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LEXIQUE

Cycle: Durée d'un aller-retour entre le terminds, 1a mine et les
installations portuaires.

Facteur de charge (load factor): Pourcentage d'utilisation de la
puissance maximale disponible, sur une période de temps donnée.
Le facteur de charge influence la tarification de 1'énergie
électrique consommée.

kV: Ki]o?olt ou mij]e yo]ts.

.Eﬁ: Ki]owatt‘ou mii]e watté;

MTPA: Millions de tqnnes par année.

Option 1:- Conservationvde 1a ligne pr;ncipale_duVQNS&L.

Option 2:  Conservation de la ligne principa1e du chemin de fer.
Cartier. _ ' -

" Pente: Le rapport, exprime en pourcentage, de 1'@lévation de la
11gne par rapport d son déplacement horizontal.  En terme
mathématique, on 1'appelle la tangente.

Rationalisation: Concentration sur une seule voie principale de
1" ensemb]e du trafic des trois compagn1es, afin de bénéficier
d'économies d'échelle.

Tkbt: Tonnes-kilométres brutes. Produit du total ‘des tonnes
Transportées (minerai et tare des wagons) par les kilométres
parcourus.

Trains-km: Produit du nombre de trains par les kilométres
parcourus. .

‘Travail: mesure de 1'activité du chemin de fer, exprimée en
Tkbt. : v
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ENTENTE AUXILIAIRE CANADA-QUEBEC SUR
LE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS -

Le gouvernement du Canada et Tle gouvernement du Québec ont
conclu le 14 décembre 1984 une entente de deve]oppement econom1que
et régional dans 1aque1]e les transports ont été identifiés comme
1'une des priorités stratégiques.

Découlant de cette entente sur le développement &conomique et
régional, une entente auxiliaire sur le développement des transports
fut conclue le 8 juillet 1985. Cette entente auxiliaire, qui doit
prendre fin le 31 mars 1990, a pour but de favoriser la coordination
des efforts du gouvernement du Canada et du gouvernement du Québec
dans le domaine des transports, et ce afin d'appuyer le développe-
ment &conomique et régional en facilitant la circulation des person-
nes et des b1ens dans et entre les différentes reg1ons du Québec et
du Canada de méme qu avec 1'@tranger.

Parmi les cing volets prevus dans 1'entente auxiliaire se
retrouve un programme de recherche et développement dont 1'objectif
est d'augmenter et d'accélérer 1'effort 'de recherche et de dévelop~
pement dans le domaine des transports au Québec en visant la préser-
vation et le renforcement des capacités manufacturiéres de ce sec-
teur, de méme que 1 augmentat1on de la productivité du systéme de
transport afin de s'assurer qu'il bénéficie des progrés techno]og1- _

ques et reste hautement concurrentiel.

Ce programme'comporte quatre seCteurs principaux:

- la technologie des systémes de transport routier;

- la technologie des systémes de transport ferroviaire;

- les applications de 1la nncro-1nformat1que et de la micro-
: electron1que en transport;

- 1'intermodalité des transports.

La présente pub]ication, préparée en vertu de ce programme, est
le rapport final d'un projet auquel le ministére des Transports du
Canada et le ministére des Transports du Québec ont contr1bue con-
Jjointement.
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INTRODUCTION

Ce rapport présente 1es_résu1taté d'une &tude préliminaire de faisabi-
1ité portant sur la rationa]isétion et 1'&lectrification des chemins
de fer des compagnies miniéres de la Cdte-Nord, au Québec. Cette
étude vise 3 déterminer si la concentration des opérations des
diverses compagnies de chemin de fer sur une seule ligne principale et
sous uhe méme administration pefmettrait de réaliser des &conomies
importantes sur les colits de transport. L'étude tente également
d'eétablir si 1'é@lectrification et la commande automatique des trains
sur le chemin de fer rationalisé permettraient de réduire encore
dav&ntage les colits et quel serait le taux_de rendement généré par ces

investissements.

L'étude a &té menée conjointement par la Société d'études et de con-
sultation du Canadien Pacifique 1tée et la firhe CANAC Consultants
1tée, et les colts ont &té assumés par les ministéres deé Transports
du Québec et du Canada, aux termes de 1'entente auxiliaire

Canada-Québec sur les transports.



CHAPITRE 1: SITUATION ACTUELLE

TRANSPORTEURS VISES

Les compagnies de chemin de fer visées par cette rationé]isation sont
la Québec North Shore et Labradof (QNS&L), 1e chemin de fer Cartier
(CFC), le chemin de fer Arnaud (CFA), le Wabush Lake Railway (WLR) et
la Nonthern'Land'Company (NLC). Ces compagnies tfansportent le mine-
rai de fer de 1'Iron Ore du Canada (IOC},.de la compagnie.miniére
Québec Cartier (CMQC) et des mines Wabush (MW), resbectiveﬁent. La

figure 1 i]]ustre les réseaux de ces chemins de fer.
MODE D'EXPLOITATION

La QNS&L, propriété de 1'I0C, est une ligne de 564,9 kilométres qui
relie Sept-Iles 3 1'ancienne mine de 1'10C 3 Schefferville, au nord du.
Québec. Cette ligne traverse 1é province de Terre-Neuve sur

329,7 kilométres.

