto-Ottawa 985 1129 1 389
Toronto-London , 801 '

Toronto-Windsor : 700 . 590 .

£

Prix des billets

La sen51b111te des usagers aux fluctuatlons des tarlfs a eté etudiée

au cours des act1v1tes du Groupe de Travail comme un MOYell pour

‘etabllr.la tarlflcatlon optimale, tant pour les voyages d’affaires

que pour ceux d’autres motifs, pour chaque option de vitesse.

Les resultats obtenus, figurant au tableau 4.8, font état de tarifs

relativement plus eleves pour les déplacements'plus courts, allant

. dans certains cas jusqu’au double des tarifs actuels de VIA Rail,

mais beaucoup moindres pour les plus longs déplacements.
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Ces niveaux de tarification ont eté augmentes de 10%, dans le but

de faire 1l’analyse des revenus, en tenant compte des techniques de

gestion du rendement qui pourraient permettre de generer des revenus

ameliores.

Neanmoins, pour certains trongons du Corridor ou le plafonnement du
prix des billets pourrait étre imposeé par 1’intense concurrence des
compagnies aériénﬁes, on peut douter de la capacité_du train'rapide_
a eXiger'des tarifs plué-élevés et, de ce fait, a profiter de revenus

accrus.

C’est pourquoi, 1’analyse financieére examine la sensibilité d'un -
investissement dans un train rapide aux augmentations a la fois de

1'achalandage et du prix des billets.

TABLEAU 4.8 - TARIFS DU TRAIN RAPIDE (DANS UNE DIREGTION) - POUR VOYAGES

D'AFFAIRES .
(vaeaux de tarlfs de 1987)“)

PAIRE DE TARTFS 1987 DE vIA®@ OPTIONS DE TRAIN RAPIDE
SUPERZONES 200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H
Windsor-Ioronto . 378 : 53-$ 56§ 61 §
Loﬁdon-Toronto : 20 § : : 43 8 45 $ 47 §
Toronto-Ottawa 438 578 63§ 67 $
Toronto-Montreal - _ 49 § 63 § | 68 § 75 $
Ottawa- Montreal ' 19 $ ' 43 § 45 § YR
Montréal- Quebec - 278 o 48 § 528 54§
Notes:  “)' Le prix des billets est en dollars de 1987. Les tarifs futurs pour

@

" les voyages autres que d'affaires devraient Atre etablls a environ

80% des tarifs des-: voyages d’affaires.
Tarlfs ‘moyens.
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C4.7.1

L’ecart entre ces prix de billets‘de train et ceux des billets
d'avion pour les memes liaisons, est superleur ace que i experlence

des trains rapldes dans d'autres pays suggereralt
Les couts

Les chemins de fer requiérent des investissements majeurs. Ils

- exigent une plate-forme aux courbes douces et aux dénive;lations

faibles, réservée a léur usage propre. Chaque metre de ligne doit.
respecter la méme norme, laquelle doit etre plus rigoureuse au fur
et a mesure qu'augmente la vitesse. A des vitesses plus élevées,

il doit y avoir des ouvrages d’art, non seulement pour traverser les

fosses et les rivieres, mais a chaque croisement de route et de

ﬁassage de ferme. En fonction des passagers, les equipements et les

‘systemes de controle doivent étre totalement sﬁrs et, donc, robustes

et trées perfectionnés. Toutes ces ex1gences sont couteuses et
d01vent etre mlses en place avant de pouv01r generer des revenus. .-
Comparativement, les frais d'exploitation et d'entretien sont de

moindre envergure et sont plus ou moins proportlonnels aux vitesses

'et a la frequence du service.

Les estimations de couts d’investissement

Les estimations de couts pour les options a 200, 300, et 400 km/h
ont eté établies a partir des récentes expériences de construction
de chemin de fer et de leurs frais d’exploitation. Les couts

initiaux d’investissement pour un systéme roue-sur-rail proviennent

de 1'application des couts unitaires, selon les parcours spécifiques,

au nombre d'ouvrages d'art et de kilometres de voie. Les colts de
la voie de 1'option a 400 km/h ont ete etablls apres discussion avec

les- experts en genie civil spécialisés dans le domaine de la

_technologie Maglev;_ Cependant, 1'absence de systéme Maglev, autre

que les prototypes, rend ces couts relativement préliminaires,
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notamment parce que le parcours dans le Corridor n’a été defini

;qu’en termes géneraux.

Au cours de 1'étude, différents niveaux d'investissement ont oté

évalueés, afin de produire divers temps de parcours qui prendraient.

efficacement avantage des technologies respectives.

apparaissant au .tableau 4.9 tiennent compte de la performance

Les colts

relative des trains établie précédemment dans ce rapport.

TABLEAU 4.9 - EVALUAIIONS DETATLLEES DES COUTS D’ INVESTISSEMENT'

PAR OPTION -

(En milliers de dollars de 1990)

- ELEMENT DE GOUT -

- 200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H
Terrains 74 250 - 156 200 84 .150
'Plate-forme - 35 754 823 705
Remplacement des ralls 199 364
Nouvelles voies et structures 378 061 1 285 900
Voies o : : ' 4 971-120
Equipement des voies — 2 103 750
Signalisation et communication “363 759 514 910 .
Electrification - ' 611 550 ,
Aiguillage _ ) 48 510
Clotures 83 050 83 050 32 230
Alimentation electrique ' 1 009 800
Ponts et .ouvrages ' 298245 1 020 460
Passages a niveau 380 380 . 799 700 :
Gares 28 600 88 000 33 000
Equipement d‘entretien 8 800 58 300 40 700
Matériel roulant (véhicules) 421 200 738 000 1 663 200
Superv1slon du projet '
et ingenierie 340 719 927 116 1 497 969
Total 2 612 182 7 107 891 11 484 429
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L'ordre de grandeur des colts d’'immobilisation pour chacune des
Vstratégies d’ investissement pfopﬁsées “varie d'une option
tedhnologique a 1'autre. Les montants les plus 1mportants
necessalres al’ exploitation de 1lfoption a 300 km/h, sont davantage
attribuables a son besoin de geometrle superleure de voie exclusive
et de _ponts qu’aux colts d'électrification et de - rames
additionnelles. Pour 1'option a 400 km/h, ce sont les voies de

guidage et leurs equipements qul sont les éléments majeurs des couts

Chacune des évaluations de couts inclut 15% de frais géneraux pour
.couvrir,les travaux essénﬁiels d’ingéenierie, - de sﬁpervision et de
gestioh du projet. La prov1slon de 15% est un chlffre conservateur -
mais a ete jugee reallste puisque plusieurs travaux d’ingenierie
et de conmstruction seront répétitifs. Les colits d’investissement
sont comparables aux evaluations préparées dans d'autres etudes

(V01r la section 4.7.3).

‘Le tableau 4.10 établit les cofts d’lnvestlssement pour chaque:

trongon du Corrldor

TABLEAU 4.10 - COUTS D'INVESTISSEHENT REQUIS, INCLUANT LE
_MATERTEL ROULANT, PAR OPTION ET PAR TRONCON

(En millions de dollars 1990)

200 KM/H 300 KM/H = 400 KM/H

Québec-Montreal -~ 638 1717 2576
Montréal-Ottawa-Toronto - 128 3517 5 705
Toronto-Windsor . 890 1874 3 203
Total du Corridor 2 612 7 108 11 484
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4.7.2 ' Evaluations des frais d’exploitation et d’entretien

' Les frais d’exploitation et d'entretien, qui apparaissent au tableau -
4.11, sont directement reliés aux frequences de service prévues pour

répondre aux preévisions d’achalandage.
p lage

' Les frais d'exploitation et d'entretien, presentes pour chaque
trongon du Corridor, ont ete etablis a. partir de 1'expérience -
d’exploitation semblable a 1'étranger, de 1'analyse d’autres études

portant sur les trains rapides.et, dans le cas du Maglev, d'avis

provenant d’etudes. specialisées.

Puisqu’il y a une tendance a 1'efficacite de la main-d’oeuvre dans
le secteur des chemins de fer; on a émis 1'hypothese qu’au moment
de la mise en service du train rapide, des conventions collectives
«rationalisées» seraient en vigueur. Ces données ont été integrees

¢ a l'analyse financiere.

TABLEAU 4.11 - FRAIS ANNUELS D’EXPLOTTATION ET D’ENTRETIEN

(En millions ‘de dollars de 1990)

200 KM/H 300 KM/H 400 KM/H

Québec-Montréal = ' 45 52 65
_Montréal-Ottawa-Toronto : 104 - 116 . 142
Toronto-Windsor : 63 69 82
Total du Corridor 212 237 289
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4.7.3

_ Avec les conventions collectives actuellement en vigueur, les frais

d'exploitation et d’entretien seraient nettement plus élevés. Ils
seraient de 308 millions de dollars pour 1 option a 200 km/h, de
381 millions de dollars pour 1’option a 300 km/h et de 400 millions

de dollars pour l'option a 400 km/h; ceci représenterait une hausse
de 45%, 61% et 38% respectivement, en comparaison des frais basés

sur des conventions «rationaliseess.

En.régle générale les frais d'exploitation sont sensiblement du méme
ordre de grandeur et les dlfferences sont dues’ pr1nc1palement a la
plus grande complexlte d'admlnlstrer des services ferroviaires
exploités a des vitesses plus elevees.

4

Les évaluations de couts d'autres propositions pour le Corridor

La comparaison des évaluations de couts d’'investissement établies

' par le Groupe de'Travail avec celles de VIA, de Bombardier et de ABB,

comme on peut les voir au tableau 4.12,-;évéle que les évaluations

" preparées par le Groupe de Travail sont, en general, compatibles avec
'celles de VIA et des promoteurs du secteur prive. Il semble que les

dlfferences les plus 51gn1f1cat1ves entre ces eétudes soient

rattachees au choix de 1'itinéraire, a la signalisation et aux com-
munications, ainsi qu’a 1la réduction des interférences avec les.
trains de marchandises. Les ecarts prov1ennent:donc de 1’ utlllsatlon

d'hypotheses et de strategles d'exp101tat10n dlfferentes
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TABLEAU 4.12 - COMPARATSON DES COUTS D’ INVESTISSEMENT PAR TRONGON

(En millions de dollérs)

o GROUPE DE
VIA '89  BOMBARDIER ABB TRAVAIL
(300 KM/H) (300 KM/H) (250 KM/H) (300 KM/H)
Québec-Hontraal 968 1 499 .-- 1717
Montréal-Ottawa-Toronto 2 725 3 800 1 787 3 517
1 733 --- .- 1 874

. Toronto-Windsor .

En ce gqui concerne 1'evaluation des frais d’exploitation et

d’entretien, le tableau 4.13 démontre qu’'il y a coherence entre les )

‘autres études ét les évaluations_du Groupe de Travail. Par exemple,

les chiffres de .VIA sont inférieurs de 1% pour le trongon Montraal-

Ottawa-Toronto et ceux de Bombardier sont plué;élevés_de 7% pour le

trongon Québec-Toronto, que ceux du Groupe de Travail pour 1’option - -

a 300 km/h.
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TABLEAU 4.13 - COMPARAISON(") DES FRAIS D’'EXPLOITATION ET D’ENTRETIEN

PAR TRONGON |
(En millions de dollars)

- : GROUPE DE
VIA ‘89 BOMBARDIER ABB TRAVATL
(300 RM/H) (300 KM/H) (250 RM/H) (300 RM/H)

2)
. 3

4.8

4.8.1

' Québec~Montféa1.* 31 o . . 592

o . _ s 180@ _ : :
Montreal-Ottawa-Toronto 115 L 175 - 116
Toronto-Windsor \ 62 ' . | 69
Notes: (U La comparalson est obtenue sur la base de conventions de travail

«rationalisées».

Trongon Quebec- Hontreal -Ottawa/Hull - Toronto
L'ensemble du Corridor.

L’'analyse financiere

Le plan d’action du Groupe de Travail prevoyait établir les cotts .
probables et les revenus attendus pour chacune des strategies
d'investissement, afin de pouv01r comparer leurs performances

financieres respectlves
Resultats financiers par option

La compa;aiéon' a‘.tenu -compte des  coilts d'investissement et
d’exploitation, ainsi que des revenus compensatoires, obtenus
respectivement de 1’étude sur les strafégies d’exploitation et de
L'etude de‘mafché pour chacune des options. Du point de vue du
Groupe de Travail, les evaluatlons des frais d’exploltatlon et des

revenus. sont conservatrices. Les principaux resultats financiers
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sont présentés au tableau 4.14.
- revenus d'exploitation sont supérieurs aux frais d'exploitation,

Toutefois, ces résultats

indiquent des

Pour chacune des options,

rendements

financiers

insuffisants pour que le secteur prive investisse dans 1’ une ou

l"autre des options sans un. appul du gouvernement

TABLEAU 4.14 - COMPARAISON DES RESULTATS FINANCIERS PAR' OPTION

(En millions de dollars 1990)

200 KM/H

400 RM/H

300 KM/H
Investissement " 2612 7 108 § 11 484 $
Revenus moyens . 260 $ | 439 § 685 §
Frais moyens d’exploitation 213 & .238 $ 289 $
Flux d’'encaisse moyen &'exploitation .47 $ 201 § 396 $
Taﬁx interne de retour sur |
-1,6% 0,4% 1,2%

les

investissement - TIRI .

Les consultants du Groupe de Travail ont-évalué-le-niveau d’appui
gouvernemental nécessaire pour permettre au secteur prive d'obtenir
un taux de rendement acceptable. Le consultant a utilisé la méthode
du flux d'encaisse escompte (FEE) et un taux d'escompte de 14% aJuste

al’ lnflatlon_pour évaluer la’ contrlbutlon gouvernementale requise.

L’optlon a 400 km/h offre un taux de rendement legerement superieur
a celu1 de 1 option a 300 km/h en raison de sa capaclte d'atplrer
plus de -passagers i des tarifs plﬁs éleves. Cependant, la
technologie Maglev n’est pas encore éprouvée et le choix d'un nouveay -

trace pourrait entrainer des difficultés, particulierement dans les
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‘régions urbaines. Par contre, l'option a 200 km/h offre un taux’
" interne de retour sur investissement negatif et une plus faible
perspective a long terme. Pour ces raisons, l’option a 300 km/h

devrait étre considérée comme étant 1’investissement le plus

‘attrayant, .

\ : . . . o R . : .
§ : Une section subsequente analyse l’incidence de changements dans les

taux d’escompte; les revenus et les prévisions d’achalandage sur les
taux ‘internes de retour sur investissement et sur la contribution

" gouvernementale.
4.8.2 Resultats financiers par trongon
. L'analyse a aussi demontre des resultats financiers relativement

‘semblables pour les trois trongons du Corridor. Dans le cadre de

cette évaluation, quatre «options de construction» ont été reténues:

Montréal-Toronto, Québec-Toronto, Mdntréal-Windsor, ainsi que 1le

Corridor dans son ensemble.

