
VOLUME 2 197 7

LE GRAIN ET LES CHEMINS DE FER
DANS L'OUEST CANADIE N

F-A

RAPPORT DE LA COMMISSION D'ENGIUETE SUR LA MANUTENTION ET LE TRANSPORT DES GRAIN S

Gouvernement Government
du Canada of Canada

Commission Hall Hall Commission



© Ministre des Approvisionnements et Se rv ices Canada 197 7

En vente par la poste :

Imprimerie et Edition

Approvisionnements et Services Canad a

Ottawa, Canada K1A OS 9

ou chez votre libraire .

No de catalogue : CP32-26/1977-2F Canada: $5 .00
ISBN 0-660-01055-0 Autres pays : $6 .00

Prix sujet a changement sans avis prealable .



le 29 avril 197 7

L'honorable Otto E . Lang, C .P ., M .P .
Ministre des Transports et ministre responsable

de la Commission canadienne du bl e
Chambre des Communes
OTTAWA, Ontari o

Monsieur,

ACCESS CODE ~i~
CODE D'ACCtS 1~ ~

COPY % ISSU E
EX ~ ~C` '

P WE

MANAGEMENT INFORMATION CENTR E

HE^~^~~~~.i
.G7
C314
v .2
C . 1 aa
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et le transport du grain mandates par les decrets du Conseil C .P . 1975-

872 et C .P . 1975-106 7
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tivites en mati~re d'infrastructure ferroviaire, su r
la rentabilite de la modernisation du reseau ferroviaire
et 1'attitude probable des producteurs et des exploitants
d'elevateurs face a 1'evolution de la conjoncture, aux
fins de presenter des recommandations sur la vocatio n
de cette partie du reseau ferroviaire ,

presentons le volume 2 de notre rapport . Les sept rapports contenu s

dans cet abrege font partie du programme de recherche realise dans l e

cadre de notre evaluation des reseaux de transport et de manutention du

grain dans l'Ouest canadien . Ils constituent une partie des donnees

ayant permis d'arriver aux conclusions et aux recommandations de la

Commission dont fait etat le volume 1 .
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AVIS AU LECTEU R

Les sept rapports contenus dans le present volume font partie du

programme de recherche realise par la Commission d'enque"te sur la

manutention et le transport des grains dans le cadre de son evaluation

du systeme de transport et de manutention des grains dans 1'Ouest

Canadien . Ces rapports donnent un apergu de quelques-unes des con-

traintes exercees sur le maintien et 1'extension des industries agricoles

secondaires de l'Ouest du Canada, ainsi qu'une idee des implications

energetiques des changements pouvant etre apportes au reseau d'embranche-

ments, le mini-train, comme tentative de solution du probleme des cir-

cuits traditionnels d'embranchements .

Cette documentation de base a fourni une partie des donnees sur .

lesquelles la Commission s'est fondee pour tirer conclusions et formuler

les recommandations dont il est question dans le volume 1 . Nous

esperons que ces documents permettront au lecteur de mieux saisir la

complexite et les ramifications de certaines des questions que pos e

le systeme de manutention et de transport du grain dans 1'Ouest du

Canada a 1'heure actuelle .



C H A P I T R E I

LE COUT Du TRANSPORT DES CEREALES PAR

CAMION DE FERME DANS L' OUEST CANADIE N

PAR

S .N . KULSHRESHTHA

W . A . SCOTT



INTRODUCTION

Toute decision visant a reduire le nombre de points de collecte

(silos) dans les Prairie entrainerait, selon toute vraisemblance, une

hausse des frais de transport des cereales entre l .es fermes et les

points de collecte . Pour estimer ces frais, il faut connaltre le coOt

du transport des grains par divers moyens (camions de ferme, camions

commerciaux, etc .) de meme que les facteurs qui influent sur ce coat .

Le present rapport vise a fournir ce genre d'informations pour ce qui

concerne les camions a ferme dans 1'Ouest canadien .

Les objectifs a 1'etude sont les suivants :

a) evaluer le co"ut annuel global du transport des
cereales entre les domaines agricoles et un point
de collecte (habituellement, mais pas toujours,
des silos ruraux), et calculer le coOt moyen du
transport ;

b) examiner le comportement des coOts globaux e t
moyens au fur et a mesure qu'augmentent la superficie
de la ferme et la distance jusqu'a un point de
collecte ; et

c) reperer les facteurs qui influent sur le coOt
moyen du transport des grains par camion de ferme .

Portee de 1'etud e

Cette etude se fonde sur une analyse de 417 camions de ferme*

dans diverses regions de la Saskatchewan . Ses conclusions sont tiree s

* Dans cette etude on entend par camions de ferme ceux dont le
numero d'immatriculation commence par un F, et qui servent a transporter
les cereales de la ferme a un point de collecte (silo rural, minoterie,
ferme de production de semences, silo-terminus, fermes du voisinage, etc .)
au cours de la campagne 1971-72 .
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d'une enquete sur les cami.ons de ferme menee par Kulshreshta* en

1972-73 pour le gouvernement de la Saskatchewan . La presente etude

differe de 1'analyse originale sous deux aspects : d'abord, nous avons

omis de 1'analyse principale le gros camionnage a forfait (camions trans-

portant de grosses quantites de grains) ; en second lieu, les coats

signales refletent les conditions economiques de 1974 .

Organisation du Rappor t

Le reste du rapport se divise en trois parties : description

de 1'echantillon et methode de travail ; estimation du cout annuel et

du co'ut moyen du camionnage des cereales ; analyse des facteurs influ-

engant le cout moyen du transport des cereales par camions de ferme .

Suit un resume des principales conclusions de 1'etude .

CADRE ANALYTIQU E

Choix de L'echantillo n

Par la passe, nombre d'etudes ont ete effectuees au sujet du coat

du transport des cereales . Nous avons examine les suivantes :

1) E .W . Tyrchniewicz, A .H . Butler and O .P . Tangri ,
The Cost of Transporting Grain by Farm Truck , Centre
d etudes du transport, Universite du Manitoba, Res .
Rep . No . 8, juillet 1971 .

* Les resultats de cette enqu"ete ont ete presentes dans 1'ouvrage
de S .N . Kulshreshtha, intitule An Economic Analysis of Farm Truck
Ownership, Utilization and Cost of Hauling Grain in Saskatchewan , Dept .
de 1 econ . agric ., Universite de la Saskatchewan, RR : 73-09 aout 1973 .
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E .W . Tyrchniewicz, The Cost of Transporting Grai n
by Farm Truck in the P rairie Provinces, etude prCparCne
pour le Comite federal des cereales, octobre 1970 .

S .N . Kulshreshtha, An Economics Analysis of Farm
Truck Ownership, Utilization and Cost of Hauling Grain
in Saskatchewan, etude preparee pour le Grain Handling
and Transportation System Rationalization Office,
Regina, aout 1973 .

S .N . Kulshreshtha, Cost of Grain Hauling By Farm
Trucks in Saskatchewan, Agricultural Science Bulletin,
Extension Division, Universite de la Saskatchewan,
mars 1974 .