Présentement, 1'I0C exploite une mine 3 Labrador City (Terre-Neuve),
reliée 3 la ligne QNS&L par une ligne de. la NLC, longue de 58,1 kilo-
métres. La NLC est la propriété de la QNS&L et des mines Wabush. En
1986, la QNS&L a trahsporté 14 038 000 tonnes de concentré de minerai
et ae boulettes de Labrador City a Seﬁt-f]es, sur une distance de

412 kilométres, en convois de 240 a 250 wagons. Elle transporte
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aussi du minerai pour le compte des mines Wabush. Le CFC, propriété
de 1a. CMQC, transporte dd concentré sur une distance de
417 kilométres, de la mine du Montbwright, au Québec, jusqu'a son
usine de bouletage et 3 son port situés a Port—Cartief, sur le Saint-
Laurent. En 1985, le CFC a transporté 14 343 300 tonnes de concentré

de minerai, en convois d'environ 155 wagons.

Les Société partenaires de MW, Stelco, Dofasco et le ho]ding américain
Wabush Iron Co. Ltd, possédent également deux compagnies de chemin de
fer distinctes, le Wabush Lake Railway (WLR) et le chemin de fer
Arnaud (CFA). Le WLR est une ligne de 3,5 kilomdtres seuiement, qui
relie la mine de Wabush 3 la NLC. Par cont;e, le WLR détient un droit
de circulation.sur la voie de la NLC et achemine ainsi des convois
jusqu'é_Ross Bay dJunction sur le QNS&L; Le CFA, d'une longueur de
34 kilométres, relie Arnaud Junction, sur la ligne QNS&L, 3 Pointe- .
Noire, sur le Saint-Laurent, oli sont situds le port et 1'usine de
bouletage des mines Wabush oht transporté 4 649 000 tonnes de concen-
tré de minerai en convois de 40 unités de 3 wagons, c'est-a-dire
120 wagons au total. Comme on 1'a mentionné précédemment, les convois
des MW empruntent la voie de la QNS&L entfé Ross Bay Jﬁnction et

Arnaud Juction.

Bien que ces différents chemins de fer soient organisés de maniére a
satisfaire les besoins respectifs des différentes compagnies miniéres

et que leurs convois sojent particuliérement longs, ils se conforment



“tous aux normes de 1'Association of American Railways (AAR) et de la
Commission des Transports du Canada (CTC). Leur mode d'exploitation
est semblable a celui de la plupart des chemins de fer d'Amérique du

Nord.

coUT DU TRANSPORT

‘Le colt total pour le transport de 34 585 000 tonnes de concentré de
minerai et de boulettes sur ces lignes de chemin de fer en 1986 était
évalué a 113 903 400 $, soit 3,29 $ 1a tonne. Ce montant a &té obtenu
a pértir des renseignements que les compaénies de chemin}de fer ont
fournis aux consultants. I1 comprend les frais d'entretien a long
terme et les colits de certains changements visant 3 accroitre la pre-
ductivité ‘(comme des équipes de deux hommes), variables qui ne sau-

raient @tre imputées a la rationalisation.

TABLEAU 1

COUTS D'EXPLOITATION ANNUELS POUR DIVERS NIVEAUX DE TRAFIC

Tonnage Cout total en dollars de 1986 Colit/ tonne
34 585 000 S 113 903 400 $ 3,29 §$
39 585 000 | 122 031 800 § 3,08 §
44 585 000 130 160 400 $ 2,92 %




La situation et les colts décrits ci-dessus rerésentent 1'hypothése de
base sur laquelle les consultants se sont fondés pour &tablir 1'éva-_
luation financidre du projet de rationalisation. La différence entre
les nouveaux colts d'exploitation 3 long terme et les colits actuels
- représente les avantages qui décou]efaient de 1a.mise'en oeuvre du
projet. Afin de déterminer de fagon précise 1'oppoftunité de réaliser
le projet, ces avantéges ont &té pondérés en fonction des investisse-
ments nécessaires i leur obtention. Les critdres d'évaluation généra-
Tement app]iqués d ce génre de projet sont la valeur actualisée nette

et le taux de rendement interne.

Un plan de fétiona]isation regroupant ces' chemins de fer sodé une
se&]e administration et exploitant une’seu1e,ligne principa1erexige?
rait la réorganisation de ces cheminé de fer et la con§truction d'ins-
té]]ations supplémentaires. Un plan comme celui-ci supposerait aussi
la fermeture partielle du CFC ou de 1a QNS&L, selon la .ligne principa-
1e.choisie, et 1a~construction de voiesvde jonction reliant le CFC a
la QNS&L au nofd et au sud. L'uti]isation‘de Ta Tigne QNS&L comme
voie.principale et la fermeture du CFC constituent 1'option 1, tandis
que 1'utilisation de la voie du CFC et la fermeture paftie]lé de 1la
QNS&L représenent 1'option 2. Les réseaux de chemins de fer associés

a ces deux options sont illustrés aux figures II et III.



| Réseaux de l'option 1.

