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1. INTROBUCTION

En mars 1981, la Direction des analyses recevait, conjointement avec la Di-
tgction du transport maritimé‘et fluvial ainsi due Ta Direction du transpofﬁ
iérrestre-des marchandises, le mandat de réaliser une €tude comparative des
éoﬁts de transport de semi—remorques entre Montréal et la Cﬁte—Nord,Apar voie
terrestre et par voie fluviale au moyen d'un navire de type Ro-Ro. Cette re-
éherche a éte demandée dans le but de_préciser Tes oriehtations d'une'éven—

tuelle eétude de rentabilité du cabotage sur le Saint-Laurent.

1] est d'abord utile de rappeler que la possibilité d'établir un service de
ﬁrénsport de semi-remorque bér navire Ro-Ro avait d'abord &té évoquée par

_ mgssieurs Claude et Réjean Leclerc Tors de 1'étude des traverses fluviales
éfZMAritimes en aval de 1'Ile-aux-Coudres. Suite 3 cette suggestion,'monsieur
MiChel A. Boisvert, avec 1'aide de monsieur Yves qumin9111e, a préparé, poUr
le compte de 1'OPDQ, un premier devis d'étude de rentabilité du cabotage sur

le Saint-Laurent; 1lequel a d‘éi]]eurs été porté a 1ﬂattention du ministére

des Transports ainsi que du Conseil exécutif. Aprés analyse du document, le
ministére des Transports soumettait une contre-proposition préparée par monsieur
André Lecierc de la Direction des analyses. Ce projet, conformément au désir
exprimé par le secrétaire général associé au Développement économique, monsieur
Jean P. Vézina, recevait le 16 décembre 1980 1'accord de principe de monsieur

René Vincent, sous-ministre adjoint.



Comme i1 s'agit d'une étape préliminaire, on a donc choisi un scénario rela-
tivement simple oli 1'effort porte davantage sur 1'identification des postes

de dépenses que sur 1'analyse des divers scénarios possibles et une plus

grande précision des estimations.

Le rapport se divise en quatre parties distinctes, une premiére partie pour
décrire le scénario et 1'énoncé des hypoth&ses qui le sous-tendent, une deuxié-
@e.qui ffaite du transport des semi-remorques par havire de type Ro-Ro, une
troisiéme sur le méme transport des semi-remorques:via la route 138 et via la
f0ute 132, et une derﬁiére partie qui analyse plus spécifiquement la consomma-

tion d'énergie. Une conclusion et quelques recommandations complétent le docu-

ment.



MONTREAL

. TRANSPORT ROUTIER DE SEMi-REMORQUES
(Via route 138 et 132)

chargées (3 voyages/semaine)

Cueillette
et N < toymi huS‘a_,_»s?l"llj[l‘,;e_
Tivraison

50 semi-remorques
50 tracteurs

vides (3 voyages/seméine)

. TRANSPORT DE SEMI-REMORQUES'PAR
~ VOIE MARITIME

chargées (3 voyages/semaine)

Cueillette -
et <—» terminus «—» quai-~
livraison N

150 semi—remokques
1 navire _
4 tracteurs (Shunters)

~vides (3 voyageés par semaine)

BAIE-COMEAU

ville

_ cueillette
» terminus <«—» et
8 Tivraison

centre-

cueillette
quai <«—s. terminus «— et
livraison




2. DESCRIPTION DU SCENARIO |

Puisque ceidocument.vise essentiellement a comparer les coilts de transbort de
déux modes (1e.routﬁer et le maritime), les hypoth@ses ont &té formulées de
fééon ] ramenér sur une base ComparabTe 1és différents éléments considérés.
On doit noter que Tes principaux paramétres de comparaison Senoﬁt déterminés
en fonction d'un type et d'uné taille de navire donnée. Les hypothéses qui

suivent font d'abord référence au service par navire de type Ro-Ro.
2.1 Itinéraire

_Déns 1'ori§ntation d'une étudevdé ce genre, je'choix d'un itinéraire joue un
ké]e primordial. Un examen sommaire de la question permet de dégager plusieurs
possibilités dont cé?taines s'avérent a la fois complexes et intéressantes.'En
effet; on peut envisager un sérvice entre Montréal et 1'une ou plusieurs villes
de 1a Cote-Nord, comme on peut €galement considérer un service qui inc]uerait
des villes de 1a Rive-Sud,.ou encore un service qui ne desservirait que Montréal

et Québec.

Toutefois, i1 nous est apparu qué 1'examen approfondi des divers parcours ne pou-
vait faire 1'objet de ce rapport sans compliquer outre mesure 1'analyse. Le
choix de la meilleure option ne peut étre établi sans une connaissance adéquate

du marché, connaissance que seule une enquéte permettra d'acquérir.



A1ns1, pour faciliter 1'analyse, on a retenu de facon arb1tra1re un seul .
1t1nera1re, celui de Montréal a Ba1e—C0meau Ce ch01x permet de faire 1a
éomparéisoh ehtre un service par voievfluvia1e (335 milles mar?ns) et un ser-
vice par voie terrestre qui peut se faire via la Cote-Nord (687 kilométres)

ou vfa 1a Rive-Sud (646 kilométres). De plus, sans avoir une idée précise

du marché de cette région, onvsait qu'il circule un nombre suffisant de camions—

remorques (36 000 par année passent a Tadoussac) pour envisager qu'un service

de transport par'navire Ro-Ro puisse &tre offert.

2.2 Volume des expéditions

Depuis_que la Société des traveréiersrdu Québec a pris en charge la traverse
Béie—Ste—Catherine/Tadoussac,en juillet 1980, elle a effectué une compilation
des statistiques d'acha]andaée] qui permet d'avoir une information assez pré-
cise du ndmbre de camions-remorques qui circulent vers ou en provenance de la

Cote-Nord.

La circulation moyenne dans les deux sens est donc de 100 camions de ce type
par jour ou 700 par semaine. 'En considérant ce marché d'une part et les ca-
ractéristiques d'un certain nombre de navires Ro-Ro d'autre part, la base de

~ comparaison est établie & 300 semi-remorques par semaine.

1. Société des traversiers du Québec. Traverse Tadoussac/Baie-Ste- Cather1ne
Rapport de chargement mensuel.



" TABLEAU 1

-

Achalandage a8 la traverse Tédou$sac/8aie—Ste4cather1ne

T

! i
‘Année j Mois Nombre de camions-remorques
1980 Septembre 3733
Octobre 3 683
" Novembre 3 356
Décembre 2 418
1981 Janvier 2 384
~ Février 2 366
Mars 2 714
“Avril 2 978
Mai 3 094
Juin 2 983
Juillet 3 058
Aolit 3 167
: TOTAL: 35 934

2.3 Durée du service

L‘hypothéée retenue d ce titre implique que le navire opérera‘48 semaines par
année. Cette hypothése, qui peut paraitre discutable & certains égards tient
" compte du temps nécessaire a 1'inspection et & la réparation ainsi que des per-

tes de temps subies au cours de 1'hiver.

Quant 3 la fréquence du service, on prévoit trois départs (de 50 semi-remorques)

chaque semaine de Montréal vers Baie-Comeau et vice-versa.



2.4 Achalandage et coefficient de chargement

On suppose, pour siﬁp]ifier les éa]cu]s, que 1'achalandage sera de 100% (ce qui
est impossibie en pratique, d'ailleurs ceux qui réaliseront 1'étude de rentabi-

1ité devront prévoir un achalandage variable selon les saisons et les besoins).
Pour ce qui est du coefficient de chargement, on suppose que les semi-remorques
seront expédiées vers Baie-Comeau en charge entiére et que tous les retours se-
ront faits a vide.

2.5 Navire

Conséquemment aux hypothéses formulées ci-dessus, le navire devrd avoir une capa-
cité de 50 semi-remorques, &tre capable d'une vitesse de 18 noeuds et posséder

une coque renforcée.