5) Conseil des grains du Canada . The Grain Handling
and Transportation System in the Brandon Area ,
Winnipeg, 1974 .

6) Conseil des grains du Canada, Manutention et transport
des cereales, Area 11 Study , Winnipeg, octobre 1975 .

7) E .W . Tyrchniewicz, G .W . Moore et O .P . Tangri, The Cost
of Transporting Grain by Custom and Commercial Trucks ,
Centre d'etudes du transport, University du Manitoba,
aout 1974 .

L'annexe A presente un resume des caracteristiques de 1'echantillon

ayant servi a ces etudes .

Parmi les etudes susmentionnees, deux seulement (les numeros 2

et 3) se fondent sur une enquete visant les camions a grains de ferme* ;

1'etude numero 7 portait sur le camionnage commercial et le camionnage

a forfait ; quant aux autres etudes, elles ont utilise ces echantillons

sous une forme modifiee .

Pour la conduite de la presente etude, nous avons convenu, au

depart, de ne pas chercher a obtenir de nouvelles donnees ; cette

* Ce qui exclut 1'etude numero 1 parce qu'elle portait sur une
partie de 1'echantillon ayant servi pour 1'etude numero 2 .
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decision fut pri.se a la lumiere des d;ux faits sui.vants :

a) les etudes existantes et leurs informations types
etaient acceptables de m "eme qu'accessibles a la
Commi ssi'on ;

b) un nouveau sondage sur echantillon de taille moyenne
(mettons entre 400 et 500 agriculteurs des trois provinces
des Prairies) exigeait des debours considerables et
beaucoup de temps .

Nous avions donc a choisir entre deux groupes d'echantillons :

celui dont Tyrchnieqicz s'est servi pour 1'etude destinee au Comite

federal des cereales, et celui que Kulshreshtha a utilise dans le cas

de la Saskatchewan . L'echantillon de Tyrchniewicz renfermait en tout

279 camions de ferme, dont 120 se trouvaient au Manitoba, 101 en

Saskatchewan et les 58 autres en Alberta . L'echantillon de Kulshrestha

se composait de 430 camions a grains repartis sur 380 ferms, y compris

13 gros* camionneurs travaillant a forfait** . Ces deux groupes d'unites

d'echantillonnage differaient 1'un de 1'autre par leurs caracteristiques .

L'echantillon de Tyrchniewicz offrait les avantages suivants : i l

etait forme de domaines agricoles choisis dans les trois provinces des

Prairies et se pre'tait donc a une analyse avec ventilations provinciales .

L'echantillon de Kulshreshtha etait depourvu de cette caracteristique ;

en revanche il etait plus recent (1971-1972 par rapport a 1968-196 9

* Par "gros" on entend que ces camionneurs s'adonnent a grande
echelle qu transport forfaitaire des cereales ou d'autres produits .

** Dans cette etude, un camionneur a forfait etait un cultivateur
utilisant un camion agricole pour transporter des cereales pour le
compte d'un autre agriculteur moyennant un prix convenu .
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pour le premier) et avait ete choisi par la methode d'echantillonnage

du hasard . De plus, a condition que les facteurs influant sur le coot

du transport des grains soient semblables et que leur effet s'en fasse

sentir egalement dans les trois provinces, on peut considerer u n

echantillon tire d'une seule province comme etant representatif de

1'Ouest canadien* .

Nous avons examine davantage les resultats obtenus avec 1'echan-

tillon de Tyrchiewicz pour verifier s'il y avait des dirrerences signi-

ficatives entre les trois sous-echantillons provinciaux . D'apres

une analyse superficielle, il est possible que les trois provinces

different les unes des autres d'une fagon appreciable . Cependant, cet

aspect de 1'echantillon perdait de son importance vu que 1'enquete se

rapportait a la periode 1967-1968, et a la lumiere des changements

structuraux qui se produisent au sein de 1'industrie, les resultats

n'ont peut-etre qu'une valeur limitee . Nous avons ensuite examine

1'echantillon de la Saskatchewan . Comme il comportait un certain nombre

de gros camionneurs travaillant sur commande et que leurs camions ne

pouvaient se comparer aux camions de ferme ordinaires (sur le plan d e

la grosseur, de l'utilisation et du prix), nous avons opte pour cet

echantillon apres en avoir retire les 13 gros camionneurs a forfait

de la region de Goodsoil-Pierceland .

* Pour plus-de details a ce sujet, voir 1'Annexe B .



Caracteristiques des camions de ferme et a grains de
1'echantillo n

Nous avons deja dit que 1'echantillon contenait au total 417 camions,

repartis sur 370 domaines agricoles (Tableau I-1) .

TABLEAU 1- 1

Distribution des fermes selon le nombre de camion s

Nombre de camions Nombre Nombr e
par ferme de ferme de camion s

Un 326 32 6

Deux 42 8 4

Trois 1 3

Quatre 1 4

TOTAL 370 41 7

Une ferme moyenne, dans 1'echantillon, possedait 1,127 camions ;

elle avit une superficie de 1,053 acres, dont 461 emblavees, et elle

livrait environ 11,100 boisseaux de cereales a divers points de collect e

(Tableau 1-2) .

TABLEAU 1- 2

Quelques caracteristiques des fermes appartenant a 1'echantillo n

Caracteristique Unite Valeur pour
1971-72

Superficie de la ferme acres 1,053

Superficie emblavee acres 46 1

Distance de la ferme au silo milles 10 .7 5

Nombre total de boisseaus livres boisseaux 11,099 .7



La distance moyenne entre une ferme et le silo rural etait de 10 .75

milles* .

Dans 1'echantillon, le camion moyen correspondait a un vehicule

de deux tonnes d'un poids brut de 19,590 livres dont le coffre a grains

pouvait contenir .208 .6 boisseaux, conformement au tableau 1-3 . La

distance moyenne entre une ferme et tous les points de collecte etait

estimee a 8 .94 milles . Cette distance equivaut a la distance par

changement lorsque toutes les distances des points de livraison sont

ponderees d'apr6s le volume proportionnel de cereales regu . On a estime

a 88,022 boisseaux-milles, le rendement moyen du camion a grain** .

TABLEAU 1- 3

Quelques caracteristiques des camions de 1'echantillo n

Caracteristique Unite Valeur pour
1971-7 2

Grosseur du camion Tonnes 2 .0 3

Poids brut du vehicule 000 livres 19 .59

Contenance du coffre a grains Boisseaux 208 . 6

Age du camion Annees 15 .66

Millage annuel Milles 3,226 . 6

Prop . des cereales-milles au total Pourcentage 33

Boisseaux-milles annuels -- 88,02 2

Distance ponderee de la ferme a
tous les points de collecte Milles 8 :94

* Cette moyenne est legerement ruperieure a la distance typique .
entre une ferme et un silo rural, du fait que 1'echantillon contenait un
nombre un peu plus grand de fermes presentant une distance de transport de
plus de 30 milles . Cette proportion s'etablissait a 13 :78% comparativement
a seulement 3,1% pour les provinces des Prairies .