Figure 11
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Réseaux de l'option 2

Figure 111
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. 10

Le nouveau chemin de fer doit permettre le transport du volume total
de minérai de fer présentement acheminé par les chemins de fer de la
Cote-Nord et doit pou\./".oir" supporter deux augmentations de 5 millions
de tonnes par année (MTPA) chacune. L'étude considéf'e trois tonnages

différents, c'est-i-dire 35, 40 et 45 MTPA.
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CHAPITRE 2: RATIONALISATION
PROJET

Lors de 1'@laboration d'un projet de chemin de fer qui satisferait a

ces conditions, les consultants ont:

- &tudié et choisi les alignements nécessaires aux nouvelles voies de

Jonction entre la QNS&L et le CFC au nord et au sud;

- évalué 1'importance des travaux supplémentaires requis sur ces
- voies ainsi que sur les voies existantes afin de permettre 1le

~ transport de 35, 40 et 45 MTPA de minerai de fer;

- proposé une nouvelle structure administrative pour le chemin de fer

rationalisé; et

- fait une &valuation des colits 1iés & la construction des voies de
jonction et des travaux apparentés a 1'intégration des chemins de
fer actuels en une seule structure rationalisée et & 1'exploitation

du nouveau chemin de fer.
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NORMES DES PENTES

Le choix des rampes maximales des voies de jonction a d'abord été
établi 3 partir-de celles qu'on retrouve présentement Sur la QNS&L et
e CFCQ ‘Elles sont de 0;40 % en montée et de 1,35 % en descente, dans
1a direciidn des convois chargés.' Cebendaht; de telles pentes
auréieht entrainé des colts d'immobi]isatibn excessivement &levés dans
le caé deé aiighements situés au nord. Des é&tudes plus apprbfondies
ont alors permis d'étab]ir, pour ces Voies, des pentes maximales de
0,65 % en hbnﬁée et de 1,8 % en desceﬁte dans le sens des convois
chargés, pour les deux options. De telles pentes représenteraient des
colits d'immobilisation et desAcoﬁts d'exploitation acceptables. Au
sud, les pehtés,maxima1es retenues sont identiques a cé]]es'des vdies

 existantes.

On avdétermihé des alignements différents pour chaque option, tant au
nord qu'au sUd; cér les convois chargés circuleraient dans un Seﬁs
dans le cés de 1'option 1 et dans le sens contra%ré dans le cas de
1'option 2.  Toutefois, dans les deux cas, les voiés situées au nord
relieraient le WLR, des hines Wabushvau CFC, prés de Mént Wfight. Au
sud, les v;fes relierajent le CFC, prés de POrt—Caftier, au CFA, prés
de Pointe-Noire. La longueur totale de voie 3 construire représente
environ 97 kilométres (59,5_kf]ométre5'au nord et 37,5 kilométres au

sud), dans 1'option 1 comme dans 1'option 2.
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OPTION 1

Dans 1'hypothése de 1'option 1, les trains de 1'I0C et de MW feraient
le méme trajet qu'actuellement et la configﬁration des convois reste-
rait la méme. Par contre, 1e$ convois de la CMQC devraient emprunter
les nouvelles voies de johction et la ligne QNS&L, ce qui augmenterait
leur trajet de 123 ki]ométrés. LaylongUeur de ces convois passerait a
enviroﬁ 245 wagdns. En outre, les convoié de la CMQC exigeraient deux
1ocomoti§es dé queue enfre le Mont Wright et Wabush, afin de pouvoir

gravir les pentes plus fortes de la voie de jonction nord.

_Cette réorganjsatidn-donneraft une moyenne de 11,6 convois par jour
~sur la section la plus fréquentée de 1'option 1, au tOnhage actuel de
35 MTPA. Les &tudes montrent qﬁe la capacité de la voie acﬁue]]é
- permet non seulement le transport d'un tel tonhage maisrbermettrait
aussi'd'augmenter ce tonnage jusqu'a environ 45 MTPA. Au bout du
compte; la capacité maximale dépasserait d'énviron 25 MTPA le tonnage

maximal considéré dans cette &tude.

Toutefois, pour assurer le transport des tonnages prévus, il faudrait
‘ajouter aux nouvelles voies  de Jjonction deux voies d'évitement de

3 000 métres.
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_Le cycle des convois, pour un -tonnage de 35 MTPA, est &valué a
40,2 heures pour ‘les convois du QNS&L a 40,4 heures pour'ceux de la
" CMQC et 3 30 heures pour ceux des MA. Dans le cas d'un trafic plus

intense, ces valeurs seraient 1&gérement plus élevées.
OPTION 2

Dans 1'hypothése de 1'option 2, les convois de la CMQC suivraiént le
méme chemin que préﬁentement. Ceux du QNS&L et des MW emprunteraient
les nouvelles voies de jonction et la ligne du CFC, ce qui allongerait
leur trajet de 132 kilométres et de 68 ki]bmétres respectivement. La
configuration des_éonvois de la CMQC et dés MW demeurerait la méme,
‘mais les convois de 1'10C devraient &tre réduits a 160 wagons 3 cause -
de la longueur des voies d'évitementbdu CFC. . Avec cette option, les .
convois du QNS&L et des MW exigeraient 1'appoint d'une locomotive de

queue entre Wabush et le Mont Wright sur la voie de jonction nord.