2.6 Matériel roulant

En ce qui concerne le chargement et le déchargement, on suppose que c'est la com-
pagnie propriétaire du navire qui en assumera la responsabilité. A cet effet,
elle se portera acquéreur de quatre tracteurs spécialisés communément appelés

“shunters".



2.7 Infrastructures

A Baie-Comeau, on shppose qu'une rampe d'accds sera construite par les autori-
tés du port. (Une évaluation préliminaire a &tabli a 500 000 $ le coiit de
construction d'une telle rampe). Les tarifs seront ceux généralement appli-

qués aux utilisateurs du port.

A Montréal, on utilisera le quai 73 déja équipé d'une rampe Ro-Ro. On suppose
du'aprés négoéiations avec les autorités du port, il sera possfble d'ufi]iser
le quai en fonction de 1'horaire établi. Les tarifs appliqués seront ceux

du CPN.

2.8 Cueillette et Tivraison

Que ce soit par la voie terrestre ou maritime, le transport de semi-remorques
entre Montréal et Baie-Comeau implique un processus de cueillette et de livrai-

son a chacun de ces deux endroits.

D'une part, les marchandises seront recueillies chez les différents expéditeurs
par des camions simples pour &tre acheminées a un terminus de transbordement
au point d'origine des semi-remorques (Montréal ou Baie-Comeau), ce qui consti-

tue a proprement parler les activités de cueillette.



D'autre part, les marchandises seront expédiées par camions simples aux diffé-
rents destinataires répartis dans un certain rayon a partir du terminus d'arri-

vée des semi-remorques (Montréal ou Baie-Comeau), ce qui constitue les activi-

tés de livraison.

Ces activités de cueillette et de Tivraison impliquent des coilits additionnels
qui pedvent étre assez importants autant dans 1'option terrestre que dans 1'op-
tion maritime. 1I1 apparait cépendant p1ut6t difficile pour ne pas dire impos-

sible d'évaluer ces coiits.

Etant donné que dans les deux alternatives ces opérations seront nécessaires,
nous prenons pour acquis qu'elles seront sensiblement du méme ordre de grandeur.
C'est Ta raison pour Taquelle nous n'en avons pas tenu compte au niveau de no-

tre comparaison de colt.

2.9 Autres considérations

Dans le scénario, on fait abstraction des problémes suivants:

i) les mauvaises conditions climatiques qui, durant 1'hiver,
peuvent ralentir ou arréter le service maritime au point
qu'il ne soit pas possible de réaliser trois départs hebdo-

‘madaires, pendant 48 semaines, chaque année.



ii)

1)

10

La possibilité de gréves durant 1'année considérée, que ce
soit sur le bateau, dans les deux ports ou dans 1'un ou 1'au-

tre des services connexes.

La concurrence. I1 est évident qu'un nouveau service de
transport par navire Ro-Ro aura & subir la concurrence
des autres modes de transport ferroviaire et routier, et
possiblement d'autres compagnies maritimes. En cette ma-
tiére, on a retenu 1'hypothése qu'il existe une saine con-
cUrrence et que le service en question devra €tre capable

de soutenir cette concurrence, autrement il ne devrait

_ tout simplement pas- exister.



3. TRANSPORT DE SEMI-REMORQUES PAR NAVIRE RO-R0

3.1 Spécifications du navire:

Le névire de type Ro-Ro, d'une capacité de 50 semi-remorques, aura les spé-

cifications suivantes:

. Longueur hors tout 105,55 métres

. Longueuf ligne de flottaison 95,00 "

. Largeur maximale | - 21,50 "

. Quille - pbnt supérieuf - 8,57 "

. Tirant d'eau 3;50 "

. Vitesse] ' - 18 noeuds

. Puissance] ' ' 5 000 chevaux

. Port en lourd _ 3 000 tonnes

. Jauge brute V2 900 tonnes

. Carburant]: - propu]sibn 18,36 tonnes/jour
| | - génératrices 3,06 tonnes/jour

. Coquev renforcée

. Equipage ' | 19 ‘hommes

1. Ces chiffres représentent des approximations préliminaires~. ., I1s pourront
varier de fagon significative dans la mesure ol 1'on voudra que le navire
conserve une vitesse plus élevée dans les glaces. I1 faut & ce moment 13
prévoir une réserve de puissance et la consommation de carburant s'en trou-
ve directement affectée. En termes plus précis, une puissance dépassant
les 7 000 chevaux pourrait &tre nécessaire et la consommation pourrait at-
teindre les 30 tonnes par jour lorsque toute cette puissance est utilisée.



3.2 Horaire

Selon le scénario, i1 a été établi qu'il y aurait trois départs chaque semaine
de Montréal vers Baie-Comeau et que le navire pourrait transporter 50 semi-

remorques.

Compte tenu de la distance a franchir’(335Ami]1es marins), le navire devra étre
capable de se dép]écer avec une vitesse d'au moins 18 noeuds. Ce qui lui per-
mettra de faire le tréjet en une vingtaine d'heures. Si on estihe a quatre heu-
res le temps de dééhargement et de chargement et qu'on alloue une heure pour

1'arrivée et le départ, on obtient un horaire qui pourrait &tre le suivant.
p v

TABLEAU 2

Horaire d'un service de transport par navire Ro-Ro

entre Montréal et Baie-Comeau

Fréquence de trois voyages par semaine

Destinations L M M J v S D
Arrivée - - 10h. - 12h. - 14h.
Départ 13h. - 15h. - -17h. =~ -

Baie-Comeau | Arrivée - 9h. - 1Th. - 13h. -
Départ - 14h. - 16h. - 18h. -

A noter qUe cet horaire laisse une bériode morte de 23 heures qui peut étre uti-
lisée pour combler les ralentissements et Tes délais qui ne manqueront pas de

survenir.
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3.3 Colits annuels d'exploitation

A l'annexe 1, ona estimé a 11,5 millions $ le colt de construction du
navire. Compte tenu du niveau relativement élevé des taux d'intérdt depuis
quelques années, on fixe 3 25% la mise de fonds qui devra €tre versée par

les propriétaires du navire.

Quant au colt de financement qui sera utilisé dans nos calculs, il faut recon-
naitre la sffuatipn particuligre qdi prévaut actuellement. En effet, les ban-
qués centra]esvdu Canada et des Etats-Unis suivent en ce moment une politique
monétaire assez vigoureuse pour combattre 1'inflation. Cette/politiqué a né-
K o

cessairement des effets et donne lieu a divers ajustements dans 1'économie.
Par exemble, certains projets d'investissement sont retardés, la construction
domiciliaire est au ralenti, etc..ﬂ I1 est raisonnable de penser qu'avec une
politique monétaire aussi restrictive, 1'inflation se résorbera éventuellement

un peu et que 1'on pourra voir apparaitre & nouveau des conditions de crédit

plus favorables.

Pour étre cohérent avec ce raisonnement, on a retenu deux’hypothéses:

L'une ol le taux d'intérét est relativement &levé (19%, novembre 1981) et 17au-
tre a un taux plus bas qui pourrait davantage correspondre @ la situation lors-
que la po]itique monétaire aura, du moins on 1'espére, donné certaﬁns résultats.
Ce taux plus bas, nous 1'établissons arbitréirehent a 15%. Enfin, on fixe a

15% le rendement sur Ta mise de fonds,ce qui apparait raisonnable.
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TABLEAU 3

Frais financiers annuels du navire

Colt dy nav]'reg 11 500 000
. mise de fonds 25% (2 875 000)
. subvention fédérale au : ,
chantier 9%! (1 035 000) .
Solde & financer: 7 590 000
Frais de financement par an2 (en 10 ans)
. hypothese, 15% 1 445 000 1 445 000
. hypothese, 19% 1658 000

Rendement sur la mise de fonds 15% 431 250
3 ‘ .

Amortissement sur 10 ans 1 150 000

TOTAL: 3 026 250

Depuis juin 1980, Ottawa a réduit de 20 a 9% les subventions aux chan-
tiers navals. : : :
SOURCE: Le Soleil, 1981-05-20, p. E1.