** Le boisseau-mille est une mesure qui signifie qu'un boisseau
de cereales parcourt une distance de un mille .

-8



Methode d'estimation du coQt du camionnage des cereale s

Dans cette section, nous decrirorsbrievement la methode employee

pour estimer divers articles de depense lies au transport des cereales

par camions de ferme* . Nous avons divise le coOt global en trois

elements :

CoOt global annuel = Frais annuels communs (fixes) +
Frais annuels communs (variables) +
Frais direct s

Les frais communs sont les depenses qui, liees au transport des

cereales, sont imputables au camionnage dans son ensemble ; on se sert

d'un critere convenable pour etablir 1'intervention proportionnell e

de ces frais dans le camionnage des grains . Les frais directs sont les

depenses liees directement au camionnage ; il n'y a donc pas lieu de

les ventiler . Pour repartir les frais communs, nous avons utilise

comme critere le rapport entre les cereales-milles et le millage annue l

du camion .

Comme nous 1'avons deja mentionne, les coats dans le present

expose sont ceux de 1974 . Vu que les donnees de 1'enquete provenaient

de la campagne 1971-72, nous les avons mises a jour a 1'aide d'indices

de coOt tires de 1'Indice des prix des entrees dans 1'agriculture de

Statistique Canada** . Pour les deux periodes, 1971-1972 et 1974, nous

avons consigne la valeur des indices appropries*** . Les ratios entre

* Pour un expose plus detaille, voir Kulshreshtha, 1973, op .cit . ,
pp . 78-90 .

** Pour plus de details, voir Statistique Canada, Prix et Indices
des prix (62-202), Ottawa .

*** Nous avons utilise pour 1971-1972 1'indice moyen de la periode
allant du troisieme trimestre de 1970 au second trimestre de 1972 tandis
que pour 1974, c'est 1'indice moyen de 1'annee civile qui a servi .
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les indices de 1974 et ceux de 1971-1972 ont servi a mettre a jour

divers articles de depense . Cette methode a ete employee pour tous

les articles, sauf le cout du carburant . Au sujet du carburant,

Statistique Canada n'a pas publie d'indice des prix approprie . Nous

nous sommes donc servis des prix reels de 1971-1972 et de 1974* . Le

tableau 1-4 indique les ratios employes pour cette mise a jour des

coats :

Les frais communs (fixes) comprenaient quatre articles de depenses :

1) Les frais d'amortissement : La methode que nous avons
utilisee est une modification de la methode de
l'amortissement lineaire et de la reevaluation annuelle .
De plus, nous avons procede a un rajustement pou r
tenir compte de 1'accroissement de la valeur du
camion avec le temps . A cette fin :

(i) Nous avons estime la valeur d'achat actualisee
du camion pour 1971-1972 comme etant egale a

Valeur

d'achat + echange

initiale

x

Indice des prix du
camion en 1971-7 2

Indice du prix du
camion 1'annee de 1'acha t

(ii) Nous avons determine quelle etait la valeur du
camion en 1971-1972 . (Cette valeur est celle
s.ignalee au moment de 1'enque'te )

(iii) Nous avons calcule la depreciation annuelle comme
il suit :

Valeur obtenue en (i) - valeur obtenue en (ii)
Age du camion ( en annees de service )

* Le prix reel du carburant en 1971-1972 etait de 25 .1 cents le
gallon ; en 1974, il etait monte a 38 .8 cents soit une hausse de 54 :58% .
Pour plus de details, voir The Energy Implications of Rationalization
of Light Density Traffic Branch L-ines , etude preparee en 1976 par
Clayton, Sparks and Associates Ltd . pour le compte de la Commission
d'enquete sur la manutention et le transport des grains .
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TABLEAU 1- 4

Facteurs ayant servi a porter l es prix de 1971- 7 2

au niveau des prix 1de 197 4

Numero de 1'indice Valeur de 1'indice Article d e
Statistique Canada (1961=100 ) durant

1974
Rapport depense mi s

1971-72 1974
1971-72

a jou r

1 . Valeur du camion 100 .9 147 .9 1 .4658 Amortissemen t

2 . Credit hypothecaire 223 .1 288 .6 1 .2936 Intere't s

3 . Remplacement de s
batiments 155 .2 211 .1 1 .3621 Batiment s

4 . Reparation de s
batiments 151 .9 204 .2 1 .3443 Batiment s

5 . Immatriculation et Immatricula -
assurance 151 .8 176 .3 1 .1614 tion e t

assurance
6 . Reparations, pneus Pneus e t

et batteries 138 .6 174 .5 1 .2590 batteries ,
entretien e t
reparation s

7 . Main-d'oeuvr e
embauchee - salaire
mensuel 184 .7 261 .3 1 .4747 Main d'oeuvr e

Source : Stat . Can ., Prix et Indices des prix



Dans ce mode de calcul, il faut connaltre 1'indice
des prix pour la valeur du camion . L'annexe C donne
la source de ce renseignement .

2) Frais d'inter "et : Nous avons etabli ce cout en
appliquant un taux d'interet de huit pour cent a la
portion acquise de la valeur du camion en 1971-1972 .
Pour le reste de la valeur, nous avons utilise le
taux d'inter'et reellement verse .

3) Frais lies aux remises : Ces frais comprennent
1'amortissement des batiments servant de remises,
le reparation de ces ba'timents et 1'interet sur
1'immobilisation qu'ils representent . Les taux
d'amortissement et de reparation s'elevaient a cinq
pour cent et deux pour cent de la valeur des batiments,
tandis que le taux d'interet s'etablissait a hui t
pour cent .

4) Frais d'immatriculation et d'assurance : Nous avons
inscrit les montants reels verses au titre de
l'immatriculation et de 1'assurance .

Les frais rco'mmuns (variables) comprenaient deux articles de depenses :

1) Co'ut des pneus et coat des batteries . I1 s'agit e n
1'occurrence des frais reels subis par les agricul-
teurs au cours de 1'annee d'enque'te .

2) Frais de reparation et d'entretien general . Cette
categorie de frais comprenait les depenses pour
legeres mises au point, graissage, petites reparations,
renouvellement d'huile et d'anti-gel et d'autres
depenses apparentees . Les donnees a ce sujet on t
ete obtenues directement des questionnaires .

Les grosses reparations englobaient des elements plus durable s

tels que 1'acquisition d'un nouveau moteur, la remise en etat d '

moteur, ou des depenses du meme genre . Nous aurions pu repartir ces

depenses sur un certain nombre d'annees, mais nous nous en sommes

abstenus car dans un vaste echantillon il y avait lieu de s'attendre

que de telles depenses seraient contrebalancees par les camions

n'ayant subi aucun frais du genre cette annee-la .
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Ces frais comprenaient le coQt de la main-d'oeuvre et celui des

pieces et autres fournitures . Pour evaluer le cout de la main-d'oeuvre

en 1971-1972, nous nous sommes fondes sur un salaire horaire d e

$2 .25 .