Le tableau 4,15 presente les résultats ‘financiers par option de

construction et, conséquemment,‘par trongon du Corridor.
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4.8.3

TABLEAU 4.15 - COMPARAISON DES RESULTATS FINANCIERS PAR OPTION .
DE CONSTRUGTION

OPTIONS DE o TAUX INTERNE DE_RETOUR - SUR INVESTISSEHENT

‘CONSTRUCTION 200 KM/H ~ 300 KM/H 400 KM/H
-Montreal-Toronto - 2,2% - - 0,6% 0,8%.
Québec-Toronto _ - 2,3% 0,5% 1,5%
Windsor4Montréa1 . 1,4% 0,4% - 0,6%"
Québec-Windsor - -.1,6% _ 0;4%: '._ 1,2%

Le trongom Windsor-Toronto a 200 km/h et le trongon Québec-Montréal

a 400 km/h sont deux cas qui ont produit des résultats légérement

superieurs. Le tableau 4.15 démontre, dans le cas de l'option a

400 km/h ﬁar 'exemple, que le taux inte:né .de retour sur

investissement de 0,8% obtenu pour le trongon central Montréal--

Toronto passe a 1,5% pour le ecorridor Quebec -Toronto, indiguant que.

le tronc.on Montreal-Quéebec permet d’obtenir un taux interne de retour

sur 1nvestlssement superieur a 1,5%.
Taux d'escompte commerciaux
Afin d'examiner des scénarios de financement, 'des calculs ont é&te

effectues en employant des tauX'd'escompte'de 6%, 11% et 14%. Les -

prémisses utilisées sont présentées au tableau 4.16.
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TABLEAU 4.16 - LES TAUX D’ESCOMPTE COMMERCIAUX EVALUES

Prémisses:

o Retour sur.éﬁuité (apres impéts) - _ 15 % 16,5% 16,5 %
o ‘Taux d’'intérét sur financement de la dette - 10 % - 12437' 12 &
o Taux d;impét corporatif o _ 0% 40 s - 40'%
o Iﬁfléﬁiqn v o ' - _ 5% 5% | 5%
o Structure du capital (n’inclut pasrla' |

contribution gouvernementale)

4.8.4.1

- _ _ , 70 % 70 % 50 %

- Equlte . 30 % 30 50 %
Taux- d'escompte commerciaux evalués | C 6 sV i1 & 14 %
Note: Il s’'agit ici d'un scenario ou les gouvernements federal et prov1nc1aux

exempteraient d'1mpot corporatif le secteur prlve sur une periode de
20 ans. .
4.8.4 Analyse des variations d’achalandage et de revenus
De plus, un eventail de scénarios plus favorables en termes
d’achalandage et de revenus a été evalué. '

Achalandage -

- Les niveaux d’achalandage utilisés jusqu’a maintenant dans 1'analyse

financiere proviennent de 1’étude de marché. Certains croient que

ces chiffrés pour 1’annee de‘démarrage (1'an 2000) sont'sous-évalués,
pour les raisons dont il est fait état a la section 4.5. Une autre
préocéupatioﬁAPOrte sur le taux de croissance annuel de 0,6% utilise
dans 1’eétude de marché pour les prev151ons d’achalandage jusqu'en
1'an 2020.
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4.8.4.2.

Pour augmenter l'éventail des possibilités, un certain nombre

d’autres hypotheses d’achalandage ont eté verifices.

Les niveaux d’achalandage evalués pour l'an 2000 dans 1’étude de-
marche ont éte maintenus pour la premiere annee d’exploitation.

Cependant, pour les années suivant la mise en service. du train

rapide, six hypotheses de taux de croissance annuel de 1’achalandage

ont été retenues: d’abord, le taux de croissance du «Cas de base»

de 0,6% de l'etude de marché, et puis cinq.autres hypotheses pour

- les niveaux d'achaiandage en 1’an 2010, comﬁarativement au «Cas de

- base» de 1'an 2010, en éppliquant,des'augﬁentations'de lO%-(i,?%);

20% (2,8%), 30% (3,9%), 40% (4,9%) et 50% (6%). Les chiffres;entre

parentheses representent le taux de croissance annuel total

nécessaire a partir de 1l'an 2000 pour atteindre les miveaux

d’achalandage de 1’an 2010 des cing hypotheses.

Pour fins de comparaison, le TGV Sud-Est a réalisé un taux annuel
moyen ‘de croissance de 31% entre 1982 et 1988, les plus fortes
aﬁgmentations etant obtenues dans  les deux ﬁremiéres annees
d’ exploitatlon Le Sh].nkansen a reallse une performance relativement

semblable dans le corridor Tokyo- Osaka

Prix des billets

Les evaluations des revenus d'exploitation sont basees sur les

niveaux d’achalandage prévus et le prix des billets. Six hypotheses

~concernant les tarifs ont aussi éte retenues: d’abord, le niveau

«optimum» estimé par le modele econométrique de 1'étude de marché
permettant de produire un maximum de revenus et defini comme «Cas
de base» pour les tarifs; puis le prlx des billets plus eleve de

10%, 20%, 30%, 40% et 50% par rapport au niveau optlmum

Alors que 1’étude de marché a fait état de la sensibilité des usagers-

~au prix des billets, on suppose implicitement pour cette évaluation
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que les niveaux d'achalandage peuvent etre atteints méme si le prix

des billets est augmenté.

Le tableau 4.17 donne les tarifs selon les six hypothéses, utilisant
'le_trdngon Montréal-Toronto comme éxemple,_ef les'compare avec . le
prix regulier des billets d'avion en classe économique gkiéés pafﬂ»
les compagnies aeriennes en 1987 et en 1990& Le tarif moyen de VIA
Rail en 1987 et en 1990,.p6ur_lerméme trongon, -est fourni a titre

de réference,

TABLEAU 4,17 - TARIFS ESTIMES POUR UN ALLER SIMPLE, TRONCON MONTREAL-TORONTO
: : ' (Niveau 1987) , . :

o

TARTFS ESTIMES

DU_TRAIN _RAPIDE TARIF REGULIER VIA RAIL
.  AUTRES EN CLASSE TARIF MOYEN
AFFATRES MOTIFS ECONOMIQUE(!

- (NIVEAU 1987)

Tarif optimum : ‘68,00 § 54,40 § —

(% tarif aerien 1987)  (60,2%) (48,1%)

Majors de 10% 74,808 59,84 §

(3 tarif aerien 1987) (66,2%) (53,0%)

Majoré de 20% 81,60 § 65,28 § 1987 1990 1987 1990

(% tarif aérien 1987)  (72,2%) (57,8%) \ R '
B ‘ _ ‘ : 113,00$ 120,808 49,00$ 62,008

Majore de 30% 88,40 $ 70,72 § “/

(% tarif aerien 1987) (78,2%) (62,6%)

Majoré de 403 95,20 $ 76,16 §

(% tarif aérien 1987) (84,2%) C(67,4%)

Majoré de 50% 102,00 § 81,60 §

(% tarif aérien 1987)  (90,3%) o (72,2%) A

Note: () Les tarifs aeriens sont sujets a de fréquents changements. . En tout temps,

- de nombreux tarifs différents sont applicables. Les tarifs de 1990 etaient
inhabituellement bas en raison d’une concurrence exceptionnellement
intense. o o . -
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4.8.4.3

Analyse de sensibilite (achalandage et tarifs) des resultats
financiers (option a 300 km/h) ' '
Les resultats fihanciefs de 1'option a’ 300 km/h apparaissent au -

tableau 4.18. Les effets des fluctuations des taux d'escompte des

_tarifs et de- l’achalandage ont éte analyses en détail. Chacune des

'six hypotheses de tarif a été combinée aux six hypotheses

d’achalandage; donnant un total de 36 combinaisons pour chacun des

trois taux d'escompte considéré. Pour faciliter la présentation des

données, les hypothé'ses équivalentes ont eté utilisées («Cas de

base» + 30% par exemple) a la f01s comme niveau de tarlf et comme

niveau d achalandage

Les donnees fournies incluent le nombre de deplacements prevus pour

1'an 2010, le taux interne de retour sur investissement pour chacune
des hypotheses d’investissement et le pourcentage de la contribution .
gouvernementale reun.se pour produlre le taux de rendement nécessaire

sur 1’ 1nvestlssemeut du secteur prlve
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TABLEAU 4.18 - RESULIATS FINANCIERS POUR L'OPTION A 300 KM/H - ACHATLANDAGE
" ET TARIFS AUGMENTES

P AR A M ETU®RE § ' R E S U L T ATS

TAUX TARIFS NIVEAU DEPLACEMENTS = TAUX INTERNE = CONTRIBUTIONY
D’ES- ' D’ACHALANDAGE 2010 " DE RETOUR SUR  GOUVERNEMENTALE
COMPTE , \ (EN 1 000)  INVESTISSEMENT
6% | , | _
' Cas de-Base@Y Cés de base® 7 786 - 0,4% ' 64%
4108 +108 8 564 2,28 48w
- +20% +20% 9 343 : 3,8% 29%
4308 o +30% 10 121 5,3% 10%
+40% +40% 10 900 . 6,68 PO
4508 +508 11678 . 8,08 3188
11s o | -
' Cas de base Cas de base 7786 . - 0;4% . 80%
+10% +108 8 564 2,28 724
+20% 4208 9343 3,88 623
+308 - +30% 10 121 _ 5,38 - 51%
+40% 4403 10 900 6,63 - " 4ls
+50% 4508 11 678 . 8,0% 29%
1as o -
Cas de base Cas de base | 7.786 0,48 -~ . 85% .
+10% +10% . 8 564 2,28 - 79%
+20% +20% | 9 343 3,88 71
+308 4308 10 121 5,38 632
4403 +0s 10 900 6,63 . 568
+50% +508 11 678 : g,0% 478,
Notes: 1) , La portion des coats escomptes d'1nvestlssement que le gouvernement doit

supporter, en 1990, afin de permettre au secteur prive d'obtenir un taux

) ~ de retour sur investissement acceptable. : '

@ Les «Cas de base» pour les tarifs (miveau optlmum) et _pour le nlveau
d"achalandage sont obtenus de 1'étude de marche

B Des revenus d'impots pourraient étre verses au gouvernément,
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4.8.5

L’utilisation de 1’analyse du flux d’encaisse escompté nécessite des

hypotheéses a long terme sur le coit du capital et sur 1'inflation.

Comme on 1'a vu au tableau 4.18, les differentes hypotheses

financieres et d’achalandage produisent_une importante fluctuation

de 1'importance de la contributien gouvernementale necessaire.

- Conséquemment, le Groupe de Travail reconnait que 1'importance du

montant de la contribution gouvernemeéntale necessaire ne pourrait

. etre fixee avant qu’on ait eu recours a une nouvelle prevision

d'achalandage, totalement fiable, pour étayer et ‘préciser les.

cdnclusions financiéres Le Groupe de Travail consldere.qu il seralt

presentement 1nbpportun de tirer des conclusions fermes en ce qul

concerne le rendement economlque du projet.

Structures administratives possibles

I1 est clair, cependant, que les partenaires eventuels a un

investissement dans un projet de train rapide profiteraient de la
participation du gouvernement. Le Groupe de Travail a‘considéré,'

de fagon préliminaire, différentes structures administratives. Les

structures considerées ont ete identifiées comme suit:

Utilite publique - une structure ou les installations fixes
seraient fournies par les gouvernemehts alors <que  les
investissements dans le matériel roulant reléveraient du secteur
prive. |

Urilité publique modifiée - une variante de la structure
precedente, ol la contribution gouvernementale'serait‘limitée
4 30% des installations fixes et a une avance dés_ fonds
necessaires pour le solde de l'investissemeﬂt en inétailations:
fixes. Cette avance serait remboursée par 1 exploltant au.moyen‘

d'une taxe a 1’ utlllsatlon
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4.8.6

Societe d'état - une structure ou. le service ferrov1a1re
releverait entlerement de la responsablllte du secteur public,

avec un exploitant qui n’aurait pas d’impots a payer pendant 20
ans, tout en beéneficiant d’'un cout de financement equlvalent a

celui d’un gouvernement

Le. Groupe de Travail considére finalement que toute évaluation
subséquente serait plus utile si elle etait incluse dans une analyse

coﬁts/bénéfices laquelle ne tiendrait pas unlquement compte des

couts et des revenus, mals des conclusions de 1°' ensemble d'autres»"

etudes economlques et env1ronnementales plus poussees, et de toute

autre 1nformat10n pertinente, Bien que le Groupe de Travail a

'analyse globalement les retombées socio- economlques incluant les

impacts sur 1’'environnement, les resultats n'ont pas été suffisamment
quantifiés pour les inclure dans une analyse coiuts/bénefices -
detalllee

Autres évaluations financieres

Les analyses financieres menees par VIA Rail et Bombardler ‘pour leur

'prOJet a 300 km/h visaient a determlner ‘les sources de capltale

necessalres

Les resultats de VIA Rail, bases sur les couts de capital du marche,

suggeraient qu’une contribution gouvernementale de 50% serait.

necessaire.

_L'analyse de Bombardier faisait etdt, selon des condltlons de.

financement semblables, d'une contrlbutlon gouvernementale de 30%.
L’écart entre les deux resultats provient principalement -des
differences quant aux previsions d’achalandage et quant aux niveaux

de tarifs realisables.
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Par ailleurs, 1l’evaluation financiere de ABB a amene la compagnie
a dire que' le niveau de subvention gouvernementale serait minimal

pour sa proposition moins cotteuse pour le trongon Montréal-Torsnto.

. 4.8;7 . . Observations

Au-dela du besoin de recherche subséquente quant aux sources de
revenus probables d'un projet de train rapide, le Groupe de Travail
a aussi constate que les resultats financiers pourraient étre

améliores par les considérations suivantes:

o I1 pourrait vy avoir un revenu potentiel rattache a la
‘commercialisation des gares et au développement immobilier. Méme
- ' - - si ces hypothéses n'ont pas été qﬁantifiées par le Groupe de
Travail, les membres ont tout de méme rencontré des groupes

- ' " d'entrepreneurs qui ont a leur actif dés_expériences,réussies

dans ces secteurs d'activites (voir Annexe «D»n) .

o La question de 1"abandon des services ferroviaires voyagéurs
conventionnels et les ééonomies_majeures qui en decouleraient
pour le gouvernement fédéral est a la fois pertinente et d’une.
importance considérable. Des ' evaluations préliminaires
indiqﬁent que de telles économies pourfaient etre de 1'ordre de

150 a 170 .millions de dollars par anmnee.  De plus; le

gouvernement fedéral éviterait les couts de remplacement du
matériel roulant conventionnel dans le - Corridor, ce qui
representeralt des economies de centaines de millions de dollars
sur 1l’ensemble de la periode considerée pour 1’ analyse

_ financiére. Les economies totales prévisibles poﬁr le
gouvernement federal seraient de 1’ordre de 7 milliards de
dollars et ont en dollars de 1990, une valeur actuallsee nette'

:d'env1ron 1,3 milliard de dollars.
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o Une derniére considération concerne la desserte locale par le
train rapide. Pour simplifier son etude de pré-faisabilite, le
Groﬁpe de Travail a dééidé de ne pas prendre en compte les
services locaux, Cependant, les etudes  deémontrent
qu'approximativement 90 % des investissements requils seraient
imputés aux installations permanentes. - Il faudrait alors peu
d'investlssement supplementalre pour mettre en place certalns
services locaux de train raplde, il est p0551b1e qu’un train
rapide avec dessertes locales et arréts frequents, en plus des

liaisons directes, pourrait améliorer 1’ensemble des resultats,
Impacts socio-économiques

L’impact d’un investissement en transport dépasse largement le seul
fait de 1' 1nstaurat10n. et de la disponibilite des services de
transport. La presence du service meme peut changer les relations

territoriales, les décisions d'investissement et les modeles

- demographiques.

Les études economlques du Groupe de Trava11 ont 1nd1que que .le train
raplde profiterait nettement a ses usagers, aux municipalites
desservies et a 1'industrie dans son ensemble. Les retombees sur
le secteur du transport et sur 1'economie en general ont aussi été

[

evaluées.

Pans 1e_but de decrire les effets probables des options de train

- rapide, le Groupe de Travail a mis au point deux études portant sur

- les impacts socio-économiques.