Pour les fins du rappokt, nous retenons un taux d'intérét de 15%, le
taux de 19% n'est fourni qu'a titre indicatif. D'autre part, i1 faut
concevoir qu'en pratique le financement est une question beaucoup plus

complexe qu'il faudra analyser avec beaucoup plus de rigueur.

La technologie évolue te]]ement‘rapidement dans le domaine maritime a
1'heure actuelle que 1'on considére de plus en plus une période de 10
ans comme vie utile d'un navire plutdot que 20 ans comme par le passé.
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3.3.2 Répartition du travail et masse salariale de 1'équipage

®
On estime que 1'équipage nécessaire pbur opérer un navire Ro-Ro ayant les
caractéristiques mentionnées précédemment se situe & un minimum de 19 per-
® ~sonnes:
_ Fonctidn . - Nombre Sa]aigg]
® Capitaine -1 50 000 $ 57
~ ler maitre ) 1 35 000 $ = 2
’ - - 2 o &
2e maitre 1 30.000 $ 35 -] 3
3e maftre » 1 25 000 $ Qg B
® Homme de roue 3 @22 000 $ ' 66 000 $ Wg = §
N . =
Chef mécanicien 1 ‘ 45 000 § - @:‘* = é
2e mecanicien 1 35 000 § Z
3e mécanicien 1 30 000 §
@ - 4e ‘mécanicien 1 25 000 $
| Assistant-mécanicien T 22 000 $
Matelot _ 2318000 $ 136 000 $
Chef-cuisinier 1 © 25000 $
o 2e cuisinier 1 - 22 000 $
Aide-cuisinier T 16 000 $
' /77 : 462 000 $
L
A bord d'un navire, la régle veut qu'un marin travaille pour une période de 4
.'heures_efﬁprenne un repos de 8 heures, ce qui porte sa période de travail a 8
Py heures par ijour. D'autre part, la pratique actuelle dans Te mi';]_jeu maritime
veut qu'un marin travaille une période continue plus ou moins longue sur le
1. Ces s#iaires ont été fixés de fagon approximativef

@ SOURCE: = Gilles Desgagnés, Direction du transport maritime et fluvial, MTQ.

|
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navire accumulant ainsi du temps supplémentaire qu'il pourra reprendre par la

suite en congé (temps compensé) pour une période équivalente.

En se basant sur ces postulats et en prenant pour acquis que le navire sera
en opération de facon continue pendant 48 semaines, on peut estimer 1la

répartition de travail suivante:

" Opération normale Temps compensé "
- 4 sem. x 7 jours x 8 hres - 4 samedis x 12°h. (8 h. 3  sg
. 224 heures temps et demi) < = 48Vhres
/&0 -~ 4 dimanches x 16 h. (8 h. 3%
o a temps double) = 64 hres 147
- 2 jours fériées x 16 h. Jlo L
(8 h. a temps double) = 32 hres |

- 1.5 jour (arrét du navire) -
X 8 h. = 12 hres
- 1.5 jour (vacance) x 8 h. = 12 hres
168 hres .
| £Th
224 heures = 4 semaines ' 168 heures = 3 semaines :

- 4 semaines 4+ 3 semaines = 7 semaines

- 7 semaines x 7 jours = 49 jours

’?ur une période de 50 jours, deux équipages devront donc se relayer &
bord du navire pour des périodes alternatives de 25 jours chacune. I1
s'agit 1@ d'une formule qui a fait ses preuves, réduisant au minimun les

risques de conflits dues a une mauvaise organisation du travail.

|NISTE £ DES TRANSPORTS
CENTRE DE DOCUMENTATION 5
PLACE umm-: VILLE, 24e e AG;
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Deux équipages 3 462 000 $ chacun, ce qui porte le coGt & 924 000 $. A ce mon-
tént,;il faut_ajOuter un poufcentage de 20% au chapitre des avantages sociaux:
184 000 $; et un montant de.50 $.par semaine par homme d'équipage pour les vic-

tuailles: 456 000 .

La masse salariale totale nécessaire au fonctionnement du navire se chiffre

donc 3 1 154 000 $.

-

Ces éléments de colit sont assez difficiles & évaluer. Aprés consultation avec
la Direction du transport maritime et fluvial, on a convenu que les sommes

2

suivantes pourraient &tre considérées:

- Assurance o . 300 000 $

- Entretien et réparation: 400 000 $

Selon le scénario, le navire "transroulier" effectuera 3 voyages allier-retour
chaqde semaine a une yitesse moyenne de 18 noeuds. Le temps nécessaire pour
couvrir ]é disfance qui sépare le port de Montréal et celui de Baie-Comeau
.sera'approximativement de 20 heures. Au total, le bateau naviguera 120 heu-

res par semaine ou 5 760 heures par année si 1'on suppose qu'il opére 48 se-

maines par an.
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En ce qui concerne la consommation de carburant, 1a Direction du transport ma-

ritime et fluvial nous a fourni les données préliminaires suivantes.

Compte tenu des caractérist{ques du navire, c'est-a-dire une vitesse de 18‘n0euds
etAuné puissance}de'B 000 chevaux, on:estime la consommation journaliére a 18.36
ﬂohnes métriques d'un mé]énge de Bunker C et de Marine Diésel. En oufre, pour
ie fonctionnement de ses géhératrices, trois groﬁpes de 500 kw, Te navire uti-

lisera 3,06 tonheS'métriques de diésel 1éger (Gaz oil) par jour.

5 760 heures de fonctionnement représentant 240 jours, le navire consonmmera
doné pour fins‘dé dép]acemenf 4 406.4 tonnes de mélange de carburant (18.36
t.m./jour x 240 jours = 4 406.4 t.m})} S'ajoute la consommation des génératri-
6é51Qui sera pour.336 jour; de service (48 semaines de 7 jours) 1 028.16 tbnnes

métriqdeé de diésel 1éger (Gaz oi]):(3.06 t.m./jour x 336 jours = 1 028.16 t.m.).

Les mélanges, en proportions Variab]es de Bunker C et de Marine Diésel, dispo-
nibles & 1'heure actuelle sur le marché canadien ont une performance s'échelon-
nant entre 30 et 320 centistokes & 50° Celsius. En date du 9 mars 1981, Texaco
Canada Inc. fournit une liste de prix pour ce type de carburant qui varient en-
tre 213.49_$ et 227.17 § la tonne métrique, taxe fédérale incluse. "~ 0n ob-
-tient ‘donc un prix moyen de 220 $ la tonne métrique. Ce qui donne un total de

969 408 $ (220 $ x 4 406.4 tonnes = 969 408 $).

Quant au prix du diésel T1éger (Gaz o0il), la méme source indique qu'il se vend a
275 $ 1a tonne métrique pour un total de 282 744 $ (275 $ x 1 028.16 tonnes =
282 744 $).
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Le colt total du carburant consommé par le navire se chiffre donc a:

- mélange de Bunker C et de Marine Diésel pour les 969 408 $
moteurs de propulsion " ' '

- diésel 1éger (Gaz 0il) pour 1es'génératrices 282 744 §

1252 152 %

B T e

En se basant sur les données tirées du Canadian Ports and Seaway Directory
1980, et sur certaines informations obtenues de 1'administration du port de

Montréal, on obtient les approximations du tableau 4.

11 faut remarquer que les activités de cabotage ne sont pas“assujettiés a

la taxe de 1,80 $ de 1'Association des employeurs maritimes.

Avec trois départs par semaine, 48 semaines par année, on obtient un colit to-

tal de 500 538,24 $.

3.3.6 Frais_de pilotage (1980)
bLes frais de p{iotage se calculent a paftir de deux données de base, 1'unité

de pi1otage et 1ekfa¢teur—temps.

L'unité de pilotage est définie comme étant la largeur du navire (métres) au
carré mu]tfp]iée par le creux de quille du navire (métres) diviéée par 100.