Les frais directs de camionnage des cereales comprenaient deux

articles :

1) le cout du carburant : nous 1'avons etabli en
determinant le prix paye pour le carburant,
compte tenu du nombre de milles au gallon estime
par 1'agriculteur . Ces chiffres, de meme que le
nombre de cereales-milles, ont servi a estimer
le coOt annuel du carburant .

2) CoOts de la main-d'oeuvre : Ce cout a ete divise
en deux parties :

-- le coOt de la main-d'oeuvre aux points morts-
soit le temps requis pour le chargement et le
dechargement du camion, et 1'attente au silo
rural ;

-- le coOt de la main-d'oeuvre en phase active,
soit le temps qu'il fallait a un agriculteur
pour transporter ses cereales (apres chargement)
de la ferme au silo rural (ou a un autre point
de livraison) .

Nous avons de plus suppose que tous les voyages a destination

des silos ruraux etaient faits pour une seule raison : livrer du

grain .

On a evalue ces couts de main-d'oeuvre d'apres un salaire

horaire de $2 .,25 applique a la campagne 1971-1972 .

Apres avoir calcule le coOt annuel global du camionnage des

cereales, nous en avons deduit les mesures de coOt suivantes :

-- cout moyen par boisseau - soit le coOt annuel
global = le nombre total de boisseaux livres
durant 1'annee .
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-- cout moyen par boisseau - mille - soit le coOt
annuel global : le nombre total de boisseaux-milles
pour le camion .

A. . /
COUT DU TRANSPORT DES CEREALES PAR CAMIONS DE FERME EN 197 4

Dans cette section, nous faisons connaitre les coOts du transport

des cereales par camion agricole entre une ferme et un point de

livraison . Ces estimations ont ete faites au moyen de la methode

indiquee dans la section precedente . De plus, comme nous l'avons

deja note, nous avons omis les 13 camionneurs travaillant sur

commande, et les estimations subsequentes se rapportent a un camio n

a grains qui ne transporte pas de maniere reguliere des cereales

pour le compte d'autres agriculteurs* .

Coat annuel global du camionnage des cereale s

On a estime a $521 .38 par camion le coOt annuel global du

transport des cereales au cours de 1'annee 1974** . Dans ce montant

global, les articles de depense les plus importants ont 6t6 le coat

de la main-d'oeuvre aux points morts et en phase active le co 'ut de

1'amortissement ainsi que les frais de reparation et d'entretien .

Les frais communs (fixes et variables) ont represente 51 .8 pour cen t

* On peut voir a 1'annexe D le coOt du transport des grains dans
le cas de ces 13 camionneurs a forfait, de meme que certaines carac-
teristiques des fermes et des camions .

** Ce qui signifie que si une ferme utilise,plus d'un camion
pour transporter son grain, son co"ut moyen sera un multiple de
ce nombre et du nombre de camions a grains .



du total, tandis que le 48 .2 pour cent restant etaient des frais

directs (Tableau 1-5) . Les frais communs fixes par camion a grains

s'etablissaient a $179 .94 soit 34 .5 pour cent des frais globaux du

camionnage des grains, alors que les frais variables, $90 .39 par

camion a grains, constituaient 17 .3 pour cent du cout total .

Particle de depense le plus important a lui-seul a ete le co'ut

de la main-d'oeuvre aux points morts (22 .1 pour cent) suivi des frais

d'amortissement (19 .9 pour cent) et du coOt de la main-d'oeuvre en

phase active (17 .1 pour cent) . L'element main-d'oeuvre etant impute

(du fait que le travail est en grande partie effectue par 1'exploitant

et les membres de sa famille) les debours au titre du camionnag e

sont considerablement inferieurs a $521 .38 par annee .

CoOt moyen du camionnage des cereale s

Le cout global annuel a ete converti en couts moyens unitaires .

Nous presentons deux types de coOts unitaires : le coOt moyen par

boisseau et le coOt moyen par boisseau-mille . Les resultats figurent

au Tableau 1-6 .

Les frais communs (fixes) moyens ont ete evalues a 1,827 cent

par boisseau et a 0 .204 cent par boisseau-mille . Les frais directs

moyens s'etablissaient a 2 .549 cents par boisseau et a 0 .285 cent

par boisseau-mille . Quant au coOt global moyen (y compris les frais

communs et directs) par boisseau, le chiffre estimatif est 5 .294 cents

et, par boisseau-mille, 0 .592 cent .

On pourrait se demander si les coOts moyens figurant au Tableau 1- 6

- 15 -



TABLEAU 1- 5

Chiffre et repartition du cout annuel du transport des cereale s
par camions de ferme dans 1'Ouest canadien, 197 4

Montant Pourcentag e
Articles de Depense Depense du cou t

globa l

Frais d'amortissement 103 .55 19 . 9

Frais lies aux batiments 9 .77 1 . 9

Frais d'interet 51 .27 9 . 8

Frais d'immatriculation et d'assurance 15•36 2 . 9

Frais communs (fixes) 179•94 34 . 5

Frais pour pneux et batteries 29 .43 5 . 6

Frais d'entretien et de reparation 60 .96 11 . 7

Frais communs (variablas) 90 .39 17 . 3

CoOt du carburant 46•62 8 . 9

CoOt de la main-d'oeuvre aux points morts 115 .36 22 . 1

CoOt de la main-d'oeuvre en phase active 89 .07 17 . 1

Frais directs 251•05 48 . 2

COUTS GLOBAL 521 .38 100 .0



TABLEAU I -6

Co"ut moyen du transport des cereales par camions de ferme dan s
1'Ouest canadien, 1974

pa r
Articles de de ense par boisseau boisseau-mill e

Frais communs (fixes) moyens 1 .827 0 .20 4

Frais communs (variables) moyens .918 0 .10 3

Frais directs moyens 2 .549 0 .28 5

CoOt global moyen 5 .294 0 .59 2

sont representatifs de la situation qui existait dans les province s

des Prairies en 1974 . Afin de verifier ce fait, nous avons pondere

les couts estimatifs de 1'echantillon d'apr~s la distribution dans

les provinces des Prairies des detenteurs de permis par distance

parcourue . Les resultats apparaissent au Tableau 1-7 . On a obtenu

un coOt moyen estimatif par boisseau de 5,602 cents, tandis que par

boisseau-mille le chiffre correspondant s'etablit a 0,593 cent .

Il faut remarquer que cette ponderation de diverses situations agri-

coles n'a ete faite qu'en fonction de la distance jusqu'au silo rural ;

nous n'avons pas tenu compte de la distribution des fermes de super-

ficies diverses a l'interieur d'un parcours donne . De plus, dan s

ce classement nous n'avons pas pris en consideration la distance

ponderee entre la ferme et tous les points de livraison et, dans

la mesure ou la distance jusqu'au silo differe de la distance pon-

deree, il se peut que les coOts globaux moyens soient differents .

- 17 -



Cependant, d'apres cette agregation grossiere, les coOts moyens

indiques au Tableau 1-6 sont representatifs des conditions moyennes

existant dans les provinces des Prairies au cours de l'annee 1974 .