La premiere de ces études portait sur 1'impact du. train rapide sur

le secteur des transports dans le Corridor, Il y était question non

seulement d'eviter ou de reporter les investissements publics devant

servir a améliorer les aéroports et les autoroutes, mais aussi de

- 1a plus forte concurrence a 1'égard des autres transporteurs. Cette
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4.9.1

etude a aussi tenté de cerner la valeur globale des économies de

‘temps qﬁi profiteraient aux usagers, aussi appelée le «surplus au

consommateurs .

La deuxieme étude avait un caractere macroéconomique, passant en
revue les effets sur 1l'emploi et les revenus qu’auraient les
différentes stratégies d’investissement sur les économies des deux

provinces et du Ganada.

‘

L'etude de marche et les évaluations des cotGts d’investissement ont

constitué les bases principales de ces'deux études economiques qui
sont ainsi conformes mais aussi 11m1tees par 1’ensemble des resultats

obtenus par le Groupe de Travail.

Les conséquences sur les autres modes de transport

'Les previsions de répartition du marché entre l'avion, l'autocar et

1’automobile ont servi a 1l’‘évaluation des conséquences de la mise
en service d’'un train rapide sur ‘1'achalandage, les fréquénces et

les tarifs des transporteurs comcurrents.

Parmi les tranéporteurs publics, les compagnies d’'aviation subiraient
une legere baisse de leur part de marché, notamment sur 1e‘troncoh '
Montreal-Toronto et le trongon Ottawa-Toronto, ou leur échalandage
pburrait diminuer si 1’option a 300 km/h était choisie. Sur de plus
courtes distances, la ou l'avion est moins concurreﬁtiel, c¢'est

1'autocér'qui pourrait perdre des passagers au profit du train.

Cependant, les personnes qui voyagent pour des motifs autres que leg

affaires, plus sensibles aux prix des billets, resteront fideles a

leur transporteur actuel, Dans l'ensemble 1'industrie de 1’ autocar
conserverait sa part du marche des deplacements dans le Corridor
pulsque,r pour les fins dE'_l’etude,‘ on a suppose que le train
conventionnel serait abandonne. ‘ '
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Cet arret de service repfésenterait une économie considérable pour
le gouvernement federal, comme nous l’avons déja souligné. Le
deficit annuel d’exploitation de VIA Rail dans le Corridor est evalue
entre 150 et 170 mlllions de dollars. Le fait de ne pas avoir a
remplacer 1’equipement representerait une économie supplementaire
de plusieurs millions de dollars. Les*economies totales probables

du gouvernement  fédéral sont évaluées a pres de 7 milliards de

~dollars pouf le temps de réference du projet. Les pertés_dfemplois

seraient compensees par 1'augmentation du persormel due a la

frequence de service du train rapide.

‘Alors qu’ii semble enorme en termes absolus, l'impact prévu du train

rapide sur 1’automobile sera plutdot modeste en termes relatifs sur

1'ensemble du Corridor. On s'attend a ce que la circulation ne

diminue, au mieux, que de 5% sur les tron¢ons ruraux des autoroutes
du Corridor. L’effet serait probablement négligeable aux environs

des grandes villes, ou le niveau de congestion est le plus eleve.

La diminution du nombre d’envolees dans le Corridor serait aussi

minime si on considere 1’ ensemble des activites aux: aeroports de -

“Montreal Toronto et Ottawa Cette reduction seralt d'env1ron 1%

a Montreal et Toronto, et de 3% a Ottawa, méme si les services entre

ces villes pourraient étre réduits de moitie.

L'évaluation des impacts sur les infrastructures routieres et

aeroportuaires a démontrée que la mise en service d'un train rapide

‘aurait peu d'effet sur les depenses d'exploitation et d'entretien

de,ces infrastructures, et sur l’investissement nécessaire a Ieur

refection ou leur expansion.

On peut- soutenir, cependant que cela changerait la perception

qu’ auront les voyageurs des distances entre les villes du Corridor - -

et de la commodite des parcours entre elles. _Le.Groupe-de Travail
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a demande a son consultant de trouver la valeur globale du temps

economisé dont benéficieraient les usagers du train rapide.

Le résultat est le «surplus au consommateurs» ciui fournit une mesure
des avantages. anticipes jenr faveur des usagers du train rapide. La
\}aleur nette actualisée du surplus au consommateur, pour la periode
allant de 1'an 2000 a 1'én 2020 est evaluee (en dollars de 1990)
a 489 millions de dollars pour 1'option a 200 km/h et a 2,7 milliards B
de dollars pour 1l'option a 300 km/h.-

' Impacts relies a la construction

Investlr dans un service de train rapide représente des depenses o

considérables. Les avantages qui en resultent, au niveau de l'emplo:.
et des activités é economiques, sont egalement considerables. On peut
alors les considerer, dans u_'né analyse couts/bénéfices, comme
justifiant le soutien financier des gouvernements -fédéral et

provineciaux.

Le modele intrant-extrant de Statistique Canada a été appliqué pour
mesurer les achats de main-d’oeuvre et de fournitures, et pour

prevoir les 'effets sur les fournisseurs, sur les emplois relies

‘dl.rectement ou lndlrectement ‘au pro_]et ainsi que sur les revenus

du gouvernement

Le modéle aurait aussi pu étre utilisé, a un moindre degre de
fiéb_ilité; pour calculer les «effets induits» du projet, c’est-a-
dire la main—d'oeuvre et l'és fournitures employees pour produire les
biens et services de consommatlon vendus au:x travallleurs lies
directement ou indirectement au projet. Par souci de conservatlsme

les effets induits ne sont pas inclus dans les evaluations d’impacts.
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Sur la base de son experience d'utilisation de ce modele, 1le
consultant estlme que les effets induits pourralent augmenter les

impacts globaux de 20 a 50%.

Puisque le veritable impact économique dépendrait de-la situation
=économique au moment des travaux de constructioﬁ on a supposé que
1 1nvestlssement «nr’ empechera pas» d’autres 1nvestlssements et ne
sera pas ~engage 'a un moment ou il pourralt aveoir un effet
"«1nf1at10nnlste» sur 1’ 1ndustr1e, de. la constructlon ou ' -des -
fourﬁitures $7i1 ¥ avait un flechlssement important de 1’économie,
une importante rece351on‘par exemple 1'1nvestlssement aurait alors

un effet tres salutalre

Les impacts economiques ont été calculés pour chacune des deux
provinces en considérant la création d'emplois et de revenus '

provenant de la construction. Les totaux figurent au tableau 4.19.

TABLEAU 4, 19 - EMPLOIS CREES ET REVENUS PROVENANT DE LA
CONSTRUCTIOH PAR OPTION '

200 KM/H 300 KM/H

Emplbis (en personﬁes/années)_
‘Directs o , , ' 33 600 96 000
Direéts et indirects | _ f o 44 900 127 000
Revenus (en millions de dollars de 1390) : _
-Taxes 1nd1rectes nettes - 81§ 229 8
- Traitemernts, salaires,.etc. 1 368 $ 3754 3
Revenus sﬁppléméntaires ‘ 3818 1 616
Revenus totaux : S 2 030 $ 5 599 $
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- - . - . ™, . T . - .
La periode de construction du projet de train rapide produirdit un.
‘taux d'emploi evalué a 45 000 personnes/années pour l'option a

200 km/h et a 127 000 personnes/années pour l'optibﬁ a 300 km/h.

Les retombees les plus remarquables au niveau de l'emploi se
retrouvent dans le secteur de la construction industrielle, laquelle
- profiterait d’une nette augmentation de. sa main-d’'oeuvre dans les

deux provinces.

Les revenus gouVernementaux augmenteralent pulsque 1es entrees
fiscales des gouvernements federal et provinciaux prov1ennent aussi
bien des impots des particuliers et des compagnies que des taxes sur
les ventes au detail, ies-retenues sur le salaire et les autres
taxes. rattachées a 1'emploi. Ces revenus goﬁverﬁementaux sont

présentés au tableau &4.20.

TABLEAU 4.20 - REVENUS NETS D’ IHPOTS PROVENANT DE LA.CONSTRUGTION ,
.DU TRAIN RAPIDE

{En mllllonsfde dollars de 1990)

200 RM/H 300 KM/H
Fédéral S 402 1114
Québec E o 102 266
Ontario - 156 433
Autres provinces : 30 | .93
Total - | 8 690 1 906
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I1 faut noter ici que la nouvelle taxe sur les produits et services
(T.P.S.) n’'a pas eté incluse dans les calculs.  Cette taxe
augmentera, a n'en pas douter, la somme que le gouvernement retire
des impéts. Elle'aufa,'cependant,,un certain effet sur l?ensemble
des prévisions relatives au transport développées dans le cadre des
etudes du Groupe de Travail, en réduisant certaines et en augmentant
d’autres. En attendant de nouvelles analyses plus detalllees on

suppose que 1’ effet global sera economlquement neutre.

Les.impacts'neﬁs'de 1'exploitation et de 1l'entretien du systeme sur
la main-d’oeuvre et les revenus apparaissent au tableau 4,21, Les
pertes -d' emp101 et 1a reductlon des revenus ressentls par les autres
modes de transport, suite a la mise en service du train raplde, ont
ete calculées a partir des évaluations des impacts bruts

d’exploitation.

| TABLEAU 4.21 - EMPLOIS ET REVENUS NETS ANNUELS PROVENANT DE
L’ EXPLOITATION ET DE L’ENTRETIEN DU TRAIN RAPIDE

200 KM/H 300 KM/H

Emplois (en persomnes/années) , -
- Directs et indirects : 1 151 T 734

Revenus nets
(en millions de dolla:s de 1990)

Total o 10,8 § (28,5 §)

Finalement, on estime que les recettes fiscales anmuelles nettes
provenant de 1’'exploitation et de 1'entretien du train rapide seront

_trés faiblement négatives a 13 millions de dollars par année pour
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1’option a 200 km/h et é‘hé millions de dollars par amnée pour
1'option a 300 km/h. '

Dans l'ensemble, 1’investissement crée des augmentations

. substantielles de la main-d'oeuvre, des revenus et des impots, ce

qui- constitue en soi une raison pour susciter un intérét du

‘gouvernement dans le projet.’

N

Impacts sur 1'industrie, les municipalites et le tourisme
mp ) P : ,

- Impacts sur 1'industrie

Un argument decisif en faveur de 1’investissement a court terme dans
un systéme de train rapide dans le corridor Québec-Windsor, c'est
qu'il s*agirait la d'une premiére en Amérique du Nord et que cela

servirait de «vitrine» pour les capacités technologiques du Canada.

Un tel avantage a potentiellement une trés'grande valeur dans la .

mesure ou cela influencerait les décisions d’investissement dans un

train rapide dans plusieurs corridors deja a 1’'étude aux Etats-Unis.

Certains croient que la valeur de ce marché pourrait étre de 1'ordre

de 70 milliards de dollars US au cours des dix ou. qulnze prochalnes
années. On estime que la demande aux fournisseurs canadiens pourralt
varier de 8 a 30% de cette valeur morietaire. Si les soum1531onna1res
canadlens obtenaient 25% de ce marche potentiel, alors «l'effet de

vitrine» vaudrait entre 1,5 et 5 milliards de dollars US.
Impacts sur l’économie des municipalités

Afin de mesurer 1’impact sur 1'économie des municipalites du

.Corridor, des discu351ons ont éte tenues avec des responsables du

developpement economlque et de différentes entreprlses au sujet
des facteurs pouvant influencer la prise de décision sur ie choix

d'un site de localisation. De telles décisions sont influencees,
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entre autres, par les couts différentiels de localisation et par les

. facilites de transport. Ainsi, au niveau des municipalités, un train

rapide pourrait augmenter le transfert de sieges sociaux des grandes
villes vers les municipalites intermediaires. De méme, cela pourrait

entrainer des relocalisations d'ume municipalite qui n'est pas

desservie par le train rapide vers ume autre qui 1’est.

La presence du train rapide pourrait aussi faciliter 1a

decentrallsatlon des sexrvices gouvernementaux et des lnstltutlons

: publlques

Impacts sur le tourisme

L'impact du train rapide sur le tourisme a ete évalué pour le Groupe

de Travail a partir de 1'opinion d'autorltes responsables du tourisme

_et de- gr0551stes en voyages. Des prev151ons d'augmentatlon jusqu’a

un million de passagers ont &té obtenues ainsi que des dépenses
tourlsthues annuelles supplementalres de 66 mllllons de dollars
pour 1foption a 300 km/h, en 1'an 2020.

On prevoit que la demande additionnelle de services a l'intention
des touristes entrainera des dépenses dans les infrastructures
touristiques. L'ensemble des revemus evalués pour 1’ industrie

tourlsthue apparait au tableau 4.22.
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TABLEAU 4, 22 - EVALUAIIONS DES IHPACTS ECONOHIQUES ANNUELS
PRODUITS SUR L‘INDUSTRIE DU TOURISME EN L’AH 2020

200 KM/H 300 KM/H

‘Des. depenses supplémentalres des touristes

Emplois (en personmes/annees) : ' 735 2 253
Revenus (en millions de dollars de 11990) 19,08 58,08
Revenus nets de taxes :
(en mllllons de dollars de 1990) 6,5 8§ 20,6 §
Des depenses en 1nfrastructures touristiques
Emplois (en personnes/annees): ' 164 . 505
Revenus (en millions de dollars de 1990) 18,0 § 56,0 §
Revenus nets de taxes B '
(en millions de dollars de 1990) 7,38 22,6 §

Revenus gouvernementaux

N

Les impacts cumulatifs annuels des entrees mnettes de taxes du

gouvernement provenant de 1’exploitation d'un service de train rapide

ont ete evalués et sont pré;entés au tableau 4.23. Ces evaluations

. incluent les réductions de dépenses que les gouvernements pourraient

realiser.
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. TABLEAU 4.23 - EFFET CUMULATIF ANNUEL SUR LES ENTREES FISCALES™

(Incluant les réductions de depenses)
(En millions de dollars de 1990)

PERIODE TOTALE

Total® (tous gouvefnements) 230

154

153

200 KM/H 1997-1999 ~ 2000-2009  2010-2020  (1997-2020)
' Fédéral 13 157@ 156@ 3 684
Québee _ 34 3 3 165
Ontario L . 52 (6@ (M@ 21
.Auﬁres-provinces o 10 - 1 1 43

3 912

: - | * PERTODE TOTALE
1995-1999  2000-2009  2010-2020  (1995-2020)

300 KM/H

Fédéral 223’ 150 148¢@ 4 243
Québec B 53 3 2 317
Ontario - 87 (1) (12 194
Autres proﬁinces o 19 o (3)©® B 7 (1H® - 38
Total@’ (tous gouverﬁements) 381 - 139 136 - 4 793

Notes: (! "Ges chiffres ne tiennent pas compte de la taxe sur les produits et
services (TPS). Celle-ci pourrait avoir un effet sur 1*achalandage
et, par consequent, sur les revenus du train.rapide.

@ Incluant une économie annuelle de 160 millions de dollars résultant
de l'elimination de la subvention pour le service ferroviaire
conventionnel. ' '

) @)_ - Ces valeurs negatives résulteraient en partie de la perte de taxes
sur les carburants.. - ' S :

“ Totaux arrondis.
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Impacts sur 1l'environnement

Les transports jouent un role essentiel dans la vie economique des

pays industrialisés et dans la vie quotidienne de leurs populations.

Ils ont des incidences sur 1l'environnement dont la nature et
1"importance dependent autant des modes de transport que de leurs.

niveaux d’activité.