U. de' P. = (B) (D) / 100

Dans le cas du navire Ro-Ro dont les caractéristiques apparaissent dans le rap-

port; 1'unité de pilotage est de 39 615.



DROITS ET: FRAIS PORTUAIRES

PORT DE MONTREAL

1.

Droits de port (1981)

Amarrage '

Droits de quai

En 1977, le groupe Desgagnés avait négocié un
tarif de 0,45¢ la tonne, compte tenu de 1'in-
flation des derniéres années, établissons
arbitrairement le tarif a 0,60¢ la tonne.
Déchargement 50 semi-remorques a 6 tonnes

Chargement 50 semi-remorques a.20 tonnes

Vérification
5,00 $ 'unité
TOTAL:

PORT DE BAIE-COMEAU

1.

Droits de port

. 0,03¢ 1a tonne brute enregistrée
\\\;

. 0,033¢ par métre par heure

Amarrage

Droits de quai

0,49¢ le métre par unité = 6,00 $ pour
chaque semi-remorque

4, Vérification
5,00 $ 1'unité
- TOTAL:

20

92,10 $
600,00 $

180,00 $
600,00 $

500,00 $

1.972,10 §

90,00 $
13,86 $
00,00 $

300,00 $

500,00 $

1 503,86 $
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Le facteur-temps-est défini comme étant le temps de parcours par district en

heures multiplié par le tirant d'eau du navire en métres.

Le facteur-temps est de 26,6 pour le district # 1 qui s'étend de 1'entrée de
1a Voie maritime & Québec et de 25,2 pour le district # 2 qui comprend la zo-

ne entre Québec et les Escoumins.

Pour le district # 1, les frais de pilotage sont de 480,81 § et de 325,94 §
pouf le distrfct # 2. Entreb1e ler décembre et le 8 avril, 'les frais de pi-
iotage sont doublés.

D'autre part, i1 faut ajouter 3 ces montants le coilit de transport des pilotes.

Ces colits se répartissent comme suit selon 1'endroit et la saison.

TABLEAU 5

Transport des pilotes (]979)]

Endroit . | Etel Automne? | Hiver?
Les Escoumins 60 $ 60 $ 60 $
Québec 53 $ 140 $ 280 $
Trois-Rivigres 65 $ 130 § 130 $
TOTAL: 178 % 330 % 470 $

"1. Nous n'avons pu obtenir Tes tarifs de 1980. Aussi le méntant de 381 971 §
- sous-estime 1égérement le colit réel des services de pildtagg.

2. Eté: Tler avril au ler novembre
Automne: - ler novembre au 21 décembre
Hiver : 21 décembre au ler avril.
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TABLEAU 6

Colits totaux dés services de;pi]otage]

Frais de |Transport | Nombre Nombre
Période pilotage .|des pilo- | de se- de Total
~en$ tes en § maines | voyages
‘1ave, - 8 avr. | 1613,50 178 1 6 10 759,00 §
8 avr. - 1 nov. 806,75 178 29 6 171 446,50 $
1 nov. - 1 déc. | 806,75 | 330 _ 4 6 27 282,00 %
1 déc. - 21 déc.| 1 613,50 330 6 34 983,00 §
21déc. - 1 avr. | 1 613,50 470 - 1 6_A.AA137 511,00 $
TOTAL: | | | 381 971,50 §

Pour ]eé activités de chargement et de déchargement, on suppose que la com-
pagnie qui offrira le service Ro-Ro fera elle-méme 1'ac§uisition de quatre
‘tracteurs spécialisés communément appelés "SHUNTERS". Selon: un systéme de
rotation,‘deux de ces tracteurs feront le voyage avecvle bateau tandis que
Tes deux autres demeureront 1'un a Montréal ét 1'autre @ Baie-Comeau. De la
édrte, il y aura toujours tréis "Shunters" en service éu momehi”des activités

de chargement et de déchargement.

Le colit de chacun de ces engins est de 42 000 $2, ce qui représente un coit

total de 168 000 $. On fait 1'hypothése qu'une mise de fonds de 25% est versé au

1. Nous n'avons pu obtenir les tarifs de 1980. Aussi le montant de 381 9715
sous-estime 1égérement 1e»coﬁt réel des services de pilotage.

2. Donnée fournie par la Direction du transpokt terrestre des marchandises,
MTQ. '
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moment de 1'achat des tracteurs, le solde est financé sur cing ans & un taux
d'intérét de 15%], ‘Le modéle TRIMAC nous a permis d'estimer les principales

composantes de coilit d'exploitation pdur ces tracteurs.

Le rendement sur le capita1v(mise de fonds) est de 15% et on suppose que 1'amor-
tissement est de 16% par année sur 5 ans. Ainsi que le tableau 7 1'indi-

que, Te total des frais fixes atteint 68 780 $.

Le fonctionnement de ces tracteurs engendre des frais variaﬁles au niveau des

salaires, du carburant ainsi que de T'entretien et des réparations.

On a é&tabli dans nos hypothéses de départ que 1les activités de charge-

ment et de déchargement s'effectueraient en 4 heures. Puisdu'i] y a 3 départs
hebdomadaireé et qu'a chaque départ trois "Shunters" sont en opération;\on ob-
tient pour chacun des ports un temps gombiné de 36 heures/Shuﬁfers/semaine. En
conséquence, on estime & 1 homme-année & chaque port les besoins de chauf-
feur. Si on fixe arbitrairement le salaire de ces employés a 30 000 $ par

année plus 20% de charges sociales, on obtient un total de 72 000 §$.

On établit approximativement la consommation de ce type de jéhicule a environ

- cinquante litres a 1'heure. Le temps total d'utilisation des "Shunters" pour

1. Ce taux est établi arbitrairement et s'inspire de 1' argumentatlon présen-
tée a la sect1on 3.3.1.



TABLEAU 7

COUT-DES ACTIVITES DE CHARGEMENT ET DE DECHARGEMENT
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. FRAIS FIXES

. Acquisition.des tracteurs: 168 000 $
. Mise de fonds 25% 42 000 $

SOLDE A FINANCER ¢ 126 000 $

. Frais de financement par an 15% (5 ans)
. Rendement sur mise de fonds 15 % A

. Amortissement sur 5 ans (16% par année)

TOTAL DES FRAIS FIXES:

. FRAIS VARIABLES

. Salaires: 2 hommes-année a 30 000 $
plus 20% de charges sociales

. Carburant: 172 800 litres a 0.30¢ le litre

. Entretien et réparation 28% des coits
d'opération (frais fixes 68 780 § -

salaires 72 000 $ et carburant 51 840 $ = 72%)

TOTAL DES FRAIS VARIABLES:

COUT TOTAL:

35

26

68

72

51

74

198

267

600 $
300 § .

2 ,880-$

780 $.

000 $

840 $

908 $

748 $

528 $
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les deux ports est estimée & 72 heures par semaine ou 3 456 heures/année. Ceci
représente une consommation .annuelle de 172 800 litres a 0.30¢ 1e litre, la

~

fatture s'éléve & 51 840 $.

Quant aux dépeﬁses“d'entretién et de réparation, certaines sources] indiquent
qu'e]ies devraienf'se sitgeruautour de 28% des colits d'opération, soit 74 908 §.
On obtientvdonc pour les fréis variabTes un total de 198 748%. Ce qui porte
_ies cdﬁts totaux de fonctionnement de chargement et de déchargement a 267 528 §.

3.3.8 Exploitation de_la_flotte_de_semi-remorques

Le nombre requis de-semi-remorques est de 150 réparties en trois groupes. En
effet, pendant qu'un groupe est sur le bateau, 50 semi-remorques pleines sont
Tivrées, déchargées et ramenées vides au port de Baie-Comeau, 50 semi-remor-

ques vides sont livrées, chargées et ramenées pleines au port de Montréal.