A
RAPPORT ENTRE LES COUTS, LE VOLUME DE GRAIN LIVRE ET
LA DISTANCE JUSQU'AU SILO

Afin d'etudier les correlations susmentionnees, nous avons

stratifie 1'echantillon de 417 camions d'apres deux caracteristiques :

la distance entre une ferme et le silo rural et le volume annue l

de grain livre par le camion . Nous avaons choisi neuf categories de

distance et sept categories de volume, ce qui fait un total de 63 classes .

TABLEAU 1-7

CoOt annuel global et coOt moyen (ap proximatifs )
pour les provinces des Prairie s, 1974

Distance Pourcentage du nombre Moyenne par camion de ferme
parcourue total d'agriculteurs CoOt globale Nombre de Nombre de
(milles) dans les provinces des du camionnage boisseaux boisseaux -

Prairies,1973 74 livres mille s

0-3 11 .8 $ 454 .16 12,201 71,357
3-6 25 .8 452 .83 9,913 64,104
6-10 28 .8 671 .00 11,998 103,769

10-15 19 .0 597 .99 8,700 113,09.3
15-20 7 .3 559 .52 5,732 116,528
20-25 2 .9 266 .28 1,804 44,248
25-30 1 .3 351 .58 3,970 114,596
30+ 3 .1 444 .59 2,784 132,104

CoOt moyen pondere $ 544 .21 9,714 .4 91,707

Moyenne provinciale pondere e
Par bo isseau 5 .602 cent s
Par bo isseau-mille 0 .593 cent s

Source : Col . 2 Conseil des qrains du Canada, Di stribution of Present
Delivery Miles among Permit Holders ; Col . 3, 4 et 5 d'apres
1'echantillon de la Saskatchewa n

- 18 -



Cependant, dans 21 de ces classes la frequence est zero ; il ne reste

donc que 52 classes renfermant au moins un camion a grains . Le

tableau 1-8 donne les caracteristiques de ces camions et certains

renseignements sur les couts globaux et moyens . I-1 convient de

noter quelques tendances qui se degagent de ce tableau .

1) A mesure qu'augmente le volume livre ou la
distance jusqu'au silo, la grosseur du camion
(mesuree en fonction de la contenance du coffre
a grains) tend aussi a augmenter .

2) I1 ne semble pas y avoir de rapport entre le
volume livre et la distance jusqu'a tous les
points de livraison .

3) A mesure que s'accroit le volume livre, le coOt
moyen par boisseau-mille diminue . I1 tend
egalement a diminuer au fur et a mesure qu'augmente
la distance jusqu'a tous les points de livraison
(Figure I-1) .

11 41
ANALYSE ECONOMETRIQUE DES FACTEURS INFLUANT SUR LE
COO T MOYEN DU TRANSPORT DES CEREALE S

Nous avons examine davantage 1'echantillon des 417 camions a

grains pour voir s'il existait des rapports reguliers entre le coGt

du transport et diverses caracteristiques du camion ou de la ferme

(ou des deux) . L'examen a porte sur les deux co"uts unitaires,

c'est-a-dire le coGt moyen par boisseau et le coOt moyen par boisseau-

mille . Nous avons suppose que les variables suivantes influaien t

sur le coOt moyen :

X1 = Grosseur du camion . Cette variable a ete mesuree
en fonction du tonnage et en fonction de la
contenance du coffre a grains .

- 19 -
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FIGURE I-1 : Rapport entre la distance jusqu'au silo, le volume de

cereales livre par camion et le cout moyen par

boisseau-mille, 1974 .
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X2 = Volume annuel de cereales livre par le camio n

x 3 = Age du camion

X4 = Utilisation annuelle du camio n

X 5

x 6

= Distance entre la ferme et le point de livraison .
Cette variable a ete mesuree en termes de
distance jusqu'au silo rural et de distance
ponderee jusqu'a tous les points de livraison .

= Nature du revetement de la route parcourue,
exprimee en pourcentage de route asphaltee
par rapport a la distance totale .

X 7 = Rendement du camion, mesure en fonction du
nombre annuel de boisseaux-milles .

Les specifications suivantes ont ete posees en hypothese :

Lorsque Y1 = le coOt moyen par boissea u

Y2 = le coOt moyen par boisseau-mille .

Le coOt moyen par boisseau :

Y1 = f(X1, X2, X3, X5,
x 6 )

Y1 = f(X1, X2, x
3
, X4, X5,

x 6 )

Le cout moyen par boisseau-mille :

Y2
' f(X1, X2, X3, X5, X

7
)

Y2 = f(X1, X2, X3, X4, X5, X
7

)

Nous avons suppose que la grosseur du camion a grains tendrait A

faire baisser le cout moyen etant donne une utilisation plus

efficace du camion . De meme, nous avons suppose qu'il y aurait un

rapport negatif entre 1'age et l'utilisation annuelle du camion

d'une part, et le coOt moyen d'autre part . Un des facteurs qui

expliquent la baisse du cout moyen dans le cas des vieux camions es t
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la reduction des frais d'amortissement ; en revanche il est possible

que les frais de reparation et d'entretien general soient plus

eleves . On pourrait supposer que la variable de la distance

parcourue influe sur le coat moyen d'une maniere positive, aussi

bien que negative . L'effet positif de cette variable pourrait

resulter d'un changement dans la nature du camion, changement neces-

saire au bon accomplissement de la fonction de roulage . I1 est

concevable qu'a mesure qu'augmente la distance a parcourir, les

agriculteurs soient obliges d'acheter de plus gros camions ou des

camions neufs, d'ou une hausse du coat moyen . On peut concevoir,

comme effet negatif, qu'une augmentation de la distance entrainerait

une plus forte utilisation annuelle du camion, d'ou une baisse du

Coat moyen .

Nous avons suppose que la nature de la route parcourue (asphaltee

contre non asphaltee) avait un effet negatif, en nous basant sur le

fait que, dans le cas des routes asphaltees, les frais d'entretien ,

de reparation, et les depenses liees aux pneux sont leg@rement moindres .

Nous avons suppose que le rendement d'un camion (boisseaux-milles)

influait negativement sur le coat unitaire, car lorsque le rendement

augmente les frais fixes sont mieux repartis, d'ou une baisse d u

coat moyen .

Les resultats apparaissent aux tableaux 1-9 et I-10 . Pour les

rapports avec le coat moyen par boisseau, les resultats ont ete

conformes aux previsions . De plus, tous les coefficients se son t

- 27 -



reveles statistiquement significatifs au seuil de un pour cent ou

moins, la seule exception etant le coefficient relatif au revetement

de la route qui etait positif, mais sans signification . I1 a ete

supprime par la suite . En nous fondant sur le critere de qualite de

1'ajustement, nous avons choisi 1'equation (5) du tableau 1-9 . Le

cout moyen par boisseau augmentait au fur et a mesure que la distance

entre la ferme et les silos s'allongeait . Cependant, il avait

tendance a baisser lorsqu'on utilisait un plus gros camion, lorsque

1'age du camion, le volume livre ou l'utilisation annuelle augmentait .