Dans le contexte de la concurrence avec l'automobile 1’avion et

1’autocar,” les trains ont depuis longtemps la mellleure reputation

~en matlere d'efflcaclte energethue. L'efflcac1te energethue est.

devenue synonyme de protectlon de 1’environnement depuis que 1'effet

de serre et 1l'emission des gaz d'échappement sont des préoccupations

publiques.

Le, changemeht de répartition mddale qui s effectueralt avec
1 1nstaurat10n d’un service de traln raplde dans le corridor Québec-
Windsor ne pourralt etre qu’avantageux pour 1’ environnement, a meins.
que 1'impact de sa construction soit 2 ce polnt négatif qu fil depasse

les gains. Cet 1mpact n'a pas été mesuré avec ‘precision par le

. Groupe de Travail.

On a toutefois identifié les impacts comparables des différentes .
strategles d'lnvestlssement et on a etabli une progectlon de leurs

effets dlrects et lndlrects sur 1’ environnement.

L'ampleur de l'investissement requis pour instaurer ce qui ‘serait
un nouveau mode de transport, dote de nouvelles caracterlsthues-
énvirohnementales, nec9551tera certalnement une evaluatlon
gouvernementale complete des 1mpacts env1ronnementaux Les
procédures d'analyses environnementales par les gouvernements du
Québec et de 1’ Ontarlo et par le gouvernement federal seront, sans

doute longues et exigeantes.
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4.10.1.1

Impacts directs

Les impacts directs sont de trois ordres: la coupure du milieu,
1'impact visuel .sur le paysage, et les bruits et vibrations. Leur
gravité variera selon les milieux, qu’ils soient agricole, urbain,

periurbain, récreatif ou naturel.

'La coupure du mllleu correspond a la. rupture pby51que occasionnee

par 1’amenagement d’'une 1lgne exclusive qui erlgera une barriere

‘soc1ale sl certaines routes ou voles rurales sont detournees ou

fermees. Il en sera de meme des routes en milieu urbaln qui seront_

modlflees par la constructlon de ponts ou de viadues.

L’ impact visuel sur le paysage correspond a 1‘intrusion d’une ligne -

dans l'environnement visuel des résidents locaux. La présence_de

1’infrastructure constituera 1'impact majeur sur le paysage,

specialement dans les milieux plus développeés.

-Les bruits et les vibrations: occaSLOnnes par le _passage des trains

peuvent etre la source d'inconvenients repétés pour les r351dents
situés a prox1m1te de la l;gne. Les sources de bruits sont: | les
roues, les moteurs'et,I’aérodynémisme._VLeur impact varie selom la
vitesse et la duree du passage du train,_lé.moment de la journee et

le niveau de bruit ambiant propre aux zones traversees.
Enjeux en milieu agricole

Si une nouvelle emprise. était choisie, 1les principaux enjeux
susceptibles d'étre soulevés en mllleu agricole porteront sur la
perte de terres cultlvables la partition des fermes et la crainte
des effets du champ magnétique des lignes a haute tension ou de la

voie du Maglev. Les perturbations causees par la construction et

" l'entretien de L'emprise pourraient aussi preoccuper‘ le mllleu‘

agrlcole
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La perte de terres cultivables - un train rapide circulant a vit’esse'
maximale de 300 km/h serait plus dommageable que celui circulant a
400 km/h, avec | sa voie surelevee, quant aux pertes de terres -
cultivables. Alors que 1’option 4 300 km/h exigerait un tracé aussi
rectiligne que possible, le constructeur devrait procéder a
1'acquisition de plusieurs lopins de terres, méme si des sections

de 1’emprise ex:Lstante servaient de base au nouveail trace Ces

_ acqulsn_tlons seraient efféctuees principalement le long de la vallée

du -Saint- Laurent et dans les milieux plus développés au Quebec et

en Ontario.

Les bruits, les vibrations et 1l’envirommement visuel - 1’intrusion

visuelle d’un train rapide dans l'environnement, et les bruits et

~vibrations qui lui sont associés, méme s'ils sont importants, seront

moins significatifs en milieu rural qu’en milieu urbain. Cependant,
dans un milieu recreatif ou de sites naturels, il faudrait considérer

certaines mesures speciales.

Enjeux en milieux urbain, periurbain et de villégiature -

‘La mise en service d'un train rapide pourrait se traduire par des

impacts directs au niveau de la qualite de la vie des citoyens vivant
a proximité de la ligne, en termes d’ ambiance sonore, de cadre visuel
et de .coupure du milieu. | Une attention partlcullere devra etre
accordee aux plans d'urbanlsme régionaux et mun1c1paux afin non
seulement de se conformer aux differentes affectations du sol et aux
réglements afférents, mais pour intégrer le systéme de train rapide

aux aménagements futurs de collectivités.

L'impact serait d‘autant plus significatif 1a ou des sections

entieres de nouvelles emptises seraient nécessaires.

Les bruits, les vibrations et 1’envirommement visuel - avec 1'option

a 400 km/h, une réduction assez marquee du niveau de bruit serait
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escomptee en raison de 1/absence d'interface «roue- rall» Cependant,

pulsque le nlveau de bruit depend de 1la vitesse du train, cette

- option produirait un bruit d’aérodynamisme plus eleve, qui pourrait

etre amenuise compte tenu de 1’élévation des structurées de la voie.

Comparativement aux systemes ferroviaires plus conventionnels, a
propulsion diesel ou "a- turbine, pouvant atteindre des vitesses

maximales d'env1ron 200 km/h, 1' optlon.a 300 km/h devralt benef1c1er

-de certalns avantages en termes de brult de moteur et de vibrations.

La présence de la_hpuvélle infrastructure requise pour l‘option a
300 km/h ou celle a 400 km/h serait la principale cause de nuisance
visuelle, 1’option 'a 200 km/h ne comportant pas de nouvelles
constructions et les wvoies ex1stantes etant deJa 1ntegrees au

paysage. Mise apart la nouvelle voie, les equipements addltlonnels

pour l'option a 300 km/h se composent essentlellement d'un systeme
d'allmentatlon electrlque la catenaire. Dans le cas de l’option

Va 400 km/h, il s 'agit d'une voie de guidage a au moins 5 metres du

sol sur l'ensemble du traJet meéme si cela_ne constitue- Pas une
barriere a proprement parler, la structure sera visible d'une plus -

grande distance.

Impacts selon le genre de milieu - le systeme de train rapide aura

des effets directs plus importants en milieu périqrbain qu’'en milieu
urbain. En fait, les vitesses seraient reduites a 1'approche des
centres-villes et, de plus, les tracés emprunteraient les emprlses
existantes qul passent generalement par des zones industrielles avant
d’entrer en ‘gare. Pour ces raisons, 1'1mpact Visuel serait atténue
con51derab1ement. -~ Le scenario a 400 km/h pourrait cependant
constituer une exception a cet egard en raison de la necessite d’un

voie de guidage surelevee, et ce, meme en milieu urbain.

" I1 en va autrement pour le milieu periurbain dont 1’occupation,est

généralement caractérisée par des banlicues residentielles. Les
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re51dents des mllleux perlurbalns seraient plus enclins a etre
deranges par la présence d’'un. traln rapide puisqu'ils ont tendance

a étre sensibles a tout changement dans leur cadre de vie.

Les milieux récréo-toufistiques,.situés a proximité des centres
urbains (les aires résidentielles et de villégiature en bordure du
lac Saint-Clair ﬁrés de Windsor, par exemple) et les aires a
caractere patrlmonlal en mllleu rural (1e paysage rural dans la
region. de Kingston, par exemple) sont des lieux ou 1’ 1nstaurat10n 
d'un train rapide, notamment de l'option a 400 km/h poserait les
problemes les plus delicats Un effort partlculler serait _
probablement requis pour d1$51mu1er la structure, et peut-étre les

trains eux memes .
Enjeux en milieu naturel

L'investissement ‘dans un service de train rapide, particulierement
71l lmpllque un nouveau trace, pourralt aV01r un impact dlrect sur

la flore, la faune et 1' hydrologie.

ia flore et la faune - l’impact du train rapide devralt etre assez
falble sur la flore, quelle que soit 1’ option consideree, en raison

méme de la situation geographlque des infrastructures ferroviaires

a 1‘1nter1eur des basses terres du Salnt Laurent et des Grands Lacs.

Neanm01ns 'le cas echéant, il y aurait lieu d'ldentlfler et de

quantlfler la-valeur des boises touches le long du parcours retenu.

Le cas de la faune constitue une problématique particuliére pour

l’option a 300 km/h puisque les emprises seront entiérement

cloturées. Il serait alors important d‘identifier les especes

animales vivant pres’ des emprises et de caractériser leurs
comportements migratoires. Il peut etre nécessaire de prévoir des
caniveaux ou des ponceaux, a des endroits appropries, pour les

animaux en migration. Une attention particuliere devrait etre
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apportée aux habitats fauniques comnus, comme les ravages de cerfs

de Virginie et les zomes humides occupées par les oiseaux.

Hydrologie - les éléments hydrologiques susceptibles d’atre perturbés
sont le reseau hydfographique et les conditions ‘hydrauliques

Pendant la période de construction notamment, le detournement des
routes pourralt modifier, par exemple,- le profil d’ecoulement des
cours d'eau, le milieu‘ riverain, la qualité de l'eau et la
sédimentation.”  L’impact sur les conditions hydrauliques porterait -

Sur-les coefficients dé-fuissellement et d'ecoulement de 1l'eau.

Les options a 200 et a 300 km/h devraient avoir plus d'impacts sur
les conditions hydraullques que 1’'option a 400 km/h, compte tenu des

caracterlsthues de ces technologles

Mesures d'attenuation
Les mesures d’atténuation peuvent étre appliquées aux trois types
d’impacts environnementaux: la coupure du milieu, 1'impact visuel

sur le paysage et les bruits et vibrations.

Coupure du milieu - les dispositifs envisageables pour éviter les

effets de coupure en milieu agricole comprennent: le remembrement

‘des terres, le rétablissement des réseaux de drainage agricole et

le maintien des acces aux fermes. En milieu plus urbanisé et en
milieu urbain a proprement parler, des amenagements paysagers ou
des espaces récreatifs communautaires pourraient compenser les effets

destructurants des nouvelles emprises.

Paysage - la mesure d'atténuation la plus couramment émployée pour

limiter les impacts visuels sur le paysage consiste en 1’ abalssement

du profll de la ligne ferroviaire par des passages en tranchee des“‘
tunhels ou des couvertures paysageres semi - enterrees aux croisements
etages, La plantatlon d’arbres constitue une autre posslblllte,aux
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4.10.2

endroits ou ils amellorent sensiblement 1’ 1ntegrat10n des ouvrages

avec le milieu,

Bruits et vibrations - 1’'option a 300 km/h semble etre celle qui. se
preterait le mieux a une utilisation efflcace de mesures anti-bruits

et antl v1bratlons La mesure de protection la plus couramment

‘employée en milieu habité est d'abalsser le profll de la voie afin

de 1a_mettre en tranchee. Quand il s'avere impossible d'abaisser

- "le profil, le merlon de-terre ou l'écran en beéton s’averent des

mesures d’attenuation tres efficaces.

- La. mise en place de dlSpOSltlfS anti- v1brat10ns sous les voies, en

milieu urbain et perlurbaln. peut aussi avoir un effet réducteur tres

lmportant
Perturbations lors de la construction

La construction de l’1nfrastructure d’un train rapide prendrait de

. 3 a 5 ans, selon l'option retenue. Les effets envxronnementaux

seraient le bruit, les vibrations, la’ pou551ere causee par les

'déplacements de la machinerie lourde et 1la circulation importante

dans certalnes partles du Corrldor De plus, la consommation de

carburant et 1a pollutlon de 1’ alr en resultant devralent étre pris

~en compte

Ces effets seraient plus 51gn1f1cat1fs dans le cas des optlons a 300

et a 400 km/h que dans-le cas de 1°' option a 200 km/h.

Les impacts indirects

Les impacts indirects sur 1'environnement de la mise en service d’un

train rapide entre Québec et Windsor ont trait a 1'utilisation

potentiellement plus rationnelle du sol, a la consommation d’énergie

'redulte de meme qu’ a_ la diminution de la pollution et a
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4.10.2.1

4.10.2.2

'1’ameélioration de la sécurite. Ces impacts indirects s’avéreraient

tous bénéfiques en autant qu'un train rapide attirerait une forte
clientele provenant surtout des . marchés de 1"automobile et de

1'avion.
Utilisation plus rationnelle du sol

On peut demontrer que le transport ferroviaire utilise moins d’espace
que les autres modes de transport reliant les mémes deux villes.
Une emprise ferroviaire est normalement plus étroite qu’une autoroute

et utilise moins de sol brut qu'un aéroport d’envergure.
Réduction de la consommation d’énergie

Les aéti#ités_ de transport représentent environ -30% de 1la
consoﬁmation totale d’'énergie des pays industrialises et deépendent
Presqu’entierement du pétrole. Il y a eu augmentation de 50% de
cette éonsommation de 1970 a 1987 et il ne semble pas que cette

tendance se; modifiera, a moins que les preoccupatlons environ-

nementales n entralnent de nouvelles orientations politiques.

L'efficacite énergétique de chacun des modes de transport peut aetre

mesurée de différentes fagons: soit en gramme d’équivalent-pétrole

Ppar passager-kilometre, soit en kw/h par passager-kilométre.

En supposant certains facteurs de charge, ces deux unités de mesure

donnent sensiblement les mémes resultats: 1'efficacité énergétique

du train raplde est de deux a trois fois celle de 1’automobile, tout

en offrant des temps de deplacement trois a six fois plus rapldes

Comparativement a . 1’ avion, le train rapide a wune efficacite

~énergétique de quatre a six fois supérieure. .
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Diminution de la pollution

Considérant les nombreuses études sur les fagons et les moyens
d'ameliorer la qualité de 1'environmement, on peut conclure que la
pollution atmosphérique, causée par les différents modes de

transport, deviendra une preoccupation majeure des  politiques

~‘environnementales. Encourager le changement de la repartition modale

-

pour attelndre une plus grande utilisation des transports publics
constitue une des fagons d'amellorer la qualite de 1° env1ronnement

Le train rapide represente rniotamment un.moyen efficace pour atteindre

,cet objectif,

Depuis 1970, la réglementation sur la pollution de 1'air est de plus.

-en plus contraighante au Canada. Les résultats observés sont: une

diminution de 90% des émissions de  monoxyde de carbene et
d'hydrdcarbures, et ﬁne diminution, de 75% des oxydes' d’azote.
Cependant, ces gains ont eté compensés par le nombre'crdissant,
d'année en année, d;automobiles, de camions et d'autocars empruntant

les routes.