Pour estfmér les frais fixeé et les frais variables, on s'est basé pour
certaines données; sur les colits fournis par le modéle TRIMAC. On a
également tenu compte du fait que ces semi-remorques colteraient beau-
coup moins cher d'opération en étant transportées sur le navire que si elles

faisaient tout le trajet sur la routez.

1. - SWAN.WOOSTER ENGINEERING CO. LTD. Quebec Forest Products Marine Terminal.

Feasibility Study, p. B-9.

- GROUPE COGEF. Etude des divers moyens de transport de matiére ligneuse
au Québec. P. A-2. o

2. Les frais variables ont été estimés & partir du modéle TRIMAC suite a des
discussions avec le personnel de la Direction du transport terrestre des
marchandises.




COUT D'EXPLOITATION DES SEMI-REMORQUES POUR .L'OPTION MARITIME
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A. FRAIS FIXES:

. Acquisition des remorques
150 remorques a 21 000 $ : 3 150 000 $
" mise de fonds 25 % : 787 500 $

SOLDE A FINANCER: 2 362 500 $
. Frais de financement par an 15% (8 ans)
. Rendement sur mise de fonds 15%

. Amortissement sur 8 ans (12%‘paf an)

| TOTAL :

B. FRAIS VARIABLES

. Réparation: 2 000 $ /semi-remorques
. Nettoyage -: 600 $/semi-remorques

. Pigces, accessoires et immatriculation: 1 000%/semi-
remorques

. Pneux (1 jeu par quatre ans, colit moyen
annuel 500 %)

TOTAL:

TOTAL :

501 424 $
118 125 $
378 000 $

997 549 §

300 000 $
90 000 $

. 150 000 $

75 000 $

615 000 $

612 549 §
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Le sommaire des coliits annueTs d'exploitation d'un service de transport par_hqvi—
re Ro-Ro apparaTt_au tab]eauzio. Ce sommaire qu% fait état non.seu1ement des

aétivités'maritimes mais augsf de‘toutes les phases terrestres d'opération (soit
le chargement et le déchargement et le colt d'exploitation de Ta flotte de semi-

remorques) démontre qu'il en colterait environ 10.M § pour fournir le service.

Parmi les postes de dépenses les plus importants, on retrouve le colt d'achat
du navire‘avec 3 M'$, les dépenses relatives 3 1'équipage et au carburant avec
1,2 M $ et 1,3 M $ respectivement. Le colit d'exploitation de Ta’ flotte des

semi-remorques (1,6'M §) est assez élevé,

IT est & noter que la p]upakt de ces catégories semblent incompressibles a

moins de modifier le scénario.

bomme la Directionvdu transport maritime et fluvial a toujours considéré dans
son processus d'attribution de subvention que 12,5 % représentait un pourcen-
tage maximum des dépenses quiv pouvait &étre réclamé " au chapitre de 1"admi-
nistration et des frais généraux, nous avons retenu ce pourcentage, ce qui re-

présente un montant de 1 111 924 ${

Le transport par navire de 7 200 semi-remorques expédi€es pleines 3 Baie-Comeau
et ramenées vides 3 Montréal représente donc une dépense annuelle qui se situe-
rait'aux alentours de 10 000 000 $. Ce qui veut dire qu'il en colterait

1390 § par semi-remorque transportée.



SOMMAIRE DES COUTS ANNUELS DE FONCTIONNEMENT D'UN SERVICE DE

TRANSPORT PAR NAVIRE RO-RO D'UNE CAPACITE DE 50 SEMI-REMORQUES

FENTRE MONTREAL ET BAIE-COMEAU

10.

. Acquisition dd'navire

. Masse salariale de 1'équipage
. Assurances

. Entretien et réparation

. Carburant

. Droits et frais portuaires

. Frais de pilotage

. Operation des tracteurs (Shunters)

pour le chargement et le déchargement

. Exp]oitation de la flotte de semi-remorques

SOUS-TOTAL:

Administration et frais généraux 12,5 %

TOTAL:

026
154
300
400
252
500
381

267
612

250 §
400 $
000 $
000 $
152 $
538 $
971 $

528 $
549 $

895
111

388 §
924 §

10

007

312 $

28




4. TRANSPORT ROUTIER DE SEMI-REMORQUES

Deux itinéraires ont été reténus pour.acheminer les semi-remorques entre Mont-
réa] et Baie-Comeaui.On suppose qu'entre Québec et Montréal les transporteurs
utilisent 1'autoroute 20. De Québec & Baie-Comeau, les camions peuvent soit
emprunter la route1138 sur la Cote-Nord soit continuer leur trajet sur 1'au-
toroute 20 jusqu‘é’Riviére—dﬁFLoup et de 1a poursuivre sur la route 132 jus-
qu'a Matane. Dé Métane, les camions peuvent traverser le fleuve via lé Camil-

le-Marcoux.
Le ‘type de camion considéré ici est un tracteur et semi-remorque a 5 essieux.

Les distances retenues sont firées du document "Distances routiéres", édition
19801, publi€ par le ministére des Transports du Québec. Les distances sont
calculées d'un centre-ville a 1'autre. Ainsi du centre-ville de Mon.tréa]2 au

centre-ville de Baie-Comeau3; les distances sont les suivantes:

1. Gouvernement du Québec, Ministére des Transports. "Distances routiéres".
1980, 4iéme Edition revue et augmentée, 143 pages. = .
2. Le centre-ville de Montréal est localisé précisément de la fagon suivante:
- angle rue Notre-Dame et Cdte de la Place d'Armes (Place d'Armés)
- 1.7 km au sud-ouest de 1a jonction 138 et 335 '
- 0.8 km @ 1'est du début de 1'autoroute 10 (autoroute Bonaventure).
- 0.2 km a 1'ouest de la fin de 1'autoroute Ville-Marie (rue Sanguinet).

3. Le centre-ville de Baie-Comeau est localisé précisément:
- angle Avenue Talon et boulevard Lasalle
- 3.6 km au sud-ouest de la jonction 138 et 389.



. Via la route 138 , 672.6 ki
- en empruntant le parcours 138-25-20-73-40-138
- en excluant la traversée du Sﬁguenay, 1.3 km

. Via la route 132

- en émpruntant le parcours 133-25-20-132 632.2‘km

- en excluant-la traVerséé Matane-Baie-Comeau, 54.4 km

Comme i1 a €¢té mentionné précédemment, on suppose que tous Tes voyages en di-

rection de Baie-Comeau se foht a charge pleine tandis que les retours se font

1

a vide'.

“RE gﬁ U
CERFRE DE DOCUMENTATION

MAl 25 1982

4.1 Estimation des coiits

TRAKSPORTS QUEBEC

Pour évaluer le plus adéquatement possible les colits de transport de semi-

remorques par voie terrestre entre Montréal et Baie-Comeau, on a utili-

sé les données du modéle Trimac, version'19802. Ce modéle a servi a

calculer en fonction du kilométrage annuel, les frais d'exploitation encourus
en 1980 par les entreprises de camionnage de chaque proVince et territoire du
Canada. L'établissement du colit unitaire (au kilométre), a été fait en tenant

compte des frais suivants:

1. En pratique les choses sont différentes, 1'enquéte 0-D réalisée en 1977 par
la Direction de la circulation & la traverse Matane/Baie-Comeau indique que
75% des camions & destination de la Cote-Nord sont chargés et 48% seulement
le sont dans 1'autre direction.

2. Trimac Consulting Services Ltd. "Frais d'exploitation des camions au Ca-
nada en 1980". Document rédigé pour la Direction des transporteurs routiers.
-Administration des transports de surface. Transports Canada. Gouvernement
du Canada. Septembre 1980. 310 pages.
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- chauffeur
- carburant
- réparation .
- neéfSyage‘
- transport (accessoires particuliers)
- pheus
- amortissement
- immatriculation

- administration, assurance et intérét

Ainsi, pour le Québec, la version 1980 du modéle Trimac estime que pour des
utilisations annuelles de 80 000, 160 000 et 240 000 kilométres, les couts d'ex-

ploitation au kilométre sont respectivement de 105, 90 et 85 cents.