Quand le volume transporte augmentait de un pour cent, on notait une

baisse de 0 .150 pour cent du coOt moyen par boisseau . De meme, une

augmentation de un pour cent de la distance jusqu'a tous les points

de livraison entrainait une hausse du coOt moyen de 0,475 pour cent .

Les resultats concernant le coOt moyen par boisseau-mill e

figurent au tableau 1-10 . D'apres le critere de qualite de 1'ajustement,

il etait possible de choisir 1'equation (7) . Cependant, dans cette

equation, le coefficient de la variable du volume livre avait u n

signe plus ou moins sur ; elle a donc ete mise de cote et nous avons

choisi a la place 1'equation (9) . D'apres cette equation, lorsque

le rendement du camion augmentait de un pour cent, il y avait une

baisse de 0,185 pour cent du cout moyen par boisseau-mille . Les

resultats bases sur cette fonction sont representes graphiquement

aux figures 1-2 et 1-3 . La figure 1-2 presente les correlations

entre le coOt moyen, les boisseaux-milles et la grosseur du camion ;

en ce qui concerne la distance et le volume livre, le rapport ave c
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le coUt moyen est indique aux figures 3 et 4 . Le coat moyen par

boisseau et par mille diminuait lorsqu'augmentait la distance ou le

volume livre (ou les deux) .

RESUM E

1 . Dans 1'echantilIon, une ferme moyenne avait une superficie de

1,053 acres ; elle etait situee a environ 10 .75 milles d'un silo

rural et livrait a peu pr~s 11,099 .7 boisseaux de cereale s

a divers points de collect . Chaque ferme comptait en moyenne

1,127 camions a grains .

2 . Le camion a grains moyen etait un 2 .03 tonnes, avec un coffre

a grains d'une contenance de 208 .6 boisseaux ; il avait environ

15 .66 ans d'usage .

3 . En moyenne, un camion a grains parcourait 3,226 milles, dont

33 pour cent etait absorbe par le transport des cereale s

de la ferme a un point de collecte . La distance ponderee

entre la ferme et le point de collecte etait 8 .94 milles .

4 . Pour 1974, on a estime a $521 .38 le coat global du transport

des cereales .

5 . Les deux principaux articles de depense etaient le coat de la

main-d'oeuvre aux points morts et les frais d'amortissement ,

- 33 -



qui representai.ent respectivement 22 .1 pour cent et 19 :9 pou r

cent du coOt total .

6 . On a estime que le cou't moyen du transport des cereales

s'etablissait a 5 .294 cents par boisseau et a 0 .592 cent par

boisseau-mille . Le coOt moyen selon la longueur du parcours

(1973/1974) a ete etabli approximativement a 5 .6 cents par

boisseau et a 0 .593 cent par boisseau-mille .

7 . L'echantillon de camions a ete stratifie d'apres la distance

au silo et le volume annuel de cereales livre . Cette analyse

a revele que le coOt moyen par boisseau-mille avait tendance

a baisser lorsque la distance ou le volume augmentait .

8 . L'analyse de regression a montre que le co'ut moyen par boisseau

et par mille diminuait lorsqu'il y avait augmentation dan s

la grosseur du camion, son utilisation annuelle, son age, et le

nombre annuel de boisseaux-milles .



A N N E X E A

RESUME DES CARACTERISTIQUES DE L'ECHANTILLO N

ET DES CONCLUSIONS DE DIVERSES ETUDE S
A . .

SUR LE COUT DU TRANSPORT DES CEREALES PAR CAMION DE FERME
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ANNEXE B

. ~ . ,

REPRESENTATIVITE DE L'ECHANTILLON ETUDI E

POUR L'OUEST CANADIEN



z If .01 ~ i
REPRESENTATIVITE DE L'ECHANTILLON ETUDIE POUR
L'OUEST CANADIE N

Comme 1'echantillon de camions a grains ayant servi a la presente

etude provient d'une seule province, la Saskatchewan, on pourrait se

demander s'il represente bien toute la region des Prairies . Dans la

mesure ou les trois provinces presentent des conditions de transport

differentes ainsi qu'une distribution differente des superficies de

ferme, et des modes d'exploitation, les estimations du cou't du trans-

port des cereales differeraient . Cependant, ces divergences existent

meme a l'interieur d'une region et entre les fermes .

L'argument selon lequel un echantillon sous-regional- peut ne pas

etre representatif de toute la region, repose sur les deux premisses

suivantes : des ensembles differents de variables ont un effet sur le

cout dans des regions differentes, et 1'ampleur de leur effet sur le

cout varie egalement . Nous avons pousse 1'examen de ces premisses en

nous servant de 1'echantillon de Tyrchniewicz pour l'Ouest canadien .

Dans le cas de la premiere proposition, il a ete demontre que l a

meme serie de facteurs influait sur le coOt moyen par boisseau (ou

boisseau-mille) dans les trois provinces . Dans le cas de la seconde,

nous avons procede comme il suit . Nous avons verifie 1'homogeneite

des parametres de regression multiple pour le coOt moyen du transport

des cereales (affecte par les caracteristiques des camions et des

fermes) dans les trois provinces . Pour cela il n'etait pas possibl e

de se servir d'un veritable test d'homogeneite . A la place, nou s

avons estime un intervalle de confiance de 90 pour cent pour l e
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coefficient des provinces des Prairies (pour une variable indepen-

dante donnee) . Nous avons cherche a savoir si cet intervalle de

confiance contenait les coefficients des trois provinces (pour la

meme variable independante) . Or, il n'en etait rien en ce qui con-

cerne les variables examinees . Les differences, toutefois, ne semblaient

pas tres grandes . Il faut aussi se rappeler que cette observatio n

n'est pas fondee sur un veritable test statistique et qu'il s'agit

tout au plus d'une conclusion provisoire .

Nous avons cherche a verifier l'homogeneite des caracteristiques

des trois provinces . (I1 n'etait pas possible d'utiliser un veritable

test d'homoqeneite a 1'eqard des parametres) . Nous avons donc estime

un intervalle de confiance de 90 pour cent pour le coefficient des

provinces des Prairies (pour une variable independante donnee) .

Nous avons cherche a savoir si cet intervalle de confiance contenait

les coefficients des trois provinces (pour la meme variable indepen-

dante) . En ce qui concerne les variables examinees, il ne les con-

tenait pas . Les differences, toutefois, ne semblaient pas tres grandes .

Il faut aussi se rappeler que cette observation n'est pas fondee sur

un veritable test statistique et qu'i1 s'agit tout au plus d'une

conclusion provisoire .



A N N E X E C

METHODE D'ESTIMATION DE L'INDIC E

DE LA VALEUR DU CAMION AVANT 1961



METHODE D'ESTIMATION DE L'INDICE DE LA VALEUR . DU

CAMION AVANT 19.6 1

Statistique Canada a recemment construit un indice de la valeur

du camion ramenee a 1961 . Malheureusement, cet indice n'existant pas

pour les annees anterieures a 1961, il etait difficile de 1'employer

a 1'egard d'une periode de temps . Statistique Canada a cependant

publie deux indices en 1961 et 1969 .