‘Comme les convois seraient moins longs dans le cas de 1'option 2, leur
fréquence sérait plus &levée (15,4 par jour 3@ 35 MTPA), sur une ligne
de capacité inférieure a celle de 1'option 1. Les analyses des con-
su]tants indiquent que la capacité de.1a voie actuelle lui permettrait
d'acheminer -35 MTPA, mais des niveaux de trafic p]ﬁs 8levés exige-
raient T'addition-de quétfe nouvellesvvoiesvd‘évitement de 2 400 mé-
tres éux nouvelles voies de jonction, des ahé]iorations au systéme de

signalisation et quelques modifications mineures sur la ligne du CFA.
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Le cycle des convois, pour un tonnage de 35 MTPA, est &évalué a
50,6 heures pour les convois du QNS&L, 3 35,6 heures pour ceux de la
CMQC et @ 46,6 heures pour ceux des MW. Ces cycles sont 1égérement
plus cburts 40 MTPA a cause des quatre voies d'évitement supp]emen—

taires, mais dev1ennent plus longs a 45 MPTA
MATERIEL ROULANT

A partir des cyc1e§ des convois prévus pour chaque optioh, 1és consul-
tants ont pu établir les besoins du chemin de fer rationalisé en ce
qui concerne le ‘matériel rou]aﬁt., Le pa?c{de wagons actuel serait
suffisant dans tous les cas envisagés.. Toutefois, il serait nétessai-
re d'acquérir un certain nombrevdé 1ocomotivés pour assurer le trans-
port de 40 et 45 MTPA, car les consultants recommandent de n'utiliser

'que des locomotives GM de 3 000 ch sur la ligne principale.
RESULTAT

Deux observations importantes se dégagent dévcette analyse. D'abord,
dans . Tes deux opfions,.]e cycle des‘convois du QNS&L et des MW est
plus court qu'il ne 1'est 5.1'heure,actue11é.. Ce résultat a été obte-
nu par la réduction des.périodes.d3attente et des périodes .au -cours
desquelles les trains sont immobf]isés déns les cdurs lors du change-

- ment des équipages et lors des inspections. De telles &conomies de
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TABLEAU 2

UNITES DE TRAVAIL SUR LE CHEMIN DE FER RATIONALISE (OPTIONS 1 ET 2)

(MINERAI SEULEMENT)

Tonnage _ : ) 2
et unités Statu quo Option 1 Variation Option 2 Yariation
de travail _
35 MTPA
Tkbt 22 610 180 720 - 25 613 507 360 +13,3 126 689 180 900 +18,4
Trains-km. 1 794 270 1 675 510 - 6,6 2 416 100 | +34,7
Trains/an 2 127 1 796 -15,6 2 483 +16,7
40 MTPA

| Tkbt | 257800 963 800 29 418 572 130 +14,0 . |30 582 615 700 +18,5 -
Trains~km ~ 2 030 820 1 891 480 - 6,9 2 750 700 +35,4
Trains/an 2412 2023 | -16,1 2 831 | +17,4

» 45 MTPA

B kat  | 29 065 422 700 | 33 223 636 900 | +14,3 |34 476 050 400 | +18,6
Trains-km 2 267 370 | 2 107 450 -7,1 3 085 400 +36,1
Trains/an 2 698 2 250 | -16,6 3178 | +17,8
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TABLEAU 3

CARACTERISTIQUES DES TRAINS CIRCULANT SUR LE CFC ET QNS&L

PAR TRAIN MINERALIER PAR TRAIN MARCHANDISES

Trains/année 1623 104
CFC QNSL CFC QNSL
Personnes/équipe 2. 3. 2 4
Aller/retour* 3 4 3 4
Configuration
Wagons/train 150 245 20 3 25 20 3 30
Locomotive/train 3 4 2 2
Fourgon/train 0 1 0 1
TABLEAU 4

CARACTERISTIQUES DES TRAINS CIRCULANT SELON LES OPTIONS RETENUES

TRAIN FRET

TRAIN MINERALIER TRAIN VOYAGEURS

Option 1 Qption 2 Option 1 Option 2 Option 1 Option 2
QNS&L CFC QNS&L CFC QNS&L CFC
Trains/année |1 796 2 483 156 156 104 104
Pers./équipe 2 2 3 3 4 | 4
Aller/retour* 4 v5 4 5 4 5
Jour/trav. /année| 230 230 230 230 - 230 . 230

* Equipes par cyc

Te
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temps pourraient &@tre réalis@es dans 1'immédiat. La réduction des
cycles des convois actuels aurait pour principal résultat de réduire
le nombre de wagons exigés pour transporter un volume donné. Comme le
AQNS&L et les MW, qui possédent des parcs importants, peuvent permettre
des cycles de=tonyofs plus Tlongs, la réduction des cycles n'aurait

qu'un effet minime sur les colits actuels.