Selon notre séénario, chaque tracteur effectuera trois voyages aller-retour
par semaine sur le parcours Montréal - Baie-Comeau. chacune des unités parcour-

ra en moyenne 190 000 kilométres par année -sur une période de 48 semaines.

Le modéle Trimac fournit également une facon assez simple de calculer les coﬁts
unitaires pour des parcours annuels qui différent des trois parcours.de base:
Colt au km/190 000 km =

(190 000 - 160 000)
(240 000 - 160 000)

x (colit au km/240 000 km - colt au km/160 000 km)

+ colt au km/160 000 km = 30 000

80- 000 * (.85 - .90) + .90 = 88 cents/km
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En extrapo]ént'de la sorte, on arrive a un colt de 88 cents du kilométre. Ce
colit ne tient cependant pas compte des colts additionnels occasionnés par un re-
lief accidenté ou par les conditions ‘climatiques.

4.1.1 Via_la route 138

Puisque nous envisageons se]bn notre scénario d'acheminer 150 semi-remorques cha-

que semaine de Montréal 3 Baie-Comeau et d'en ramener un nombre égal, le nombre

total de kilométres parcourﬁg par année sera de:
(300 s.-rem./sem.) (672.6 km/s.-rem.) (48 sem.) = 9 685 440 km

Comme on a évalué & 88 cents du kilométre le codt d'utilisation d'un tracteur
et d'une semi-remorque & 5 essieux parcourant 190 000 km par année, on obtient

un colit global de 8523 187 §.

D'autre part, on considére également qu'il en colte environ 15% de plus pour
exploiter un camion sur le circuit Québec-Baie-Comeau ol le relief est assez

accidenté.
(8 523 187 $) (407.5/672.6) (15/100) = 779 872 $

I1 faut prévoir ajouter a ces sommes des dépenses additionnelles pour le fonction-
nement durant la saison hivernale. Selon Trimac, i1 faut calculer un accroisse-
menf des dépenses de 7.7%. Si 1'on suppose pour nos fins qﬁe 1'hiver débute

Te 15 novembre et se termine le 31 mars, on obtient une période d'un peu plus
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de 19 semaines. On suppose aussi que deux des quatre semaines durant Tesquel-
les le service est arrété sont prises au cours de cette période, ce qui laisse

17 semaines.

(9 303 059) (17 sem./48 sem.) (7.7/100) = 250 717 $

Le colit total du service via 1a route 138 devient donc:

8 523 187 §
779 872 $
250 717 $

9 553 776 §

4.1.2 Via la route_ 132
Lé nombre total de kilom@tres parcourus par année sera de:

(300 s.-rem./sem.) (632.2 km/s.-rem.) (48 sem.) = 9 103 680
A 88 cents le ki]ométre, le colit s'&léve a 8 011 238 §.

Sur-la distance de Riviére-du-Loup a Matane ol le relief est 1égéremen£ acciden-
té, on considére qu'il en colite 5% de plus que sur le parcours Montréal - Riviére-
du-Loup.

(8 011 238) (200 km/632.2 km) (5/100) - 128 180 §

En appliquant les mémes hypothéses que pour la route 138, au niveau du fonction-
nement-hivernal, on arrive aux montants suivants:

(8 139 418 §) (17 sem./48 sem.) (7.7/100) = 219 357 §
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Le tarif pour utiliser le traversier est de 4,06 $ le métre. Ici, on fait
1'hypothése que les 300 tracteurs et semi-remorques ont priorité et peuvent
emprunter le traversier sans contrainte. A 20 métres 1'unité, chaque camion

doit débourser 81,20 $. En fin d'année, le colt total sera de:

(81,20 $/cam.) (300 cam./sem.) (48 sem.) = 1 169 280 $

Le colit total via la route 132 devient donc:

8 011 238 §
128 180 $
219 357 §

1 169 280 $

9 528 055 $




5. CONSOMMATION DE CARBURANT

L*aspect économie d'énergie a souvent &té mentionné par plusieurs comme étant
un facteur déterminant en faveur du service maritime de transport de senii-remor-
ques. C'est pourquoi nous avons voulu connaitre la consommation de carburant

pour chacun des deux services a 1'étude.

5.1 Service par navire Ro-Ro

La consommation de carburant pour le navire de méme que les colts
associés ont été calculés de facon détaillée dans les parties 3.3.4 et 3.3.7.

Nous allons simp]emént rappe]ér les princfpaux résultats:

- 4 406 tonnes métriques de mélange nécessaire a la propulsion x
220% = 969 408 § |
- 1 028.2 tonnes métriques de diésel 1éger pour le fonctioﬁnement des
| génératrices_x7275 $ =282 744 §
- 146.8 tonnes métriques (172 800 Titres) de .diésel pour les tracteurs

affectés au chargement et déchargement x .30¢ = 51 840 §

5 581.4 tonnes métriques TOTAL: 1 303 992 §

5.2 Service routier

Pour déterminer la consommation de carburant des tracteurs sur la route, nous

-

n'avons pu utiliser la méme méthode avant servi a calculer les colts globaux
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de ce service. Les calculs qui suivent sont donc basés sur des données four-

nies par la Direction du transport terrestre des marchandises.

5.2.1 Via_la route 138

Chaque tracteur parcourt la distance entre Montréal et Baie-Comeau six fois
par semaine. Sé]on-]e scénario retenu, 50 tracteurs sont utilisés a raison
-de 48 semaines par an. On obtient donc un total de 14 400 voyages/année pour

la flotte.

D'autre part, on estime la consommation de carburant sur autoroute 3 54.32 1i-

tres/100 km et sur-la route 138 & 60.1 1itres/100 km.

Selon le document "Distances routiéres", la distance entre Montréal et Québec
eSf de 265.1 km tandis que celle entre Québec et Baie-Comeau est de 407.5 km.
La consommation entre Montréal et Québec sera de 14 400 voyages/année x 265.1
kﬁ/VOyagéé x 54.32 1itres/100 km = 2 073 633.41 litres/année. Entre Québeé
ét_Baie~Comeau elle sera de 14 400 voyages/année x 407.5 km/voyage x 60.1 1i-
fres/]OO km = 3 526 668 litres/année. On obtient un total de 5 600 301.41 1i-

tres/année a 30¢ le litre, la facture est de 1 680 090.42 §.

5.2.2 Via la route 132

La distance entre Montréal et Rivigre-du-Loup est de 432.2 km. Entre Riviere-

du-Loup et Matane, elle est de 200 km selon Te document cité précédemment.

CERTRE DE DOCUMENTATION
MA 25 1ggp

i :
TRARSPORTS QUEBEC -

.
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La consommation énfke Montréal et Riviére-du-Loup sera de 14 400 vo}dges/année
x'432.2 km/voyage x 54.32 1iffes/100 km = 3 380 702.98 litres/année. Entre_
Riviére-du—Loup et ‘Matane, oﬁ estime que la consommation est ]égéremenf p]ﬁs
importante sans &tre toutefois comparable a celle sur la route 138: 14 400 
voyages/année x ZOO'km/voyagé x 57.21 Titres/100 km = 1>647 648 1i£res/annéé.

Pour la partie terrestre, on obtient un total de 5 028 350.98 Titres/année.

De Mat#ne a Baie-Comeau le trajet se fait en emprQntant le Camille Marcoux a
réison de 19 tracteurs et semi-remOrques par voyage. Le navire devra effec-
tber 16 voyages par semaine bour acheminer les 300 remorques considérées dans
1e scénario. I1 effectuera'768 voyages par année. La durée de chaque voyage
ést de 2.5 heures et le navire consomme 1 157.7 1ftres d 1'heure. On obtient
donc; 768 voyages/année 2 2.5 heures/voyage x 1 157.7 litres/heure =z 2 222 784

Titres/année.