Les emissions atmospherlques attrlbuables aux differents modes de
transport au Canada correspondent a 43% des em1551ons totales
a’ hydrocarbures (HC), a 57% des em1551ons totales de monoxydes de
carbone (CO), a 27% des émissions de bloxyde de carbone (COz) et a
51%. des eémissions totales d’ oxydes d’azote (NO,}). Ces polluants
atmospheriques constituent des risques pour la sante, et ils ont des

consequences écologiques et globales sur 1’ atmosphere de la planete

Selon un rapport préliminaire commande -par le Conseil des mlnlstres
de 1'Environnement et dépose en mars 1990, le corridor Quebec- Wlndsor
a ete 1dent1f1e comme une zone critique dans- lagquelle on observe le
plus grand nombre de dépassements des seuils acceptables de
concentration d'onne. Bien que. des vents en provenahce des ﬁtats-

Unis contribuent a la concentration des polluants atmospheriques,
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11 est clairement établi qu'au moins 42% des émissions d’oxydes
d’azote proviennent des véhicule_s routiers et que 31% des composes

organiques volatils sont imputables aux véhicules legers et aux

postes d'essence. Le ministére des Transports de 1'Ontario a estime,

pour 'sa part, que, pour-les provinces de Québec et de 1'Ontario, le
transpotrt est responsable de 63% des emissions d'oxydes d’'azote et

de 40% des em:.ss:.ons de composes organiques volatlls

_Un train rapide ma a l'électricité est un moyen de transport propre,

qui utilise une energle renouvelable s'il a recours & 1'hydro-

: electrlclte Une forte augmentatlon de 1 utll:.sation du train rapide .

entre Quebec et W].ndsor auralt entre autres pour effet de diminuer.

rgrandement les emissions atmosphériques polluantes des oxydes d'azote

et des composes organlques volatlls produits par 1’ automobile et
1’avion. L'accent mis actuellement sur les" problemes d'effet de'-
serre du au CO, et sur les emlssmns de No,, a L orlglne des plules

acides, renforce 1’avantage.du traln electrique.
La securite

Environ 6 mllllons de veéhicules sont 1mmatr1cu1es en Ontario et

4 millions au Quebec 75% d'entre eux sont des automobiles. En

'1984 TRIP-Canada a évalué qu’ en 1'an 2000 la denslte de 1la

_ c1rculat10n routlere aura augmente de 75% pour les automoblles et

de 140% pour les camions.

L’experience des ‘trains rapides au Japon et en France a montré que

cées trains sont tres sécuritaires; ‘aucun accident mortel n'est

attribuable a leur exploitation. Plusieurs facteurs peuvent
expliquer cette performance, notamment 1'utilisation des technologles
de pointe relatives aux infrastructures, au matériel roulant: et a

ia 51gnallsatlon de méme que les emprises cldturées.
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Leur performance securitaire contraste avec -celle des vehicules
routiers. En effet, les statistiques des accidents sur les routes

au Qﬁébec, en 1988;'indiquent qu'il y a eu 50 922 victimes, dont

1 030 déces, 6 473 blessés graves et 43 419 blessés mineurs. De

plus, quelqués 152 000 accidents ont résulte en dommages matériels
dont les coiits de reparatlon sont évalués a environ 2 milliards de
dollars, selon les donnees fournies par 1'Assoc1at10n des

Constructeurs de Routes et Grands Travaux du Quebec.

En comparant les accidents qui se sont produits au Québec et en

'Ontario en‘1987 les statistiques montrent que les taux de deceés ont

ete de 3 ,3 au Québec et de 2,2 en Ontario’ par 10 000 véhicules

1mmatr1cu1es alors que. la proport;on de blessés a ete de3214;9 en 

Ontario et de 179,3 au Québec.

Le transfert des usagers de l'automobile au profit du train rapide

- aurait pour conséquence prévisible de diminuer le nombre d’accidents.,

Si les coilits des dommages materiels causés aux automobiles etaient

réduits de 5%, on epargneralt annuellement 100 mllllons de dollars

au Quebec seulement bu cote des  victimes d’ac01dents le
gouvernement canadlen estime que chaque accident mortel  coute

690 000 dollars a 1'économie natlonale soit env1ron 1,4 milliard

“de dollars par année pour l’Ontario et le Québec. Si on reduisait

de 5% le nombre d’'accidents mortels, cela représenterait une epargne

de 70 millions de dollars par année pour 1'économie du pays.

Observation

La balance nette des impacts env1ronnementaux provenant - de

1! 1nvestlssement dans un train rapide doit 1mp11quer une evaluation

_des effets directs de sa constructlon et des effets indirects de son

Aexp101tat10n

_ _ : _ 4-59
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5.2

—————g

5.1,

LES PROCEDURES D'EVALUATION ENVIRONNEMENTALE

Introduction

Un service ferroviaire voyageurs a haute vitesse, du typg_envisagé

pour le corridor Quebec-Windsor, impliquerait un investissement

considerable dans la construction d'infrastructures.

- Ces. travaux impliqueraient au moins la construction de plusieurs.

ponts, la diversion ou la fermeture de routes, et un bouleversement

‘certain dans les municipalites. Pour un investissement sur une

vitesse plus elevée, le niveau d'activiteé serait d’autant plus grand.

De plus, les trains eux-memes representeraient une nouvelle forme

de transport avec des caractéristiques differentes de bruit et

‘d’impact visuel.

Par conséquent, toutes les raisons convergent a assurer une
évaluation approfondie de tous les differents  impacts

environnementaux par les procédures reglementaires en place.

‘La juridiction

Dans le cadre de 1l’evaluation environnementale du projet de mise en

service d’un train rapide entre Quebec et Windsor, le gouvernement

_fédéral peut étre tenu d’intervenir en vertu des régles définissant

. les secteurs de juridiction fédérale contenues dans le Décret de 1984

et de ses obligations constitutionnelles.

En effet, parmi les régles d'assujéttissgment mentionnéees dans le
Decret, l'article 6 stipule que les projets qui sont conditionnels
a une participation finanqiére du gouvernement canadien ou les
projets qui sont realises sur des terres administrées par le

gouvernement du Canada sont considérés comme des projets fédéraux

: 5-1
GTTRQ-0



5.3

assujettis au processus d'evaluation environnementale. Par ailleurs ,
l’article 13 mentionne que le degré de préoccupation du public a
1l’égard d'un projet peut étre tel que le ministre responsable le

soumettra au ministre de 1’Environnement du Canada pour fin d’examen

‘publiec.

La responsabilite de 1'evaluation environnementale appartiendrait
au ministre fedéral des Transports et ce, sous la juridiection

d’Environnement Canada et possiblement d’autres ministeres.

L':.mpllcatlon du gouvernement federal dans ce dossier, par le biais
du processus d'evaluation env1ronnementale peut se faire
indépendamment des procedures env1ronnementales etablles par les

provinces ou elle peut se faire conjointement avec les provinces.
Les. procedures

Les procédures d'évaluation environnementale fédérale, ontarienne
et quebeco:.se peuvent e.tre div1sees en -six etapes relatlvement
similaires. Il s'agit de la plan].flcatlon de 1’etude d’impact sur

l'envir_onnement,, 1a - reallsatlon “de cette etude, 1’analyse

gouvernementale, 1’'examen public, la décision ou le Décret, et le

‘permis de construction.

Cependant, certaines distinctions entre les trois procedures doivent

etre soulignées : la procédure fédérale repose sur un processus

administratif établi par Décret et mnon sur unme ou plusieurs lois

specifiques, "a 1'instar des procédures ontarienne et québécoise.

La procedure fedérale présente egalement la particularite d'accorder

‘un grand pouvoir discrétionnaire au ministre responsable d’un projet

aussi bien en ce qui concerne la planification de 1’étude d’impact

env:.ronnemental que de sa reallsat:l.on, et de son analyse

gouvernementalg, et la determination de l'acceptabilité du projet.

5-2
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Les trois procedures analyséés se demarquent nettement, par ailleurs,

‘a 1'étape de 1’examen public. La procedure adoptée en Ontario pour

.les audiences publiques est fortement judiciarisée et accorde i ses

Commissions (Environnemental Assessment Board ou Joint Board) un

pouvoir d'assignation et d'assermentation des temoins, ainsi qu’'un

- pouvoir ¢écisionnel quant a 1'a¢ceptébilité de 1'eévaluation

environnementale et/ou quant a l’acceptabilité du projet.

A l'inverse, la procedure quebecoise n’accorde pas au Bureau des

audiences publiques sur 1l'environnement (BAPE) de pouvoirs quasi

‘judiciaires ou de pouvoir décisionmnel et limite & quatre mois 1la

durée des audiences publiques. En vue de réduire les risques de.
stérilisafion des débats inhérents a une judiciarisation excessive
des- audiences, la procédure fédérale. accorde, pour sa part, le
pouvoir d’ assignation aux Commissions, mals n'accorde pas de pouv01r

d’ assermentation ni-de pouvoir decisionnel.

Dans chacune des trois procédures, la décision ou le décret

. d'adoption.d'un.ﬁrojet releve du palier politique. Dans la procedure

federale, la décision reléve du ministre responsable du projet et

du ministre de 1’ Envirommement du Canada; en cas de desaccord la

‘décision est relayée au Cabinet des ministres. La procedure

ontarienne accorde un mois au ministre de 1'Environnement de
1’Ontario pour modifier ou renverser la décision de la Commission.
Dans la procedure quebécoise, 1la décision reléve du Conseil des
ministres, sur recommandation du ministre de l'Environnemént du

Québec.
Observations et recommandation

Qu’elles soient fedérale, ontarienne ou québécoise, les procédures

d’évaluation environnementale sont habituellement longues et

'cdﬁteuses Ces procedures _tout en ayant un cadre. general semblable,

sont dlfferentes quant a leurs modalités, leurs caracteristiques,
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leurs cadres institutionnels et leurs mécanismes de consultation

publique.

Toutefois, il exiéte‘ légalement et pratiquement des. améhagémerits‘
' possibles d'amelioration, notamment par la mise en place d'une
. structure d'harmenisation conjointe pour 1'évaluation
environnementale d’un pfojet comme celui d’un train rapide entre
Québec et Windsor. ' ' ' '

- Le Groupe de Travail recommande une procédure commune d'évaluation

environmementale et d'examen public, im_pliquantl les deux provinces
et le gouvemement federal si pertinent. ' Cette procedure commune

limiterait les risques de contestation du projet sur des bases

strictement proceduriales soulevées par 1l'emploi de procedures-

d’'évaluation environnementale distinctes au Québec et en Ontario.
De plus, elle eviterait qu’une étude. d’'impact et un examen public
- sous juridiction fédérale soit réclamée subséquemment aux evaluations

environnementales et aux audiences publiques realisees par les

provinces. Enfin, elle réduirait la durée du processus et

probablement les colits reliés a toute la procé_dure ‘d*evaluation

environnementale.
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6.1

OBSERVATIONS, REMARQUES ET RECOMMENDATIONS

Observations et remarques

Les membres du Groupe de Travail ont la nette impression, tout comme

un grand nombre de gens de 1'industrie, du commerce et du public en

genéral, qu'un train rapide moderne reliant a toutes les heures les

~villes de Québec, Trois-Rivieres et Montréal aux villes d’'Ottawa,

Kingston, Toronte, London et Windsor favoriserait les voyages inter-.
provinciaux et renforcerait - leurs relations d'affaires et

touristiques,

Le role crucialrdu_Gorridor sur 1’économie nationale a souvent ete
rappele au Groupe de Travail, au cours des audiences publiques. I1
est essentiel de rendre les villes du Cdrridgr plus efficaces si on
veut qu‘elles réussissent dans un marche competitif. En effet, la

Coalition des Maires du Corridor a insisté pour que le Groupe de

Travail ne retarde pas 1'instauration d'un train rapide, en vue de

prendre avantage sur la concurrence.

La bopulatibn appuie largement des services ferrbviaires voyageurs
ameliores dans le CGorridor. Les intervenants croient que 1le
developpement économique et social qui y sont associés seraient
considerables. Le Groupe de Travail a noté a maintes réprises et a
chacune aes audiences, un profond'Séntiment que la constrﬁcfion de

ce nouveau lien ferroviaire rapprocherait le Quebec et 1'Ontario et

‘qu’il profiterait a notre société.

En ce qui a trait aux investissements dans un service de train rapide

pour passagers, le Groupe de Travail considere que:

o Aucune technologie particuliere ne peut étre choisie sur la base

_.de 1l'etude actuelle;

6-1
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Toutes les stratégies d’investissement étudiées peuvent générer

des benéfices d'exploitation;

L'attrait d’autres clienteles, telles que les services postaux,
les messageries et le transport urgent de marchandises, devrait

etre evalué comme poéssibilité d’améliorer la rentabilite de

1’investissement:

I1 faut examiner plus a fond la possibiliteé d'entrainer d’autres
types de participations financiéres du. secteur prive soit par

le deéveloppement des sites des gares, soit par les droits

.d’'exploitation des terrains'adjacents;

Un train rapide contribuera modestement'au déesengorgement des-

principaux aeroports et des autoroutes du Corfidor;‘

Un train rapide ne résoudrait pas a lui seul un probléme majeur
éevoqué lors des audiences publiques : la congestion des

autoroutes urbaines. Il améliorera'cependant la situation si,

conjointement, les services de. trains de .banlieue sont

améliores;

Les préﬁisions d’achalandage demontrent qu'uﬁ plus graﬁd nombre
de passagers seront attirés par le train rapide si les teﬁps de
parcours peuvent étre sensiblement réduits. L’investissement
devrait permettre des temps de parcours porte-é»porté pleinement

concurrentiels avec le transport aerien et avec 1’'automobile:

L'adaptabilite auxlconditions-climatiques canadiennes de la

technologie choisie devra etre évaluee adéquatement.
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"En ce qui a trait aux politiques gouvernementales de transport, le

Groupe de Travail convient que:

e

Le maintien et l'amélioration du rendement des services
ferroviaires voyageurs existants sont  prioritaires, afin
d’assurer un service régional continu et de protéger le marche

du rail en prévision d’un éventuel service de train rapide;

La viabilite économique de 1'ensemble de 1’industrie ferroviaire
dépend du soutien que le gouvernement entend lui accorder par
des regles Q'ekploitafion plus souples, et par la fagon dont il

entend favoriser un usage plus efficace des lignes existantes

~ pour le transport interurbain et de banlieue, et pour le

transport de marchandises;

Les ~conventions collectives de travail doivent etre
«rationalisees» pour que le service de train rapide atteigne son

niveau intrinseque d’efficacite;

L’automobile contihuera d'étre le principal moyen de transport
dans le Corridor. GCe mdde de transport est une source importante
de pollution de 1'air et utilise peu efficacement 1’energie.
Les trongons Montréal-Toronto et Ottawa;Torontq font exception

cependant, car les transports en commun sont utilisés par deux

‘VtierS‘des voyageurs dans un cas et la moitie dans 1’autre;

Le succes des services de train rapide dans d'autres pays a até

a4 la mesure de la volonté des gouvernements d'orienter le choix
des consommateurs par des intérventions reglementaires en
matiere de transport en commun et -par un support financief
direct. Par exemple, dans le corridor Paris-Lyon, un choix
politique a determiné 1'absence de ‘service interurbain
d'autocars; au Japon, les nouvelles -lignes Shinkansen
necessitent des subventions gouvernementales, méme‘pout‘défraﬁér
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les,déficits'a'exploitation. L'automobile est touchée par le
colt tres élevé de l'essence et les tarifs des autoroutes a
peage, dans les deux pays. Dans tous les cas, il y a2 des
investissements importants soit en capiﬁal et/ou pour. des
déficits d'exploitation pour les services de train pour

passagers;

o Il serait difficile de vouloir s’opposer a 1’automobile, mode
de transport pour de nombreux déplacements dans le Corridor.

E L’ augmentation des taxes sur 1’essence, la mise en place
-d'autoroutes a peage ou la hausse des frais d’immatriculation
desvehlculesprovogueralent1'1nsatlsfact10ndesconsommateurs 

Par ailleurs, les gduvernements pourraient exiger que tous les

deplacements du personnel des services publics se fassent par

train rapide;

o L’'amelioration des services de trains de banlieue et régionaux
_poutrait avoir un effet sur la-dimiﬁution de 1'utilisation de
1’automobile, partlcullerement laouilya congestlon sur les -

autoroutes a proximité des villes.