La seconde observation, et la plus importante, révéle que la somme de
travail totale nécessaire aprés la rationalisation du chemin de fer,
‘mesurée en tonnes?kilométre brutes (kat), serait plus &levée que le
total des différehtes sommes de travail gctue]]es,"dans une option

comme dans 1'autre.

Cela est attribuable au fait que les convois en provenance d‘au moins
une mine ‘dévraient parcourir une distance plus grande, peu importe

1'option choisie.
ORGANISATION ADMINISTRATIVE

VL'ofganisation'administrative prbposée'pour le chemin de fer rationa-
1isé serait la mémé dans les deux options, mais les besoins en main-
d'oeuvre seraient différents. La nouvelle organisation serait fondée
sur la higérarchie que 1'on retrouve habituellement dans les chemins de

fer et devrait répondre.aux critéres suivants:
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1. Se conformer aux réglements de la Commission canadienne des trans-

ports;

2. Respecter 1la nature confidentielle des colits des chemins de fer
actuels et des tarifs qui seraient appliqués aux mines par le che-

min de fer rationalisé;
3. Satisfaire les besoins de chaque -mine en matiére de transport;

4, Offrir la possibilité de'revenir d la situation actuelle (exploita-

tion indépehdante).

La structure de la nouvelle organisation serait constituée de trois
services principaux: la haute direétioh,-]e service de 1'exp1oitation_
bet le service adhinistfatif. Le premier service aurait Tla responsabi-
1ité de ]a'gestion de T'entreprise et des relations avec le public, le
~ deuxi@me se verrait confier tout ce qui se rapporte au transport fer-

roviaire et le troisiéme assurerait les services administratifs.

En ce qui concerne la haute direction et les services administratifs,
la nouvelle structure rationalisée permettrait de réaliser des &cono-

mies en éliminant le chevauchement actuel de ces services.
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EXPLOITATION

Le service de 1'exp1oitation, pour sa part, serait composé dé trois

divisions principales:

- "La division du transport assurerait la gestion des opérations fer-
- roviaires, comme la circulation ferroviaire, 1'administration des

gares ainsi que 1'organisation et la supervision des équipages.

- 'La diViéjbn de la maintenance veillerait d 1'entretien des voies,
dés'ponts; des'dispoéitifs de signalisation, du matériel.de commu-
nication, du matériel r6u1an£ de§'unités motrices et du matdriel
'fequis pburzl'exécutioh des travaux, ainsi que de la gestion de

1'approvisionnement et des stocks.

= La division du soutien administratif assurerait les services d'in-
génierie, de la recherche appliquée & 1'exploitation, de la forma-

tion ainsi‘que de la recherche et du développement.

TRANSPORT

‘Les équipés déxtrain constituent la plus grande part du personnel de
la diVision du transport. L'option 2 exigerait plus de personnel pour
les équipes de train en raison des cycles de convois'p1us longs et du
nombre de convois plus élevé. Les régulateurs, le personnel de gare,

les superviseurs et les commis reléveraient aussi de cette division.
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- ENTRETIEN

L'entretien des voie et des ponts se feraif de la méme maniére qu'ac-
tuellement. Malgré le fait que les voies a entretenir serafeht beau-
coup moins longues que les voies'actue11emeht en service, elles exige- |
raient p]ué d'entretien, &tant donnéd que le trafic y serait plus
intense. I1 n'y a pas dé différence significative entre 1'option 1 et
1'option 2 quant 3 la ]onQQeur totale des voies a entretenir, la pre-
miéré ne représgnterait que 31 % de plus que la longueur des voies de
1a QNS&L ou du CFC. En vertu de 1'option 2, la charge de travail 1iée
a 1'entretien serait cependant de 15‘%lenviron plus lourde, principa-
lement en raison du plus grand nombre de courbes & réyon court sur 1&

ligne du CFC.

L'entretien du matériel roulant serait centralisé dans un seul ate-
lier, ce qﬁi permettrait d'€liminer les frais fixes rattachés 3 1'ex-
ploitation de trois ateliers. En outre, 1'ensemb1e des unités motri-
ces éirch]ant sur la‘ligne principale serait constitué seulement de
Tocomotives GM de 3 000 CV. Celles-ci sont généralement p1u§ fiables,
elles ont un meilleur taux de disponibilité et les frais d'entretien
par unité sont généralement inférieurs i ceux des locomotives MLW de
catégorie-équivalénte. De plus, 1'adoption de cette recommandation
permettraft au'personnel affecté i leur entretien de mieux connaitre
ces machines et entrainerait une réduction des stocks de piéces de

rechange.
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Tous les autres services, présentement fournis aux compagnies de che-
min de fer par les sociétés miniéres, seraient fournis par le chemin

de fer rationalisé ou donnés en sous-traitance.