Au total, la consommation de carburant en empruntant la route 132 et la tra-
verse Matane-Baie-Comeau est 7 251 134.98 litres/année a .30¢ le litre, on

obtient un cotuit de 2 175 340.49 §.
5.3 Bilan

En ramenant tous les résultats en tonnes métriques, on obtient le bilan suivant:
vOption maritime 5 581.4 tonnes métriques
Option routiére via route 138 4 756.3 " "

via route 132 6 158.4 " n
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La consommation de carburant:de 1'option maritime est 17% plus élevée'que bdur
1'option terrestre via la roUﬁe 138. Par contre, la consommation estimée du
traversier Camille Marcoux faft en so;te que le trajet par la route 132 en-
fraTne une consommétion de 10% plus élevée que le service par navire trans-

roulier.

Avec une moyenne de 5 457 tonnes métriques de carburant diésel pour les deux
trajets considérés, on arrive a une consommation qui est sensiblement du méme

ordre de grandeur pour les deux modes.

L3 ol les différences se font le plus sentir, c'est au niveau du colt de cette
consommation. - Les navires ufi]isent des types de carburant dont 1e.pfocessus

de raffinage est moins élaboré que celui consommé par les tracteurs du service
rqutfer. Ainsi pour le service maritime, le colt du carburant de propulsion
(mé1ange de Bunker*C et de marine diésel) qui représente 80% de ]é consomma-
tion est d'environ 220% la tonne métrique. Le carburant (Gaz o0il) nécessaire au

fonctionnement des génératrices est disponible & 275 $ Ta tonne métrique.

Tandis que pour le service routier par la la route 138, qui ne comporte pas de
consommation par un traversier, le carburant revient a 353 § la tonne métrique,

soit 60% plus élevé que le carburant maritime de propulsion.

C'est d'ailleurs la principale raison pourb}aque]]e la facture énergétique pour
le service routier par l1a route 138 (1,68 M$) est 29% p1us élevée (1,3 M §) méme

si la consommation est 17% moins importante.
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IT s'agit cependantde 1la situation qui prévalait éu mois de mars 1981. Les

récentes décisions du gouverﬁement du Québec, introduisant un prélévement adQ
ditionnel (taxe dite ”ascenséUr") sur’1'essence et le carburant diésel destiné
au secteur routier, ont faitTgrimper substantiellement les colits du carburant

diésel. Le carburant maritime n'étant pas assujetti a cette nouve]je taxe,

la comparaison énergétique s'en trouve modifiée.

Ainsi selon la derniére liste de prix'de la Compagnie Texaco Canada Iné., le

colt du carburant maritime devient au 31 novembre 1981:

265 $ Tavtonne'métrique pour le mélange de propulsion (220 $ le 9 mars
-~ 1981) |
335 $ 1a tonne ‘métrique pour le carburant (gaz oil) nécessaire au fonc-

tionnement des génératrices (275 $ 1e 9 mars 1981)

Pour ce qui est du carburant diésel consommé par les tracteurs du service rou-

tier, le coiit du carburant passe durant la méme période de 30¢ 3 39¢ le litre.

Le bilan au début de décembre 1981 s'établit donc comme suit:

4 406.4 t.m. de mélange x 265 $

1t

1 167 696 §

1 028.2 t.m. de gaz oil x 335 §$ 344 434 §

172 300 litres x .39¢ pour les shunters = 67 392 §

TOTAL: 1 579 522 §
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2 184 117

via la route 138: -5 600 301 Titres x .39¢

via 1a route 132: 7 251 135 litres x .39¢ = 2 827 943

La facture énergétique d'un service routier de transport de semi-remorques,
par la route 138, est maintenant de 38% plus élevé que celle du service ma-

ritime.

Etant donné que la taxe de 40% introduite par le gouvernement du Québec por-
te sur chaque augmentation décrétée par le gouvernement fédéral, 1'écart en

faveur du service maritime est appelé a augmenter considérablement dans les

années a venir.



CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Ce rapport visait a étab1ir les colits’ comparatifs entre un service deltrans—
port dé semi—remOrques par navire Ro—Ro et un service de transport routier
de semi-remorques entre Montréal et Baie-Comeau. On espérait aihsi recueil-
lir les informations nécessaires a 1'orientation d'une étude &ventuelle de

rentabilité du cabotage sur le Saint-Laurent.

Ce travail a donc consisté a analyser un scénario relativement simple au ni-

veau de 1'itinéraire et n'a retenu que deux destinations, Montréal et Baie-

Comeau.

Il ressort des calculs effectués, que sur le parcours Montréal-
‘Bate-Comeau, i1l en couterait légérement (5%) plus cher d'exploi-
ter un service maritime qu'un service routier de transport compor-

tant un nombre égal de semi-remorques.

Debut 1981
Colit_total  Colit_par_unite
Naviré Ro-Ro - 10 007 312 1 390
Voie terrestre:
- via route 138 9 553 776 1 327

- via route 132 9 528 055 1 323
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Méme si ce scénari65ne permétlpas de dégager 1'intérét €conomique d'un servi-
ce de transport deiéemi—remqkques par nhavire, i1 faut rappeler que 1'évalua-
tion des caractéristiques duiﬁavire de type Ro-Ro repose sur une appréciation
éommaire du marché et que ceﬁte évaluation ne tient aucunement compte de sa

dimension optimale en terme de capacité, de colit et de consommation d'énergie.

Ainsi, en considérant des proportions de marché plus importantes, on note des
différences de colits significatives. A ce sujet, il serait bon de signaler
qu'un trafic de 20°000 camions conventionnels vient s'ajouter au chiffre de

36 000 camions-remorques empruntant la traverse Tadoussac/Baie-Ste-Catherine.
Qné partfe de ce trafic serait susceptib]e d'@tre regroupée par semi—remorqué
adQéhant'ia mise ehip1ace-d;unrservice efficace par navire. En s'inspirant de
]a comparaison de base (7 200 semi-remorques aller-retour par ﬁhﬁée) on a
pUIObtenir les coﬁts annue]é de fonctionnement pour 1'option routidre et 1'op-
tion maritime correspondant & des trafics de 10 800 (60% du marché) et 14 400
(86%) semi—remorqués transportées aller-retour. Dans 1'option.maritime,

on a également pris en considération la possibilité d'acquérir des navires usa-

gés. Le tableau 10présente'ces résultats comparatifs.

Pour Te scénario étudié (40% du marché), le fait de considérer 1'acquisition

d'un navire usagé permet des économies de 4% en faveur de 1'option maritime.

Dans 1'alternative oli ce service pourrait absorber 60% du marché existant
(10 800 semi-remorques), les &conomies seraient 4% et 9% par rapport d 1'op-

tion routiére, selon qu'il s'agit d'un navire neuf ou d'un usagé.



TABLEAU 10

COMPARAISON SOMMAIRE DE COUTS ENTRE UN SERVICE TERRESTRE ET UN SERVICE
MARITIME DE TRANSPORT DE SEMI-REMORQUES ENTRE MONTREAL ET BAIE-COMEAU]

Nombre d'unités Colits annuels Cotits annuels Economie par

transportées totaux par unité rapport au

aller-retour par $ $ terrestre
année o 9

Scénario 40% du marché
1.1 Option terrestre (138-132) 7 200 ~ 9 540 000 1 325
1.2 Option maritime

- navire de 50 semi-remorques (trois S o - o .
aller-retour/semaine) ' neuf 10 010 000 1 390 -5
usagé 9 130 000 1 268 4
Scénario 60% du marché . o , S
- 2.1 Option terrestre (138-132) 10 800 14 290 000 1 323
2.2 Option maritime

- navire de 75 semi-remorques (trois

aller-retour/semaine) neuf 13 680 000 1 267 4
usagé 13 050 000 1 208 9
Scénario 80% du marché
2.1 Option terrestre (138-132) 14 400 19 050 000 1 323
2.2 Option maritime
- navire de 100 semi-remorques (trois : neuf 17 510 000 1216 - . 8
aller-retour/semaine) usagé 16 350 000 1135 ° 14
Pour Tes navires d'une capac1te de 75 et 100 semi-remorques, les données qui ont serv1 a la preparat1on du present ~
w

tableau sont exposées 3 1'annexe 2.
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Méme s'il apparait trés i]]usoire de prendre 80% du marché existant nous
avdns quand méme fait les calculs & titre d'information. I1 appert que 1'op-

tion maritime serait encore plus favorisée avec des é&conomies de 8 et 14% par

rapport au transpoft routier.