Dans le domaine des services de transport, le Groupe de Travail

constate que:

o La capacite des transporteurs actuelé - autocar, air ou rail -
de repondre aux be501ns des personnes en dlfflculte des
personnes agees ou des personnes handlcapees est tres falble
tout investissement dans un train rapide devrait tenir compte -

des besoins de ces personnes;

o La qualite du service de liaisons 1ntermodales dans le Corrldor
est lamentable si on la compare a la 51tuat10n qui prevaut en
Europe Il vy a un urgent besoin d'amellorer les llalsons entre

les dlfferents modes de transport -air, rail et autocar -,dans

GTTRQ-
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toutes les villes du Corridor. L'ameliotration des installations
intermodales rendrait les services publics dans leur ensemble

plus attrayants pour les consommateurs.

Dans le domaine de la planification'des services de transport, le

Groupe de Travail obséfve que:

0 - Le choix d'une emprise pour le train rapide serait influenceé par
un-certain nombre de considérations conflictuelles, En principe,
"il serait souhaitable dfutiliser les emprises existantes pour

des raisons soutenues par les agriculteurs et les écologistes.

I1 y a ‘p'ar contre deux desavantages importants: d’'abord, les
emprises actuelles comportent de nombreuses et importantes
courbes, lesquelles empechent d’atteindre la vitesse de pointe;

puis, le fait d’'intégrer le transport des passagers et des.

marchandises sur les mémes emprises augmenté les couts
d’etagement des niveaux de circulation et crée des probleémes de
croisement pour le service des clients des exploitants de fret.
Ni le CN ni le CP ne soht en féveur du partage de leurs

emprises. .

En ce qui concerne l'avenir des services de transport, le Groupe de

Travail trouve que:

o Il est trés difficile de prévoir les changements technologiques
en matiérerde transport pour les.vingt prochaines années.
Certains croient que des systémes techniques améliorés
resoudront certains des problémeérde congestion des aeroports. -

' Dfaﬁtres croient que des automobiles a carburanﬁ alternatif ou
al'electricité élimineront largement la pollution atmosphérique .

qu’elles produisent;

O
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o En dépit de ces pronostics concernant de nouvelles technologies,
le Grdupe. de Travail croit que 1la capacitée du transport.
férroviaire de fournir un serviee interurbain, é_ un  cout
nettement ' inférieur -a celui qu’éxigerait "l'exfansion des
services routieré ou ‘aériens, piaide en . faveur d'un
investissement dans un service .de train rapide au moment

opportun.

"Recommandations' _ ' . N

Le Groupe de Travail a conclu qu’'un service de train rapide pour

passagers aurait un impact positif important sur les deplacements

‘d'affaires et les deplacements persomnels dans le corridor Quebec-
-_Wlndsor, au cours du 2lieme siecle. Un tel service peut fournlr une

'nouvelle experlence de transport a des millions de Canadiens et de

visiteurs etrangers.

L'information recueillie par le Croupe de Travail constitue une
excellente base d'analyse non disponible jusqu'a maintenant.
Cependant, avant que les gouvernements ne s’erngagent financierement

dans un projet de train rapide, cette base doit faire 1’objet de

discussions intergouvernementales et avec le secteur privé, dans

1'optique d’un approfondissement de la recherche deja entreprise par
le Groupe de Travail. Des études supplémentaires sont nécessaires,
elles sont détaillées dans les recommandations qui suivent. On devra
prendre en cons1derat10n une planification ordonnée de ces. etudes
pour qu elles soient entreprises 51multanement dans la mesure du

possible.

Le Groupe de Travail recommande que cette évaluation supplémentaire
soit entreprise par les deux gouvernements provinciaux concernés avec
la participation active du gouvernement fédéral et du secteur prive,

lorsqﬁe cela s'appli@ue.

O
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Les recommandations précises suivantes sont soumises & la

considération des Premiers ministres du Quebec et de 1'Ontario:

. 1. Une decision finale de realiser ou non un projet de train rapide
ne peut et ne devralt pas etre prise a ce moment-ci. Un certaln

nombre d'elements devralent etre pris en con31derat10n'

" 2. Les deux gouvernements provinciaux devraient impliquer
activement, lorsque cela s'applique, le gouvernement federal,
les exploitants de chemins de fer et le secteur privé dans les

etudes subséquentes nécessaires:

3. Une ‘ba_nque de donmnees 'plu's' complate doit étre &éveloppée‘,
‘englobant tous les modés et analysant les déplacements au cours
d'u:ne annee entiere. Ceci permettra d'évaluer le concept d'un
nouveau service de train rapide pour passagers dans le cadre
d'une etude de marche complete et susceptible de satisfaire les_

eventuels 1nvestlsseurs :

4. - I1 devrait .y . avoir.' un examen mimitiei.tx, .impliquant' les
| expioitants de chemins de fer, de la route dpti'_.male d’un train

. rapide pour 'passagers,_ iﬁcluant 1-'-'a1.ignement, les couts
d’investissement, les frais d’éxploitat:ion et d'entretien, ainsi

que les options de service et les temps de deplacement;

5. On devrait definir le processus d’'eévaluation environnementale
a suivre advenant la decision d’implanter un train rapide pour

passagers;

6. On devrait évaluer de facon plus détaillée les avantages
‘ecologlques qu offrlralt 1’implantation d’un train raplde pour

passagers ;

Om
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10.

11.

12.

On devrait procéder a une analyse compléte des couts/bénéfices

de 1’instauration d'un train rapide pour passagers, analyse qui

permettrait une meilleure comprehension et une mexlleure iden--

tification des beneflces socia- economlqueS'

Un examen approfondi des poséibilités de structures

institutionnelles, comme une compagnle de la Couronne ouw une

compagnie d’Utilite publique, dans le cadre du développement
et de 1'1mp1antat10n d'un train raplde pour passagers est

recommande

I1 faudra discuter avec le gouvernement fédéral d’une éventuelle
implication financiere, a titre de partenaire investisseur dans
un train raplde pour passagers, compte tenu qu’il n'’aurait plus 
a subventlonner les serv1ces ferrov1a1res conventionnels dans-

le Corridor;

Il est necessaire de procéder a une révision et a une evaluation
des perspecfivés'commerciales et immobilié;es §u'ehtrainerait
1’implantation d’un train rapide pour passagers, incluant les
concessions, - la puﬁlicité, 1'hotellerie, le développement
immobilier commercial et résidentiél, et 1l'instauration de

services rapides de poste et de petits colis;

On devrait examiner de pres 1’'état des conventions collectives

dans le secteur ferroviaire et évaluer les changements a.

- apporter afin d'assurer la product1v1te "et 1'efficacite

necessaires a 1l'exploitation d’un service de train rapide pour

passagers;

I1 est necessaire de procéder a un examen complet des lois et

reglements actuels relatifs aux chemins de fer, tant au nlveau

federal que provincial; on.devralt aussi evaluer le cadre legal

?
O oo

GTTR



13.

14.

15.

16.

et reglementaire requis pour lbimplantation et la mise en

service d'un train rapide pour passagers.

On devrait examiner en profondeur le potentiel véritable d’une

rationalisation des infrastructures et des services ferroviaires

-en vue de l'utilisation des emprises existantes par le train .
mpris

rapide;

On devrait procéder a une atude de faisabilité complete portant

-sur la mise en place, dans le futur, d’un service de train

rapide pour passage:é a partir de '.tec.hnologies capables de .

dépasser’ largement la vitesse maximale de 300 ‘km/h;

Un examen complet des politiques de soutien au transport doit

etre entrepris par tous les niveaux de gouvernement. Ces

- politiques de soutien incluent  celles qui concernent les

subventions, servant a la mise de fonds et a 1'exploitation,

‘1'apport aux infrastructures, les allégements fiscaux, les

dépenses- de taxes, et 1l’utilisation des revenus de taxe, dont‘

benef1c1ent les modes concurrentiels de transport'

On devrait faire une etude detaillée des besoins en matiere de

services régionaux pour les localités pouvant souffrir d'ume

‘diminution de serv1ce causée par des efforts concentreés sur un

reseau de train’ raplde pour passagers.
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 ANNEXE «A»

LISTE DES
ETUDES DES

PRINCIPAUX CONSULTANTS



LISTE DES ETUDES DES PRINGIPAUX CONSULTANTS

CONSULTANTS

KPMG Peat Marwick Stevenson &

Kellogg Conseillers en Administration

Canadian Institute of_Guided
Ground Transport (CIGGT)

. en .collarobation avec
- Peat Marwick Stevenson
- and Kellogg (Montreal)

Transurb Inc;

. Transportation Economics and

Management Systems, Inc.
en collaboration avec
Robert Sward, ing.

KPMG Peat Marwick Main & Co.

en collaboration avec:

Frank S.. Koppelman

Dessau

Alpha Beta Gamma Gonsultants, Inc.

. & R.L. Banks & Associates, Inc.

Ernst & Young
Consultants en Gestiom

TITRES & DATES.

Rapport du Consultant -
Coordommateur (Janvier 1991)

Examen des études antérieures:
sur un train a grande vitesse

dans le corridor Quebec-Ontario
(Mai 1990)

Le train rapide dans le corridor
Quebec -Ontario: Evaluatlon.des
etudes antérieures (Mai 1990)

Etude des stratégies opération-
nelles pour la realisation d'une

_ 11alson ferroviaire rapide dans

le Corridor
(Octobre 1990)

Québec-Ontario

Evaluatlon du marche pour un-
train a grande vitesse dans’le
corridor Québec-Ontario

(Juin 1990)

Enjeux environnementaux de 1a

realisation d'un lien ferroviaire
rapide dans lé corridor Québec- -
Ontario (Aout 1990)

Evaluatlon des 1mpacts socio-

economiqués sur le secteur du
transport résultant d’investis-
sements dans un train rapide

" desservant le corridor Québec-

Ontario (Aocut 1990)

L'impact socio- economlquedfune
liaison ferroviaire a haute
vitesse dans le ¢orridor Québec-
Ontario (Novembre 1990)
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OTTAWA

' Les 20 et 21 mars 1990

Mardi 20 mars

Société d'Aménagement de
1"0utaouais (SAQ)

 Tramsport 2000 Canada

Institut Canadien des
Urbanistes

Mercredi 21 mars

Association des Routes et

. Transports du Canada (RTAC)

Ville de Hull

Chambre de Commerce de
1'Qutaouais

Ville d'Ottawa

=E R

M.
M.

M.

Jean-Marie Seguln Président et Directeur general
Guy Gagnon, Secretalre general

.Darrell Richards, Président

Harry Gow, Vice- pre31dent - Region de 1° Est
David Jeanes, Tresorler

David Sherwood, Directeur executif -

Norman Brown, Directeur exécutif _
John Pearson, Directeur du Progrés technologique

Michel Légére, Maire

Mme Monique Cyr, Présidente

M.

Dave 0'Brien, Directeur de 1'Administration



OTTAWA (suite)

' 'Les 20 et 21 mars 19990

Hercre&i 21’mars.

Municipalite Regionale
d’'Ottawa/Carleton

. ' Secretariat Régional de la
Conicertation de 1’Outaouais

'Association_Canadienne des
Proprietaires d’Autobus

Cbmmission de la Capitale
Nationale

M. Andy Haydon, Président!! ,
Dr. Louis Shallal, Directeur Planification des
transports

- ~ M, Andrew Hope, Urbaniste, Division des politiques

et des programmes

‘M. Jean D.. Paré, Service de l'urbanisme

M. Gilles Gagne, Directeur géneral
M. Frank Trotter, Directeur executif

Mme'JeénAPigott, Présidente



Les 10 et 11 avril,

Mardi 10 avril

Transport 2000 Quebec

. Municipalité Regionale de
Comte de la Cote-de-Beaupre

Association des Constructeurs
de Routes et Grands Travaux
‘du Quebec

Mercredi 11 avril

~ Chambre de Gommercé de Ste-Foy"

Ville de Trois-Rivieres

Chambre de Commerce -et -
. d"Industrie du Quebec
Metropolltaln

Chambre de Commerce de la
Rive-Sud de Quebec

Ville de.Québéc/Communauté'
Urbaine de Québec

QUEBEC

1990

M. Normand Parisien, Directeur-coordonnateur -

M. Jacques Pichette, Secretaire-trésorier
M. Guy Desrosiers, Directeur de l'exploitation,
Parc du Mont Ste-Anne
Reverend Pere Victor Simard(M, Basilique
Ste-Anne-de- Beaupre

M. Gabriel Richard, Directeur gemeral

Préesident

M. Serge Laguerre,
Directeur géné:al

M. Yvan Lachance,

M. Gilles Beaudoin, Maire
M. Jacques Lacasse, Chambre de Commerce de
" Trois-Rivieres

M. Bruno Begin, Président :
M. Pierre Talbot, Vice-president et dlrecteur général

M. Richard Morency, President du Comlte des transports

M. Daniel Lachance, Membre
M. Claude Arsenault, Directeur géneral
M. Jean-Paul L Allier, Maire de Quebec

M. Mlchel Rivard, PreSLdent du Comite executlf de
la’ Communaute Urbalne de Quebec’



Les

Jeudi 19 avril

l Ville de Toronto

Fédeération des Travailleurs
de 1’'Ontario

',Aséociation du Trafic de
" 1'Ontario

-Fedération des Municipalités
Canadiennes :

Municipalité Regionale de Peel-
' Groupe «Think Rails

Commission .du Dévelpppément
Economique de la Region
de Kingston

Citoyen

Chambre de Commerce de
1'Ontario’ )

Citoyen

“M. Douglas,Thwaites, Conseiller

==

TORONTO

19 et 20 avril, 1990

M. Howard Levine, Conseiller municipal

M. Ken Signoretti, Vice-president exécutif
M.. Duncan MacDonald, Directeur des programmes

M. Doug T. Crosbie, Président

Mme Doreen Quirk, Deuxieme Vice-présidente
Mme Patricia Huntsley, Directrice - Politique/

M. Douglas Thwaites, Ingénieur

- M. Jan van den Andel, Président
M. Dolf Hiel, Secretaire

David Cash, Directeur
Ken Keyes, MPP

M. Howard Davy

M. John Klassen, Président - Comité du transport

" M. D.J. Fader

Recherche



TORONTO (suite)

Les 19 et 20 avril, 1990

Municipalité Regionale de - M. Reg Whynott, President _
Hamilton/Wentworth o - M. Paul White, Directeur des operations  ~ °
: - Departement du transport

Vendreﬂi 20 avril -
Toronto Metrdpolitain. M. Alan Tonks, President -
T o M. Fergy Brown, Maire de York

Conseiller - Metrb Toronto M. Dale Martin, Conseiller

Bureau de Commerce de . M. Gordon W. Riehl, President
- Metro Toronto '

' Bombardie;.Inb. _ -~ M. Pierre MacDonald; Vice-président

Association Ontarienne des M. Robert O’'Donnell, Vice-president
Contracteurs en Electricité. :

Association des Propriétaires M. Brian Grow, Président
- d'Autobus de 1’Ontario M. Robert Warren, Aviseur legal
Association des.Consommateurs . Mme Joan Huzar, Présidente'
du Canada =~ -~ Mme Mary Pappert, Secrétaire
- Ville de Oshawa - M. Robert J. Nicol, Officier au developpement

economique



-

Mercredi 2 mai
Ville de Windsor

Ville de London

Transport 2000 Ontario

Conseil des Travailleurs
du District de Windsor

Citoyen

‘Jeudi 3 mai

Ministre des Transports

de 1'Ontario

GCommission Economigue. du

Comte de Windsor-Essex

WINDSOR

Les 2 et 3 mai, 1990

H; Jphn-Millson; Maire .