~ IMMOBILISATION

Les dépenses en immobilisation que nécessiterait la création du chemin
de fer rationalisé, pour un tonnage de 35 MTPA, sont évaluées a
163,9 millions de dollars dans 1'option 1 et & 173,8 millions de dol-

lars dans 1'option 2.

Le tableau 5 illustre la répartition de ces dépensés. Pour un tonnége
de 45 MTPA; éé]leé—ci passeraient a 169,9 mi1iiohs de dollars dans le
cas de 1'option 1 et 3@ 194,8 et 2i2,8 millions de dollars respective?
- ment pour des tonnages de 40 et de 45 MTPA dans le cas de 1'option 2,
- dont l'application exigerait des voies d'é@vitement et des locomotives

- suppliémentaires.
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TABLEAU 5

SOMMAIRE DES DEPENSES EN IMMOBILISATIONS

35 MTPA

(en milliers de dollars)

Option 1 Option 2

Construction des voies de jonction 149 251 141 330

Révision de la signalisation | 3500 17 500
Voiés d'évitement supp]émentdires . . 9 326 12 980
Frais divers. _ - 800 -1 000
Frais d'intégration 1000 | 1000

TOTAL : S 163 877 | 173 810
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FRAIS D'EXPLOITATION

Les frais d'exploitation du chemin de fer rationalisé, pour un tonnage
de 35 MTPA, sont évalués a 85 millions de dollars par année dans 1'op-
tion 1 et a 93,6 millions de dollars par année dans 1'option 2. Ces
frais annuels s'élévent 3 93,2 et & 101,6 millions de dollars respec-
tivement pour des tonnages de 40 et de 45 MTPA dans 1'option 1, contre
103 et 112,6 millions de dollars dans 1'option 2. vLes frais d'exploi-
tatidn plus élevés qu'on observé dans le cas de 1'option 2 résultent
principalement de 1'augmentation du nombre des &quipages et des frais
d'entretien des voies plus &levés dont i1 a déji été question (voir
tab]ééux 6, 7 ei 8). Pour déterminer 1es'évantages de 1'application
d‘un tel projet, on peut comparer ces frais d'exploitation au total -

des frais actuels, qui sont de 113 903 400 $ par année.
RENDEMENT

Compte tenu de ce qui précéde, 1'option 1 produit un taux de rendement
de 15,3 % a 35 MTPA et une valeur actualisée nette (VAN) (3 un taux
d'actualisation de 9 %)'de 86,9 millions de dollars. Pour des tonna-
ges de 40 et de 45 MTPA, le taux de rendement tombe d 14,95 % et 3
14,2 % respectivement et la VAN passe 5v86,3 et 78,8 millions de dol-

1ars (Voir tableau 9).
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Dans 1'option 2, le taux de rendement, pour un tonnage de 35 MTPA,
n‘est que de 9,21 % et la VAN est de 6,4 millions de dollars. Pour
des tonnages de 40 et de 45 MTPA, le taux de rendement tombe d 6,6 %

et 4,7 % et les VAN deviennent négatives.
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CHAPITRE 3: ELECTRIFICATION
DESCRIPTION

L'étude visait également 3 déterminer si 1'&lectrification du chemin
de fer rationalisé permettrait de réaliser des &conomies additionnel-
les. A 1a demande du comité de direction de 1'é@tude, la partie de
1'@tude portant sur 1'électrification devait s'appiiquer également aux
deﬁx»options. Lés conéu]tants ont donc considéré desbconditions cor-

respondant @ une moyenne des deux options.

Le systéme proposé serait cbnstitué d'une caténaire de 50 kV qui ali-
menterait deux locomotives de 4 500 kW chécune tirant des convois de
200 Wagons. L'alimehtation'en électricité serait assurée par trois
postes d'alimentation a haut¢ tension - un poste @ chaque exﬁrémité de
la ligne électrifiée et un troisiéme 3 mi-chemin. Le systéme compren-
drait donc quatre secfions “de suspensions - caténaires d'environ

130 ki]ométrés chacune_et un poste de condensateurs en série au milieu
de chaque seétion qui permettrait de réduire 1a.chute de tension le .
Tong de la ligne. Chacun des trois postes d'alimentation serait relié
aux 1ignés d'Hydro-Québec au moyen d'une ligne 3 haute tension d'une
.1ongueur d'environ 10 kilométres. L'analyse de la demande d'énergie,
faite a partir de la simulation des opérations ferroviaires par ordi- -
nateur, révéle que les facteurs de charges quotidiens (1oéd factors)
seraient de 1'ordre de 55 % ou plus. Des facteurs de charge aussi

élevés rendraient le colit de 1'énergie concurrentiel.
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TABLEAU 6

(en milliers de dollars de 1986)

Bureau du président
dir. administrative

Dir, expioitation
Transport

Entretien de vofé
vPonts + Batiménts
Ent. de 1'équibement
Signalisation
Soutien technjque