1) 1'indice de la valeur du camion ramene a 1961 ;

2) 1'indice des prix de la machinerie agricole
de 1935 a 1939 .

Au moyen de ces donnees, nous avons determine une fonction de

regression en prenant la periode 1 .935 a 1939 comme variable indepen-

dante et 1'indice de base 1961 comme variable dependante, ce qui

donne les resultats suivants :

Y = 43,9 + ,2117 X

r2 = ,96 2

Le coefficient etait significatif au seuil de signification

de un pour cent . Cet indice nous a permis de calculer 1'indice de

base 1961 pour la periode allant de 1938 a 1960 . Les resultats sont

donnes au tableau C .l .



TABLEAU C . l

Niveau d'estimation de 1'indice (1960 = 100) de la valeur des

camions .de ferme dans l'Ouest canadie n

Annee Indice (X) Indice estimatif
1935-39 1961=100

Y = 43,9 + ,2117 X

1938 103,7 65,8
1939 103,3 65,8
1940 105,5 66,2

1941* 108,8 66,9
1942* 114,1 68,0
1943* 117,1 68,7
1944* 118,4 68,9
1945* 115,2 68,3

1946* 118,8 69,0
1947* 126,4 70,6
1948* 138,8 73,3
1949* 158,4 77,4
1950* 165,6 78,9

1951* 187,6 83,6
1952* 196,2 85,4
1953* 197,7 85,7
1954* 199,2 86,1
1955* 199,9 86,2

1956 209,9 88,3
1957 223,5 91,2
1958 235,9 93,8
1959 247,0 96,2
1960 252,8 97,4

Indice reel (1961 = 100 )

1961 100,0 1966 105,0 1971 123,8
1962 100,9 1967 106,4 1972 128,4
1963 100,9 1968 111,1 1973 131,5
1964 103,0 1969 114,0 1974 147,9
1965 103,9 1970 117, 9

* Moyenne des indices mensuels disponibles ; donc doit etre
consideree comme une approximation .



A N N E X E D

QUELQUES CARACTERISTIQUES DU CAMIONNAGE A FORFAIT



TABLEAU D . 1

Car.acteristiques des .Camion s

Caracteristiques
(moyenne par camion) Unite Valeur

Grosseur du camion Tonnes 3,038

Contenance du coffre a grains Boisseaux 387,7

Millage annuel Milles 12 433

Nombre annuel de boisseau x
transportes Boisseaux 27 558

Distance jusqu'au silo Milles 36,9

Distance ponderee aux point s
de livraison Milles 55,4

Age du camion Annees 8,85

Nombre de boisseaux-milles 1 527 575



TABLEAU D-2

Distribution du coOt global de transport des cereales

pour un camionneur travaillant a forfait, 197 4

Article de Depense Valeur Pourcentage du
pour 1974 coOt globa l

Amortissement $ 449,46 14,2
Batiment 33,15 1,0
Interet 247,08 7,8
Immatriculation et assurance 111,06 3,5

--------------------------------------------------------------------

Frais Communs (Fixes) $ 840,77 26,5
--------------------------------------------------------------------

Pneus et batteries $ 282,49 8,9
Entretien et reparations 369,19 11,6
------------------------------------------------------------------
Frais Communs (Variables) $ 651,70 20, 5

CoOt du carburant $ 806,04 25,5
Main-d'oeuvre aux points morts 372,82 11,7
Main-d'oeuvre en phase active 502,18 15,8
------------------------------------------------------------------

Frais Directs $1 681,04 53,0
--------------------------------------------------------------------

Cout Global $3 173,51 100, 0

TABLEAU D- 3

CoOt moyen du transport des cereales pour un camionneur
travaillant a forfait, 197 4

CoOt moyen par boisseau 11,51

CoOt moyen par boisseau-mille ,20 8
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CHAPITRE I I

COUTS DES ROUTE S

PAR

W . A . SCOTT



INTRODUCTION

L'estimation des coOts de voirie attribuables a 1'accroissement

du camionnage qu'entraine 1'abandon de lignes ferroviaires est impor-

tante aux fins :

a) d'analyser le co 'ut global des reseaux de
remplacement eventuels ;

b) de determiner les changements de repartition
des cou"ts .

Les considerations suivantes sont des exemples de facteurs qui con-

tribuent a la complexite de la determination et de la repartition des

couts de voirie :

a) Itineraires et volume du trafic grain ;

b) Composition du trafic selon le type de vehicule ;

c) Calendrier et concentration du trafic ;

d) Effet du volume et du type predetermines de
trafic sur le revetement des routes, eu egard aux
specifications et (ou) a 1'entretien necessaire ;

e) Variation des coOts de construction et d'entretien,
selon les paliers de gouvernement et les endroits
en cause ;

f) Future demande du public en fait de routes
ameliorees .

Les memoires presentees a la Commission par les provinces et les

municipalites ont mis en relief les coOts des voies routieres en raison

du transfert possible de coats du niveau federal au niveau local ,

dans 1'eventualite d'un abandon des lignes ferroviaires . Nous n'avons

pas employe de formule standard pour depouiller les memoires qu'on

nous a communiques a ce sujet, et il est difficile de rattacher l e
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contenu d'un memoire a celui d'un autre . Vu la complexite du travail

et 1'effort de jugement que necessite le calcul des couts eventuels

de voirie, il est essentiel de resumer les divers memoires et de les

etudier a la lumiere des recherches entreprises dans le domaine de

1'impact routier .

BUT

Le present rapport indique les points de vue auxquels se sont

places les auteurs des memoires que nous avons re~us, et il en resume

les assertions .

Ala fain de notre analyse nous grouperons les resultats de

divers travaux de recherche sous des rubriques-matieres etablies en

fonction des objectifs cles et des principaux problemes techniques

qui se posent .

Des conclusions seront tirees en ce qui touche 1'ordre de grandeur

des futurs co'uts de voirie attribuables a la rationalisation, ainsi

qu'a propos du besoin d'etudes ou d'analyses plus poussees .

SOMMAIRE ADMINISTRATIF ET CONCLUSION S

L'estimation des accroissements possibles de coOts de voirie

decoulant d'abandons imminents de lignes ferroviaires est un travail

complexe, en ce sens qu'il necessite la formulation d'une vaste gamm e
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d'hypotheses . I1 s'agit tout d'abord de prendre une decision quant

au concept fondamental de 1'espacement ou de 1'emplacement des points

de livraison en vue de prevoir les itineraires et le volume du trafic .

L1etablissement des specifications routieres et de la duree des revete-

ments et des sous-fondations ne s'arrete pas a la simple application

des principes de calcul de la resistance des materiaux . Une bonne

part de 1'information servant a 1'analyse technique se fonde sur un

choix quelque peu arbitraire de facteurs, telle que la description

des vehicules (taille des camions), les horaires et la concentration

du trafic, ainsi que les donnees fournies par 1'experience au sujet

de la performance de 1'assiette typique d'une route .