M. Thomas Gosnell, Maire

‘M. Jack Burghardt, Maire suppleant

M. Barry Scott, Chambre de Commerce de London

M. Paul Yorke Pre51dent - Commission environnement

et transport de la ville de. London

M. John McCullum, Président
M. Jim Armstrong, Vicerprésident

M. Nick LaPosta, Secretaire-trésorier - Finances .
M. Gary Parent ' '

M, Ed Banninga

_ Honorable‘Wiiliam Wrye

M. Louis M Papp .
M. Paul Bondy '



Départemenf des Transports
du Michigan

Ville de.  Chatham

Municipalite Reglonale de
" Waterloo

Jeudi.3 mai, 1990

Ville de Kitchener

Comte de Kent -

Citoyen

Association des Consommateurs

- du Canada (Windsor)

Chambre deVCommerce de Wiﬁdsor '

WINDSOR  (suite)

Les 2 et 3 mai, 1990
M. W, Balley, Admlnlstrateur - Division
planification des systemes _
M. Hugh.j. Thomas, Officier sénior a 1’Administration
Mme Sally A. Thorsen Commlssalre -. Planification
. et developpement
M. James Wallace, Commissaire - Services légaux -

et solliciteur

M. Tom Suitor, Prefet
M. Jobn Ferguson, Ingénieur du Comté

M. Ross Snefsinger :

Mme Lucienne Bushnell, Vice-présidente

M. Mark L. Jacques, Directeur exécutif
M, Richard Korscil '



 MONTREAL

‘Les 10 et 11 mai, 1990

Jeudi 10 mai 1990

Citoyen . : M. Harold Geltman
; 'CN Rail o M. Eldon Horsman, Vice-président planification’
| ,Alexandria - Comite pour la M. Dane Lanken, President

Survie du Train

Asea Brown Boveri  (ABB) ; M. René Marcoux, Vice-président exécutif

Communauté Urbaine de Montreal M. Michel Hamelin, Président du Comité exécutif
- ' M. Peter Yeomans, Président de la Commission de
‘ transport en communt de la CUM
. Mme Thérese Dav1ault(), Vice-presidente de la
Commission de transport en commun de la CUM

Ville de Montreal - M. Jean Doré, Maire
 Chambre de Commerce du M. L. Jacques Menard, Président
Montreal Metropolitain M. Jacques Auger, President - Comité du transport

Mme Paule Dore, Directrice generale :
M. Jean Demers, Membre - Comxte du Transport

Union Quebecoise pour la Dr. Luc Gagnom, Vice-présiderit a 1’Education
Conservation de la Nature - : C

Chambre de Commerce du Quebec - M. Jean R. Lambert, Président
' - ' Me Andre Joli-Goeur, President - Gomité sur
© les transports
M Jacques Charland, Membre - Comite sur les
transports



- MONTREAL {suite)

Les 10 et 11 mai, 1990

Association Canadienne des
Paraplegiques (Ontario)

Comtes Unis de Prescott et
Russell:

Vendredi 11 mai 1990

-Association des Proprietaires

d’Autobus du Quebec

Office des Congres et du
Tourisme du Grand Montréal

 Ville de Hull

Ville de Laval .

Bombardier Inc;

Corporation de -Développemen
des Laurentides - :

Union des Municipalites
du Quebec

m e

=R

‘William A. Hoch, Directeur exécutif

Gaston Patenaude, ancien Préfet des Comtés Unis
Yves Laviolette, precedent Prefet des Comtes Unis .

Sylvain_ﬁangis, President
Jacques Guay, Vice-president et Directeur général
Guy Poliquin, Comseiller juridique

Charles Lapointe, Président et Directeur general °

Michel Legere, Maire

Gilles Vaillancourt, Maire
Yvon Tremblay, Président - Société de transport.
. ~de la Villg de Laval

Pierre MacDonald, Vice-président

Paul Mercier, Président
Claude Ducharme, Directeur general

Jean-Louis Desrosiers, Président
Raymond L’Italien, Directeur general
Pierre Prevost, Economiste



Jeudi 24 mai 1990

' Ville d'Ottawa

.Asea Brown Boveri (ABB)

Villeﬁdé'Cornwall

._Ville de Belleﬁille

Ville de Gatineau

MRC de Papineau

HULL

Le 24 mai, 1990

M.

M.

Shawn Mackie, Dlrecteur du Marketing,
Ville d'Ottawa

Harry Gow Président Transport 2000 Canada -

MmeCharleneIambert 0ff1c1ersenlorthxDeveloppement

pegic

. George A. Zegouras(!, Maire

ec ononu. que

Rene Marcoux, Vice-president exeécutif

‘Raj Kapila, Directeur developpement de systemes

de transport
Stefan Nllson Vice-president de la coordination
' technique et mecanique’

Guy Leger, Conseiller municipal
Paul Fitzpatrick, Directeur développement
economique

-

Doug Grosbie, Conseiller municipal et membre de .
1’Association du trafic de 1’Ontario

Robert Labine, Maire
Claude Doucet, Directeur general
Roland Morin, Directeur du genie

. Henri Hebert, Maire de Papineauville et Préfet

- suppleant de la MRC de Papineau
Jean Blssonnette . Goordonnateur a 1'amenagement



Coalition des Maires
du Corridor

CP Rail

Association des Ingenieurs-
Conseils du Canada

Société d’Aménagement
de 1’Outaouais

HULL (suite)

Le 24 mai, 1990

M. Jean Dorée, Maire dé Montréal

M. Art Eggleton, Maire de Toronto; accompagnes des
maires Gilles Beaudoin de Trois-Rivieres et Thomas
Gosnell ‘de London et les représentants des autres
Maires de la coalition, M. Pierre Mainguy, membre du
Comite executif, Ville de Québec, M. George Brown,
Conseiller municipal, Ville d’Ottawa et Mme Linda -
Greenawy, Responsable des Projets speciaux, Ville de
Windsor. '

M. Michael E. Kieran, Directeur géné;al -
' Infrastructure

M. Pierre Franche, Directeur général _

M. Anthony Burgess, Directeur communication et

' ' developpement des politiques
M. Neilllrwinﬁ), President - Comite des Transports

- M. Jean-Marie Seguin, Président et directeur général
" M, Franco Matterazzi, Directeur recherche et

_développeﬁent

Note; (I Absent(e) lors de la seance publique



"RENCONTRES

"MUNICIPALES



Ville de Brockwville

‘Comtée de Leeds and Grenville

.Municipalité de Smiths Falls

Municipalite de Prescott

Le

BROCKVILLE

13 mars, 1990

Stephen J. Clark, Maire

_Arch Ostrom, Prefet

William Lesurf, Conseiller municipal

-Jim Knudson;‘Cpnseiller municipal



Comtes Unis de Stormont
Dundas et Glengarry

Ville de Cornwall

Comtes Unis de Prescott &
Russell '

Stormont Dundas et Glengarry

Cornwall

CORNWALL

Le 14 mars, 1990

. ‘Claude Cousineau, Prefet

Raymond Lapointe, Coordonmnateur -

Paul Fitzpatrick, Directeur developpement
' economique

_ Claude Gravelr Prefet des Comtés Unis

E. Lépine-Fontés, Officier au:Développement
economique

.. Gaston Patenaude,'Préfet‘du Canton de’ Russell

Noble Villeneuve, M.P.P.

. John GCleary, M.P.P.



Ville  de Kingston

Chambre de-Commerce

Region de Kingston

Canton de Kingston

_ Comté de Lennox et Addington

Comté de Frontenac
Pri@de'Edward ét Lénpox
Kingston eﬁ Les Iles.
Frontgnaé et Addington

Frontenac & Addington
& Kingston

" KINGSTON -

" Le 15 mars, 1990

M. Gary Bemmett, Comseiller municipal
M. Don B.. Rogers, Conseiller municipal
Mme Silvia Coburn (représentant M. Steve Silver,
' ) CAQO Kingston})

" Mme Petra Ann D'Souza

Mme Cec Pare, Commissaire, Developpement economigue
Region de Kingston

M. Lioyd.Whiﬁé, Adjdipﬁ au Magistfat,ﬁrinéipal
M. John ﬁ. McDonald, Prefet
M.'Bill Van Kgmpén,'Préfet
M. Keith McDonald, M.P.P.
M. ‘Ken 'Keyes',. M‘.P.P.V
Mme Lorna Cémbinq, '(.r'eprésentat'lt M. Larry South-, M.P.)

M. K.C. Panageutopoulos, (représentant
. M. Peter Milliiken, M.P.)



-AvANT»HIDIfj

Vil}e de Loﬁdon.

Comte de Elgin
ﬁunicipalité de Strathroy
Cbmtérde Middlesex
Unijersité-Wes;ern-Ontﬁrio
LondanMidélesgg
..lLondon.Est

APRES-MIDT

Ville ﬁe'Ingersoli

Comte de Kent

LONDON

Lé_24.avri1; 1990-
M. Thomas C. Gosnell, Maire
M. Dan McDonald Adjoint admlnlstratlf
Mﬁé Mérién Hillman, P;éfet
M. John F. Quinﬁéy;_Magisﬁrat prinéipal
AM; Aian Johnson, Prefet

Dr. Edward G. Pleva

Mme Susan Truppe (représentant M. T. Clifford, M.P.)

Mme Doreen Vandewetering (representant
- .M. J. Fontana, M.P.)

H. Don Hillis, Conselller mun1c1pal (representant
' M. D. Harris, Maire)

M. Jim Rdbins Conseiller mun1c1pa1 (representant

- M. D. Harrls Maire)

M. Tom Suitor, Préfet
M. John Fergusen, Ingenieur du Comté



KITCHENER

Le 25 avril, 1990

AVANT-MIDi
o Ville de Kitchenef ‘ \ ’ M. Dominic Cardillo, Maire _ )
' M. Jim Wallace, Commissaire, Services legaux
'Ville de:Watarloo - _ | Mﬁe Joéﬁ‘McKinnon; Conseillére-municiﬁale '
.Région de Waﬁerlob: M. Géorge'Bechtel (representant ﬂ; Ken Se%iing,:'
President regional)
Ville de Guelph . _ M. Donald E Peacock (r_epré,sentant }_.e Mai.re de JGuelph)
Coméé de Wélling;oﬁ ) . Mme Pat Salter, Magistrat principal
'Kitchener : o Honprable.David Cooke, H.P.P.‘_

Comite d’Action de Kitchener/ ~ Mme Mary Pappert
Waterloo sur VIA Rail et - '
Association des Consommateurs

du Canada (Ontario) '

 APRES -MIDI

 Ville de Bréntford-' o ~ Mme Karen Geotge, Maire
Municipalité de St. Mary's M. Gerald Teahen, Maire
Ville de Stratford M. Jim Morris, Conseiller municipal (;eprésentant

M. D. Hunt, Maire)

Comté de Perth : - M. Edwin Illman, Préfet



Comté de Peterborough

Municipalité de Cobourg

' Comté de Hastings
Comté de Noftﬁumberland

~Northumberland

Nofthumberland

COBOURG

Le 8 mai, 1990

 Mme Doris Brick, Préfet

M. Angus V. Read, Maire . _
M. Don Kirkup, Conseiller municipal

M. Bruce Davis, Préfet
M. Peter Cramp, CAO

Mme Vicki Rimmet (representant
' Christie Stewart, M.P.). .

Mme Joan Fawcett, M.P.P.



MEMOIRES SOUMIS

~ PAR ECRIT



Ville de Buckingham

La Corporation Municipale de
la Paroisse de 1l'Epiphanie

Ville de Chicoutimi

- Chambre deVCommérce de
Beauport :

Pollution Probe Foundation

‘Alliance of Canadian Travel
Associations_(Ontario)'

Citoyen
Citoyen

Citoyen

Bergeron, Gaudreau & Pinet

Résolution du-Conseil municipal

Resolution de 1la Corporation municipale

. Résolution du Conseil municipal

Mme Claudette Coulombe, Directrice générale

M. Davia McRobert, Coordomnateur -'Projet ﬁnergie'

Mme Stephanie Paterson

Dr. Bessie Borwein
M. Kevin J. Egan

M. Albert J. Mettler, Consultant en conqeption de
: chemins de fer electrifiés

Me Louis Archambault, Avocat



Bureau de la Politique
de Concurrence

Citoyen'
Citoyen

Ville de Drummondville
VAppﬁyée par:
Ville de Richmond
Viile_de Thetford Mines
Viile desbeétos'r |
MRC dé Drumﬁond |

Chambre'de Coﬁmerce du
Comté de Drummond

Société de Développement
Economique de Drummondville

HRCVArthabaska

Ville de Sherbrooke .

M. Howard I. Wetston, Directeur des Enquétes et
Recherches, Consommation et Corporations Canada

M. Roger Létourneau,'Consultant en Transport et
: Marketing

M. Charles H. Forsyth.

- Resolution du Conseil municipal

Résolution du Conseil municipal
Résolution du Conseil municipal
Resolution du Conseil municipal

Résolution du Conseil de la MRC

Résolution du Comité exécutif

Résolution du Conseil d'Administration

Resolution du Comité administratif

Resclution du Conseil municipal






ANNEXE «C»

~ MISSIONS A
LETRANGER
ET
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MISSIONS A

LETRANGER



" MISSIONS A L’ETRANGER

A la fin de mars et au debut d'avril 1990, les membres du Groupe de Travail Traln
Raplde Quebec/Ontarlo ont effectue des missions d’'inspection de tralns rapides
exploites en Europe et au Japon. Les pays d'Europe visités ont été la Suede,

1'Italie, la France et 1'Allemagne.

La délégation visitant 1'Europe a eté dirigée par Rémi Bujold, Co-president du
Groupe de Travail pour la Province de Quebec accompagne des membres Naney Orr-
. Gaucher, Wendy Butler et Charlie Tatham Les autres participants a cette mission
ont ete Paul-Andre Fournier, du,MlnLStere des Transports du,Quebec, Norm Mealing,
‘du Ministére des. Transports de 1'Ontario, James Roches et Gabor Matyas, de VIA
-Rail et Douglas Smith de Transports Canada. Pierre Malnguy et Tom Porter
représentant respectlvement les villes de Quebec et de Wlndsor se sont Jo;nts

a la delégation pour la portion Lyon/Parls

La delégation qui s’est rendue'au.Japoﬁ a eté dirigée par Jean Pelletier, Membres
du Groupe de Travail; accompagne de Henri-Francois Gautrin, .aussi membre, de
_ Andre Quellet, Directeur executif du Groupe de Travaii, et de Ian Chadwick,
Directeur de la recherche pour le Groupe de Travail. Les autres part1c1pants
a cette mission ont eté Martln .Brennan, de Transports Canada, ReJean Bechamp et
Gerry Kolaitis, de VIA Rail., La mission au Japon devait etre dirigée par Bob
Carman, Co- pr351dent du Groupe. de Travall pour la Province de 1’ Ontarlo mais

il n’a malheureusement pas pu part1c1per a cause de maladie.

Une mission a ete effectuee par Bob Carman, Jean Pelletler Charlie Tatham et
Ian Chadwick aux lnstallatlons -d'entretien exploites par Amtrak a Albany
(Reusselear),_New York. C'est a cet endroit qu’Amtrak falt 1'entretien de ses
locomotives a turblne. Lors d’une autre occasion,. les membres du Groupe de
. Travail ont visite le centre d’entretien de VIA Rail a Montréal, ou l'equlpement

IRC, utlllse dans le Corrldor est prepare et entretenu.