Carburant

|TOTAL

35 MTPA

7 380

9 045
24 G68%*
1 680
20 993%
1 949
1 692

17 641

85 048

OPTION 1

40 MTPA

7 380

9 586
.27 949
1 680
22 761
1 961
1 692
20 190

93 199

7

10

- 31

24

22

101

45 MTPA

380

127
229
689
806
973
692
740

627

35

11
28

21

18

93

OPTION 2 -

MTPA 40 MTPA

380 7
817 12
726%% 32
680 1
850% 23
949 1
692 1
487 21
581 102

380

764
495
680
901
962
692
095

969

45 MTPA

7

13
36

26

23

112

380

m
263
680
216
976
692
704

622

* Voir détail au tableau 7:

7 Colt d'entretien de 1'@quipement
**  Voir détail au tableau 8: Colit annuel d'entretien de la voie
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TABLEAU 7

COUT ANNUEL D'ENTRETIEN DE L'EQUIPEMENT
35 MTPA ’

(en dollars constants de 1986)

OPTION 1 OPTION 2
Locomotives pour le minerai 7 967 000 8 508 700
Wagons minéraliers Wabush 1 526 700 1791 600
Wagons minéraliers I0C et CMQC 5 538 500 5 588 500
Entretien autres équipements : 5 961 000 5 961 000
TOTAL | | 20 993 400 21 849 800
TABLEAU 8
- cOUT ANNUEL D'ENTRETIEN DE LA VOIE
35 MTPA
(en dollars constants de 1986)
OPTION 1 OPTIGON 2
Supervision de ' ' 388 000 388 000
1'entretien courant :
Entretien courant | 6 316 000 6 525 150
Programme de renouvellement de 17 964 000 21 813 000
la voie o
TOTAL ' 24 668 000 28 726 150




30

RENDEMENT

L'électrification du chemin de fer ratioﬁa]isé entrainerait une écono-
mie annuelle additionnelle de 13,'7 mﬂh’_ons dé dollars sur les frais
'd'exp]oitation., : Cétte économie h'est toutefois par suffisante pour
justifier des colits d'immobilisations s'é@levant a@ 175 mi]lfons de
dolﬂars. La va]e-ur‘ actualisée nette d'un tel projet serait de
-40,4 millions de doHars'et 1e téux de rendemént fnterne serait de

5,7 %.
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CHAPITRE 4: EXPLOITATION AUTOMATISEE

Les consultants ont également &tudié 1a possibilité de mettre en place
un Systéme de commande automatique des trains sur le chemin_de fer
rationalisé. Cependant, en raison du progrés technologique rapide que
‘connait ce.doméine_présentement et de cerfaines questions rattachées a
la conduitejdes trains sans équipage, les résultats devl'étude consti-
tuent eSsentiéT]emént un survol des options qu'il est possible d'envi-
sager. La commande automatique des trains pourrait se faire au moyen
de signaux codés transmis‘ par les rails ou par 1'intermédiaire de
communications par radio reliant le train d un centre de commande.
Les colts rattachés 3 la hise en place d'hn tel systéme seraient de
1'ordre de 9 a 12 millions de dollars et le taux de rendement interne

serait d'environ 50 %.
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CONCLUSION

La présente étude visait 3 &valuer Ia_faisabi]ité technique et &cono-
‘mique de la rationalisation des chemins de fer de 1& CatefNord du
Québec. L'étude a adressé en.particulier la possibilité de réduire le
cout de transport global du minerai de 1a Cﬁte-Nord_en exploitant, par
1'intermédiaire d'un seul chemin de fer, les trains de trois mines sur
une seule voie principale, éoit ce]ie du QNSL ou celle du CFC et donc,
la fermeture d'une de ces deux voies selon le cas, ainsi que la cons-

truction de Eaccordements ferroviairés'entre.Mont Wright et Wabush
Jonction au nord, ét entre Port-Cartier Jonction et Pointe Noire Jonc-

. tion au sud.

De plus, 1'étude. a é&valué les é&conomies additionnelles pouvant
résulter de 1'@lectrification. du réseau rationalisé et de
1'automatisation compléte des trains de minerai ainsi que 1la

rentabilité de ces deuxvnouvelles alternatives.

Les colts d'immobilisation associés a chacune des alternatives &tu-
dies ainsi que les indicateurs de. rentabilité propres 3 chacune sont

présentés au Tableau 9.

La premiére conclusion que 1'on puisse tirer de ces résultats est que
le projet de rationalisation est rentable puisqu'il génére des valeurs

actuelles nettes positives et des taux de rendement interne
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intéressants (a11aﬁt jusqu'a 15,3 % sans automatisation de 1'exploita-

tion).‘ I1 ressort également que 1'Option 1 offre un meilleur poten-
tiel quel que soit le niveau de trafic. Ceci n‘est pas le cas'pour
1'Option 2 qui n'est rentable qu'a 35 MTPA. P1usfeurs facteurs con-
tribuent éu fait que les colts d'immobilisation et d'exploitation
propres 5_1'Option 2 sont plus &levés que ceux associés a 1'0pti§n 1
et ceci malgré que le cout de construction des raccordements de
1'0ption 2 soient inférieurs a celui de 1'Option 1. Ces facteurs sont
les suivants: dés voies d'évitement plus courtes et de plus grandes.
distances entre celles-ci sur le CFC, le besoin d'apporter des amélio-
ratioﬁs_considéréb1es au systéme de signalisation du CFC et la plus
grandé proportion de courbes dans la voie'sur le CFC. Les premiers
f&cteurs'limitent-la capacité de la voie du CFC et le dernier implique

des colits d'entretien de la voie supérieurs.