Une constante se dégage de cette comparaison sommaire. En effet, on observe
que peu importe le nombre de semi-remorques transportées le colit unitaire de
transport par voie terrestre reste toujours le méme. Par contre 1'option mari-

tiﬁe permet des &conomies d'échelle non-négligeables.

Méme si le service par navire ne permet pas d'économie d'énergie en terme quan-
titatif,vla nouvelle taxe prbvincia]e3sur le carburant destinéé au secteur routier
aura pour effet d'augmentér substantiellement 1'écart des colits en faveur du
maritime. En plus,si lesvdéstinataires étaient disposés a accepter des délais

de livraison plus importants, une diminution de vitesse du navire entrainerait

une baisse significative de 1a consommation de carburant.

L'analyse comparative que nous venons de faire doit &tre considérée comme pré-
liminaire. HNe connaissant pas de fagon adéquate le marché, nous avons du for-
cément nous appuyer sur une série d'hypothéses qu'une étude p]ué en profondeur
pourrait remettre en question. Nous avons cherché a tenir compte de tous les

couts impliqués autant pour le service maritime que pour le service routier.

En outre, seuls les navires transrouliers (Ro-Ro) ont été envisagés alors que

les navires de type combiné, pouvant prendre & la fois des semi-remorques, des
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conteneurs et des marchandises générales, de méme que les systémes intégrés
de barges pourraient éventuellement permettre des économies de coiit subs-

tantielles.

Ii est a noter que 1'option maritime serait beaucoup plus favorisée si on te-
nait compte des colits sociaux engendrés par la circulation des camions lourds
sur le circuit retenu. En effet, les frais de construction, d'entretien et

de remise en état de la chadssée], viennent s'ajouter au retard causé aux usa-
gers, a 1'usure des véhicules, aux pertes dues aux aécidents et aux effets sur

1'environnement. -

Les résultats de la présente étude comparative laissent entrevoir des possibili-.
tés intéressantes pour un service maritime de transport de semi-remorques sur le

Saint-Laurent.

Il est donec recommandé qu'une étude de rentabilité du cdbotage sur

le Saint-Laurent soilt entreprise.

Cette €tude devra comporter en priorité une évaluation du marché a partir des

principaux critéres suivants:

1. Dans un article intitulé "Private motorist and taxpayers are subsidizing
the very trucks that are pounding our highways to rubblie", tiré de la revue
Rail, Automne 1979, on mentionne a. titre.d'illustration yu'un camion semi-
remorque @ cing essieux avec une charge maximum permise aux U.S.A. (80 000
livres), soit 1'équivalent en terme de poids de 20 automobiles, cause des .
dommages a la chaussée aussi importants qu'en causeraient 9 600 automobiles.



46

Ta clientéle potentielle

1a nature et la quantité des marchandises transportées

.

Tes caractéristiques du service existant (par camions)

- 1'origine et la destination des marchandises

Une telle démarche permettra de déterminer de facon optimale chacun des para-
métres d'un éventuel service de transport par navire de semi-remorques sur le

Saint-Laurent.

En pratique, ce service devrait &tre congu comme un service de transport inter-
modal, faisant appel successivement au mode routier et au mode maritime. I1
viendrait concurrencer 1'actuel service unimodal de transport par camion. L'u-
tilisation de ces dérniers serait restreinte au transport urbain, soit au pro-

-

cessus de cueillette et de livraison & partir des ports choisis, entre lesquels

‘t

les navires retenus se chargeraient du transport interurbain. -
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- ANNEXE - 1

ESTIME DU COUT DE CONSTRUCTION D'UN NAVIRE DE TYPE RO-RO DE 3000 TPL
ET D'UNE CAPACITE DE 50 SEMI-REMORQUES

H.P. Drewry, dans un rapport intitulé "Ro-Ro Shipping" et daté d'aoit 1977,

mentionne que les colits de construction de navires Ro-Ro dont le tonnage de |
bort en lourd se situe entre 2 500 et 4 000 tonnes sont de 6,3 a 8,7 M'$ amé-
ricains. En_repprtant ces données sur un graphique on peut déduire qu'un na-

vire de 3 000 tonnes coliterait environ 7,2 M$ américains.

Ramené en dollars canadiehs de 1977 au taux moyen de 1,063 dollar canadien-

par doilar américaih, on obtient un montant de 7 653 600 $]. Pour exprimer ce
colt en dollars de 1980, nous avons utilisé 1'indice qui semblait se rapprocher
le p1u$ de 1'1ndustr1e de la construction navale, soit celui de 1'industrie des

‘chaudiéres et des p]aquesz. Depuis 1977, cet indice a connu 1'évolution suivan-

te:

1977 1978 1979 1980
190,9 235.9 274.9 2843

Le codt devient 11 398 211 $ ou pour faire un chiffre rond 11,5 MS$.

1. SOURCE: S.C. La conjoncture économique, Janvier 1981.

2. SOURCE: S.C. Catalogue 62911.
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Ce montant de 11,5 M § est une estimation qui peut paraitre faible si 1'on con-
sidére que la construction en 1980 d'un navire comme le Camille Marcoux dont

les dimensions sont ana1ogUeS, aurait colté entre 18 et 20 M §.
Trois raisons peuVent expliquer cet écart dans les coiits:

i) Différence du nombre cubique.
Le nombre cubique qui est une mesure du volume d'un navire

est 25% supérieur dans le cas du Camille Marcoux.

i1)  Puissance.
Le Camille Marcoux a une puissance de 9 600 chevaux tandis
 que le navire Ro-Ro retenu dans le scénario a une puissance

de 5 000 chevaux.

iii) L'aménagement passager.
Le névire Ro-Ro n'a pas de section aménagée pour les passagers.
Dans 1'aménagement de quartiers pour les passagers, le colt des
matériaux utilisés est d‘environ 70% supérieur a celui des ma-
tériaux utilisés ailleurs sur le havire et le temps homme-heure/

tonne est de 80% plus élevé.



| - ANNEXE 2 ‘
° PRINCIPALES DONNEES CONCERNANT LES NAVIRES DE 50, 75 ET
| 100 SEMI - REMORQUES DE ' TYPE RO/RO!

P Capacité (semi-remorques) ,‘ © 50 75 100

- longueur entre perpendiculaires

o (métres) 100 110 122.5
- largeur maximale (métres) 21.5. 20.75 22,75
- creux sur quille/pont supér1eur ‘_ ‘ .
(métres) _ : 8.6.0 = 12: 13.1
- tirant d'eau (mdtres) 3.5 5.2... - 5.9
- - puissance (chevaux) - ~5.000 6 500 8 000
° - vitesse (noeuds) _' 18 18 ‘ 18
| - port en lourd (tonnes) 3000 4500 6 800
- jauge brute (tonnes)' . 2 900 3500 5 300
® - nombre cubique: ' 195 274 - 375
- consommation de carburant 21.4 - 28 35
(tonnes/jour) - '
® Colt _d’acquisition® (en millions $)
- neuf : 11.5 16 21
- usage | _ - 8 13 17
® | -

1. La Direction du transport maritime et fluvial nous a flourni les présentes
informations en indiquant que 1'on doit les considérer comme des estimations
préliminaires. Elles ont &té établies pour la p1upart partir de 1'étude
de H.P. Drewry, “Ro/Ro Sh1pp1ng", aolit 1977 /“ ‘

® 2. Pour actualiser les données issues de 1'étude de H.P. Drewry, ‘nous avons sui-

vi le méme cheminement qu'ad 1'annexe 1.
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