~ CARACTERISTIQUES
TECHNIQUES

~ DES TRAINS RAPIDES



1

Tableau C.l. —'Caraétéristiques téchnique_s - Shinkansen

Source: Jane's World Rallways 1990-91

Item/Section Tokaido |  ° Sanyo Tohoku |Joetsu
' Tokyo- Osaka-° ~  |Okayama—  {Ueno- }Omiya—
Osaka {Okayama Hakata Morioka Niigata
Longueur du trajet km | . . 515 161 1393 C 496 | 270
Tuanels km 69 (13%) 58 (36%) 223 (57%) 115 (23%) 106 (39%)
Ponts km 57 (11%) 20 (12%) 31 (8%) 78 (16%) 30 (11%)
Viaducs km 116 22%) | | 74 (@5%) | 86 (22%) | 271 (55%) | 133 (49%)
Durée du parcours h 2h56. ' 56 min 2h19 - 2h32 1h33
Vitesse maximale _ km/h 220 230 | : 230 240 240 .
‘BRayon minim.des courbes horiz. m 2500, T 4000 '
Déclivité maximale ' . % 20/1 000 15/1 000
Rayon minim.des courbes vert. m 10 0600 15 000
Gabarit de construction mm |Hauteur=7 700  Largeur=4 400 -
Gabarit du matériel roulant mm |Hauteur=5 450  Largeur=3 400 : .
Type du rail kg/m. 60,8kg/m 1 500m longueur des rails soudés
Ecartement de la voie mm I . B 1435
Plateforme m 10,7 11,6 11,0 11,6 11,6
Dist. entre les axes des voies m 4,2 4,3 . 4,3 4,3 4,3
_JTension du réseau 154 kV or 77 kV 275 kV or 220 kV 275kVor 220kV  [275kv 275 kv
: - |2 ignes 2lignes Zlignes . |2lignes 2 lignes
Systéme d’alimentation AC 25 kV,60 Hz AC 25 kV,60 Hz AG 25 kV,60 Hz AC 25 kV 50 Hz AC 25 kV. 50 Hz
' o Monophasé " {Monophasé Monophasé Monophasé _ |Monophasé
) | Transformat-tampon- Awlo-transformateas Auto~transformaicur Auio—tnnsf. Auto-transformatcur
Les caténaires Materisux composés  |Serv. intensif Scrv. intensif  |serv. intensit - Serv. intensif
Circulation des trains commande automatique et centralisée des trains, contrdle computérisé de la circulation
Durée de construction . 51/2ans ~ 5ans 5 aris 102 ans 11 ans
Date d’entrée en exploitation Octobre, 1964 Mars, 1972 Mars, 1975 |June,1982 |  Novembre, 1982 |




'Tablea-d C.2. - Caractéristiqucs techhiques - TGV, ICE;

Pendolino, X-2000 et InterCity

Sources: Jane’s World Rallways 1990-91
ICE-High Tech on rails

Septembre, 1989

Item/Section - TGV ICE |Pendolino [X-2 000 |InterCity
Paris~ Paris-Le Mans- [Hambourg- |Rome- Stockholm—  |Londres -
: Lyon 1 Tour Miinich Milan Goteborg Edinbourg
Longueur du trajet 425 2841 0 426 554 456 640
_J Funnels 12,4 36%
Ponts 10%
Viaducs 2 11,4 . ‘ : : .
RDurée du parcours 2h00 1h00 4h 15 3h35 3h35 4 h 0§
Vitesse maximale 270 300 250-280 250 200 200
Rayon minim.des courbes horiz. 4 000 4 000 5 100 2 000 805 805
Déclivité maximale 35/1 000 25/1 000 12,5/1 000 - 18/1 000 27/1 000 271 000
[ Rayon minim.des courbes vert.. 16 000 16 000 16 000 N 10 000 10 000
'§Gabarit de construction UIC : Uic uic - uic uIc uic
Gabarit du matériel roulant H=3480, L=2904- UIC 505 " |H=3800,L=3080
Type du rail UIC 60 60,3 kg/m UIC 60 ' 50
Ecartement de la voie ' - 1435 -
Plateforme 11,5 13,6 13,7 11,7 8,6~-11
Dist. entre les axes des voies 4,2 4,2 | 4,7 5,0 34 34
Tension du résean S
Systéme d’alimentation AC 25kv-50Hz |AC 25kV-50Hz ' 15kV-16 213 Hz |3kVvDC AC 15kV 16 2/3Hz
- 1,6 kv DC 1,6 kV DC ' : :
225 kV 2x25 kV . .
Les caténaires : ' _ . |Type Re 250
Circulation des trains contréle inform.du trafic et commande autom.avec signalis.dans la cabine
- JDurée de construction 5 ans 4 1/2 ans '
. Date d’entrée en exploitation Septembre, 1981 Mai, 1931 1990 |Septembre,1930



Tableau C 3- Caracténsthues techmques du maténel roulant

InterCity

Item/Train Shinkansen TGV ICE Pendolino{X~-2 000
Tohoku-  |Paris- ({Paris-Le Mans [Hambourg|Rome- . |Stockholm-|Londres—
‘ Joetsu  [Lyon - Tours Miinich [Milan Goteborg  |Edinbourg
Diamétre de la roue (Iocomotive) [mm 910 920 920 1030 890 - 1100 | 1 000
Vitesse maximale (locomotive) |km/h | 240 270 | 300 . 280 250 225 225
Puissance spécifique kW/t 15,06 14,55 17,98 9,731 14,48 9,50 9,86
Poids specifique kg/m -2 577 2218 2055 2090 - 1695 2143 | 1 860
Masse du train ‘|tonne 733,1 443 .4 489,3 980 483,5 343 454
Puissance du train . kW - 11 040 6 450 8 800 9600 7000 3260 9400
Composition du train 12EMU | 1-8-1 - 1-10~1 1-14-1} 11 EMO -1 191
Nombre des places/train 885 386 485 660 450 250 - 576

Sources; Jane's Woild-Railways 1990-91

- International Railway Journal — Special Supplement ~ICE )
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ECHANGES AVEC DES INVESTISSEURS ET DES
FOURNISSEURS AUX NIVEAUX NATIONAL ET IHTERHATIONAL

Entréprises mangfactufiéres de matériel roulant ferroviaire
1.1 Asea ﬁrown Boveril(ABB)'

1.2 ‘ANF Incérﬁo:ated Turboﬁeca”]

1.3 Bbmbardief_inc._

1.4 GEG Alshton

1.5 General Motors du Canadarleltee - D1v131on Diesel

1.6 _ Nlppon Sharyo, Ltd

1.7 Thyssen Henschel

1.8 Urban Tfanspértation Develdpment'Cofporation (U.T.D.C.)
Entreprlses speélallsees dans le domaine du transporﬁ ferroviaire, du.geﬁle
et de 1'adm1n15trat10n de projet

2.1 France - Sofrerail

2.2 Allemagné - D.E. Consult - - :

2.3 - Grande-Bretagne - Transmark

v

2.4 Japon - Railway Technical Research Institute

Entreprises spec1allsees dans 1’ admlnlstratlon de megaproget et dans 1e
domalne du genie

3;1 Booz, Allen-gt Hamilton;'lnc}
3.2°  M.M. Dillon Ltd.
3.3 Hatch et Associés Inc., Experts-conseils

3.4 . Lavalin inc.

3.5 Marshall Macklin Monaghan Ltd.

3.6 SNC



4. . Compagniés de chemins de fer:
4.1 Canadien National (CN)
4.2 Canadien Pacifique (CP)
4.3 VIA Rail |
4.4 Compagnies.ferroviaireé étfangéres:
o Frénce - Societé Nationale des Cheﬁins dé Fer (SNCF)

o "Allemagne - Deutsche. Bundesbahn (DB)

o ‘Grande5Bretagne_f‘British Railway (BR)

o Italielf Ferrovie Déllo Stato (FS)

o Japon - Société nationale des chémins de fers dutJapﬁn (JﬂR) .
o Suéde - Cdﬁpagnie nationale des chemiﬁs de fers de Suéder(SJ) .

o états-Unis - Amtrak '

5. 1Institutions financiéres
5.1  Banque de Montreal
5.2 ﬁanque Nationale-dé Péris'
5.3  Credit Lyonnais

5.4 Banque Royale du Canada

5.5 Societé Financiere Indosuez

5.6  Sociéte Genérale
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LISTE DES MEMBRES DU. GROUPE DE TRAVAIL,
. DU PERSONNEL ET DES COLLABORATEURS.

Membres du Groﬁpe de Trawvail
Remi BuJold Co-president pour la Prov1nce de Quebec VlCe preSLdent de Premler
Cabinet d’affaires publlques

Bob Carman, Co- pre51dent pour la Province ‘de 1 Ontario, Ex-conseiller spec1al
du Premier ministre de 1/ Ontarlo Vlce pre51dent Industrles Weston

Wendy Butler, Membre du Consell du Chapltre oritarien de 1’ Association des. .
consommateurs du Canada.

Henri-Franoois_Gautrin, Députe de Verdun a l'Asseﬁbléernatioﬁale‘du Québec
_Nanoy Orr-Gaucher, Vice;présidente exécutive du Groupe‘sofati |

Jeon Péilétier; Ex-maire de la Villé de Québec |

E.S. (Ted) Rogers Présidént-de Rogers Comﬁunicatioﬁs

'Charlle Tatham, Ex depute d'Oxford a 1'Assemblée leglslatlve de 1’Ontario

Persomnel du Groupe de Travail

André Ouellet, Directeur executlf Conseiller-cadre, Bureau du Sous-ministre,
Mlnlstere des Transports du Québec '

Gilles Hebert, Adjoint au Directeur.exécutif eﬁ Coordonmnateur des audiences
publigues, Consultant en Transport et Marketing

: Norm Mealing, Conseiller spec1a1 Directeur executif, Division du transport.
provincial, Ministere des Transports de 1'Ontario

Ian Chadwick, Directeur de la Recherche, Chef du service de transport
ferroviaire, Ministere des Transports de 1'Ontario

Paul-Andre Fournier, Directeur adjoint de la Rocherche, Chef .du service du
‘ ‘transport ferroviaire, Direction du transport maritime,
aerien et ferroviaire, Ministere des Transports du Québec

Ms. Joan Doyle, Coordomnatrice administrative jusqu’a fevrler i991, Mlnlstere
‘ des Transports de 1’Ontario . ‘



Ms. Pamela Bennell, Coordonnatrice administrative depuls février 1991, Ministere
des Transports de 1'Ontario -

Barry MacFarlane, Conseiller economlque Conse111er senior en politiques,
‘Ministere du Trésor et de 1’Economie de 1‘'Ontario

 Gilles Demers, Comseiller economlque Directeur des etudes structurelles
-Ministere des Finances du Quebec

-~ Mrs. Jacinthe Trudel, Secrétaire executive

Collaborateurs
* Services publics du Québec - _ Services public¢s de 1'Ontario
" Ms. Johanne Aubin o .G. Anifowose
Michel Champoux _ B SR Don Beange
Henri Chapdelaine . ' _ . Ms. Claire Chrétien
"Ms. Dominique Duchesne : ' Ditrich Dlugosh
Claude Gref ' , C.J: McCombe
Ms. Alexandra Halchini - ' Larry Poon
- " Daniel Hargreaves : ‘ Frank Sinanan
Philippe Kleinschmit i ' Ms., Anita Vandewalk
.- Ronald Marcotte : ' © Wilf Walker
Ms. Mina Michaud . ' _ C. Willis

- Mrs. Carole Morel : R Jeff Young
© Yvon Theberge ' '

) :Tranéports Canada
Clyde MecElman - (Observateur lors des réunions du Groupe de Travall)

Louis Ranger
Jean-Pierre Roy
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LEXIQUE

Bogie - Lfassemblage'comprenant les roues, les essieux, le systeme de suspension,
~et, dans le cas des motrices, les moteurs electriques.

Caténaire - Systeme de fil conducteur suspendu qui permet d'alimenter la motrice
en énergié electrique. Ce systeme comprend les poteaux de support, les
isolateurs, les fils de contact et d'alimentation et les mecanismes de tension.

Distance entre les lignes medidnes - La distance entre les médianes de deux voies
paralleles. - Cette distance permet de limiter les ondes de choc dues aux
suppressions aerodynamiques lors des rencontres des trains a haute vitesse.

Elast101te - La mesure de la sen51b111te des fournlsseurs et des consommateurs
aux changements des conditlons du marché. :

Maglev - Technologles a lévitation magnethue Ces technologles utlllsent des
electro-aimants en attraction ou en r3pu1510n dans la voiture et/ou sur la voie,
pour lever, guider et propulser le train. Les trains a 1ev1tatlon magnethue
n’entrent pas en contact physique avec la voie. :

Masse spécifique - Le rapport entre la masse totale du train et sa longueur.
" Ce rapport est exprlme en kg/metre. :

Moteur synchrone - Type de moteur electrlque «AC» (courant alternatlf) dans
1eque1 1'arbre du moteur tourne a4 la méme vitesse que le champ electromagnethue
- génere par les enroulements du stator. Le moteur synchrone a une meilleure
performance et nece551te moins d’entretlen qu’un moteur «DC» (courant contlnu)
equivalent. '

Pente maximale - L'é&lévation la plus prononcée qu’un train peut franchlr a une

-vitesse ‘donnee (habituellement sa vitesse maximale) selon sa puissance
specifique. La mesure de 1la pente maximale est le pourcentage .obtenu du ratio
‘hauteur vertlcale sur la longueur-

Plate- forme - Le terrassement sous les traverses et le rail. La plate-forme d01t
etre bien dralnee de fagon a ce que la structure de la voie demeure stable.

Puissance spécifique - Le rapport entre la puissance totale et.le tonnage. du
train. Ce rapport est exprime en kW/tonne.

Rame - Le nombre de voitures qui composent un train. Dans le cas de trains tirés
- par une motrice, la rame comprend le nombre de motrices et de voitures; pour les
rames formees d'automotrlces le mot «rame» refere aux voitures de passagers
seulement. o

Rayon de courbe mlnlmal - Le rayon de courbe minimal qu’un train peut franchir
a une vitesse donmnée. Ce rayon est déterminé par les limites de reésistance aux
forces 1aterales qui peuvent affecter le confort des passagers.



LEXIQTUE
(Suite)

Resistance a la compression - La résistance aux efforts longitudinaux subis par
les voitures, la collision frontale est la situation ou.les contraintes
longitudinales sont les plus importantes.

Surplus au consommateur - La différence entre le prix paye par un consommateur
pour un bien ou un service et le prix plus eleve qu *il aurait paye pour la méme
quantite de bien ou de service. En regle genérale, plus 1le surplus au
consommateur est grand, plus 1e blen etre du consommateur est grand.

Supraconductivité - Un phenomene par lequel‘certains matériaux sous certaines

~conditions (essentiellement & basses temperatures), développent deux
caractéristiques soit la resistance electrlque a zero et la capacite de degager
des champs magnétiques. Certains modéles de train a lévitation magnethue_
utilisent les almants supraconducteurs pour creer des champs magnethues tres

forts en vue de génerer des forces de sustentatlon et de propulsion.

Ten51on de la catenaire - Le voltage maximal qui sert a alimenter la caténaire.
~ Ce voltage peut etre continu («DC») ou alternatif («AC»), a frequence commerciale

(50 ou 60 hz)

‘Trafic induit - Le résultat du nombre de voyages additiomnels géneres par un
nouveau service et qui n'auraient pas ete effectues sans 1’apport de ce nouveau
‘service.

Train articulé - Modéle de train ou les bogies sont places entre deux voitures.
Ce concept réduit le nombre de bogies par train; il diminue les couts, la
résistance de roulement et le bruit et ameliore la qualité de roulement.

Voie guidee - Le systeme de soutien et de guldage lateral/longltudlnal d'un
train. Pour les trains conventionnels roue-sur-rail, la structure de la voie
comprend le rails, les traverses, le ballast et les aiguillages. Pour les
systemes a levitation magnetique, la v01e comprend les poutres de soutien, les
plllers,,les electro- -aimants servant ala propu151on et les aiguillages.



[

[y

s