I1 est également important de noter que la rentabi]ité de la rationa-
]isatidn diminue d mesure que les trafics augmentent. Ceci est con-
traife a ce d quoi 1'on s'attend normalement mais devient évident
Torsque 1'on réalise que quoique la rationalisation permette de rédui-
re .considérab1emeﬁt. les frais fixes et les frais généraux, elle
entrainera des charges de travail plus Qrandes (en termes de Tkbt) que
celles encourues sans la rationalisation, a un niveau de trafic don-

-

. né.
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TABLEAU 9

SOMMAIRE DES.COUTS D'IMMOBILISATION ET DES INDICATEURS DE RENTABILITE

Colit Valeur Taux de Période
d'immobilisation actuelle (9 %)| rendement de
nette interne recouvrement
("0008) (o00s) | (®) | (anndes)
OPTION 1 |
35 MTPA 163877 | + 86 867 15,31 6
40 MTPA | = 163 877 1 +86 1 14,91 7
45 MTPA | ‘_169 877 + 78 810 14,21 8
OPTION 2
35 MTPA. 173 810 | + 6382 - 9,21 9
40 MTPA 194 790 - 22 750 6,647 | 12
45 MTPA 212 790 - -51463 | 4,66 14
ELECTRIFICATION
35 MTPA | 174 350 - 40 437 5,72 15
EXPLOITATLON
AUTOMATISEE
35 MTPA 10 500 44 858 51,20 | 4




36

En effet, les bénéfices de la rationalisation sont générés une foisb
pour- toutes lors de 1la rationalisation. Donc, 3@ mesure que les tra-
fics augmentent, les colits d'exploitation variables augmentent plus
vite avec la rationalisation que sans la ratfoha]iﬁation'et.ceci mal-

gré le fait que les colits unitaires soient les mémes.

Troisiémement, les résultats de 1'étude d'électrification suggérent
que ce projet n'est pas rentable malgré le niveau important de trafic.

Ceci est du a deux facteurs principaux suivants:

1) le ‘cout (actuel et prévu) peu &levé du mazout par rapport a

1'€lectricité; et

2) ‘le fait que selon 1'@lectrification, on soit obligé d'acheter
" des locomotives &lectriques alors que selon la traction diesel,

- les locomotives diesels sont déja disponibles a aucun frais.

- Enfin, tel qu'indiqué au Tableau 9, le projet d'exploitation automati-
 sée est trds rentable si les équipes de train peuvent &tre &liminées.
Ceci suggére qu'il serait intéressant d'étudier cette option sur cha-

cun des chemins de fer existants (situation de référence).
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Bref, les résultats de 1'@tude indiquent que 1a rationalisation est
rentab]e et pourrait le devenir considérab]ement plus, si 1esAcoﬁfs
d'investissement pouvaient &tre réduits et/ou partagés. Des analyses
plus poussées a ce niveau apporteraient sans_ddute des résultats plus
intéressants. De plus, une fois le réseau rationalisé, 1'automatisa-
tion des trains de minerai engendrerait des bénéfices additionnels

considérables.

Au niveau d'un projet public, un taux de rendement interne de plus de
15 % (Option 1) est trés intéressant partiéu]iérement s'il contribue
au développement régional. :I] est importapt de noter qué ces retom-
bées n'ont pas été évaluées et ne peuveht donc qu'améliorer la renfa-
bilité du projet. Aujseu1 niveéu des chemins de fer et des mines
toutefois, ce résultat n'est peut-étre pas sufffsant pour_générer un
enthousiasme immédiat, mai; il est probable qu'il puisée»étre amélioré
grace a dés estimations plus poussées et/ou des changements dans les

- critéres de conception des nouvelles voies de raccordement.

I1 est évident qu'un ingrédient essentiel au projet est la collabora-
tion étroite des chemins de fer et des mines afin que ces derniers

puissent en arriver a une entente sur:

. les moyens disponibles pour réduire les charges en capital asso-
ciées 3 la rationalisation en &tudiant les alternatives propo-
sées plus en détail ou en analysant de nouvelles (par exemple

une pente maximale plus grande sur les raccordements nord);
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. quelle devrait €tre la structure corporative administrative et

organisationnelle détaill&e du nouveau chemin de fer; et

. la facon définitive d'@tablir une structure tarifaire bénéfique
d tous et qui soit en mesure de refléter les variations de tra-

fic d'une mine a 1'autre.

Le consultant recommande donc la tenue d'une rencontre de tous les
intervenants de fagon a identifier des terrains d'entente possible, a
élaborer des scénarios de participation de tous les intéressés et

éventuellement 3 raffiner les &tudes de coiits.
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