Les memoires de 1'Alberta et de la Saskatchewan touchant les

coats de voirie font etat d'estimations de co'uts totaux pour tenir

compte des travaux de construction et d'entretien supplementaires que

laisse prevoir 1'analyse cas par cas de 1'impact routier que pourrait

engendrer 1'abandon des lignes ferroviaires . Le Manitoba a simplement

rattache le millage total de routes provinciales au millage de voies

ferrees pour determiner un ratio qu'il a ensuite utilise pour calculer

le nombre correspondant de milles de routes que 1'abandon de toutes les

voies ferrees de la categorie II toucherait .

Si Von admet comme "solution" 1'abandon generale des lignes

ferroviaires, les couts qui incomberaient a la Saskatchewan semblent

faibles au regard des coats que 1'Alberta devrait assumer, et les

coats totaux pour le Manitoba sembleraient eleves compte tenu de la

notion simpliste d'abandon complet des voies ferrees de la Categorie II .
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Toutefois, comparees aux recherches anterieures de la Saskatchewan,

les estimations de cette province sont elevees, et lorsque 1'on teste

davantage la methodologie de l'Alberta en la rapprochant d'autres

travaux de recherche et d'autres applications theoriques, les estima-

tions albertaines semblent egalement moderees (ou elevees) . Les chiffres

que le Conseil des grains du Canada a tires de son etude de la regio n

de Brandon se fondent sur .une analyse plus rigoureuse et fournissent

des couts en cents par boisseau bases sur une methode plus realiste

que le recent memoire du governement manitobain .

La conversion des couts de voirie bruts en couts lies a 1'ache-

minement d'un boisseau moyen de grain est utile lorsqu'il s'agit de

rattacher l'impact routier au systeme general de manutention et de

transport du grain . Le tableau ci-apres resume les couts avances

par les gouvernements provinciaux . Ce tableau figure egalemen t

les estimations tirees de 1'etude faite par le Conseil des grains

du Canada dans la region de Brandon .



Province

IA1berta
(1,473 mi . de
lignes to
Categorie II )

Saskatchewan
(3,470 mi . de
Ilignes de
Categorie II )

anitoba
(1,341 mi . de
lignes d e
ategorie II )

Conseil des grains
u Canada -
egion de Brandon

Cout annuel CoOt supplementaire CoOt supplementaire
supplementaire des routes en des routes e n
du reseau ~/boisseau pour le ~/boisseau pour le
routier grain achemine sur grain achemine sur

les lignes de toutes les lignes
Categorie I I

$ 2,230,000 4.6 1 .1

4,770,000 3.0 1 . 1

Non Estime -- --

258,000* 3.3 0. 9

* CoOts etabli-s lors de 1'etude de 197 3

Etant donne la gamme d'hypotheses, qui commence par la definition

du changement de 1'emplacement et de 1'espacement des points de livrai-

son, il ne serait guere utile de revenir sur le calcul des chiffre s

qui nous ont ete presentes . Il faut-admettre la possibilite que les

estimations les plus objectives s'inserent necessairement dans un

vaste eventail de totaux, de sorte que le chiffre approprie serait

ensuite choisi en fonction de douzaines de criteres prevus dans

1'eventail . Lorsque 1'on ajoute aux autres complexites la grand e
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variete que presente la reaction et la demande du public, il est

facile de concevoir que divers groupes, si soucieux des aspects tech-

niques soient-ils, puissent ne pas reussir a s'entendre meme sur

l'ordre de grandeur des couts de voirie attribuables a l'acheminement

du grain par camion .

A ce stade-ci, il est possible d'y voir un peu plus clair en

comparant les couts de voirie de 1'ordre d'un cent le boisseau que les

provinces ont mis de 1'avant, avec les costs des autres elements du

reseau . Par exemple, les chemins de fer ont soutenu que le taux

statutaire actuel d'environ 12 cents le boisseau est peut-etre trois

fois et demie a quatre fois trop faible . Cela signifie qu'un taux

compensateur s'etablirait entre 42 cents et 48 cents le boisseau .

Meme en tenant minutieusement compte de tous les frais d'exploitation,

il se peut que la marge d'erreurs afferentes au calcul de cet element

explique 1'excedent de fonds prevu par rapport au total des depenses

additionnelles de voirie .

Appartrmment, les couts .additionnels de voirie resultant de 1'abandon

des lignes ferroviaires et de la rationalisation "previsible" ne consti-

tueront pas une partie considerable du coQt total de la manutention et

du transport des grains . Toutefois, l'importance que les coOts

extrapoles de voirie revetent aux yeux des provinces ressort du fai t

que le niveau des depenses annuelles necessaires pour compenser leurs

accroissements estimatifs entre respectivement pour 2, 6 et 14 pour

cent* dans les budgets de 1'Alberta, de la Saskatchewan et du Manitob a

* Simple approximation - la derivation est donee dans l'annexe .
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au chapitre de 1'entretien et de la construction des routes .

EXAME N

MEMOIRES PRESENTES A LA COMMISSIO N

Les sommaires ci-apres resument les principaux points tires d'un

certain nombre de memoires emanant des provinces et des municipalites .

Nous avons groupe les coOts unitaires de construction et d'entretien

indiques dans ces memoires et nous les presentons en annexe au present

rapport . Nous procederons a la comparaison ou ala critique des

memoires eux-m 'emes dans d'autres sections de 1'analyse ci-apres qui

reunit les diverses facettes de ces documents sous des rubriques

precises .

Province de L'Alberta

Trois memoires presentes par le ministere albertain des Transports

(octobre 1975, juin 1976 et septembre 1976) cantiennent des resumes

de calculs detailles faits en vue de 1'estimation des co'uts additionnels

qui interviendraient sur une periode de 20 ans en cas d'abandon des

subdivisions ferroviaires de la Categorie II .

I1 a ete reconnu que des camions de grande taille peuvent trans-

porter une quantite de grain avec moins d'unites de charge equivalentes

et en causant moins de dommages aux routes que si la meme quantite de

grain etait acheminee par des camions de plus faibles dimensions .
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Ainsi, un camion de trois tonnes a deux essieux transportant 286

boisseaux par voyage imposera a la chaussee environ 2,25 fois plus de

contrainte qu'un semi-remorque a cinq essieux transportant 964 boisseaux

par voyage .

Chaque "augmentation de cout de subdivision" a ete calculee rela-

tivement a deux hypotheses, soit 1'exploitation d'elevateurs hors-rail

et le transport direct du grain par le producteur jusqu'aux elevateurs

desservis par les chemins de chemins de fer . La province a reconnu

que dans la majorite des cas la concentration du trafic resultant du

camionnage commercial du grain depuis 1'elevateur hos-rail jusqu'au

point situe sur la ligne ferroviaire engendrerait des accroissement s

de coOts de voirie superieurs a ceux qui decouleraient de la circulation

plus dispersee des camions de ferme se rendant directement au poin t

de chargement ferroviaire .

Advenant l'abandon de toutes les lignes ferroviaires marquees

en rouge de l'Alberta, le coOt total du camionnage supplementaire du

grain s'etablirait a 44 .8 millions de dollars sur une periode de 20

ans . L'abandon de la subdivision de Furness, par exemple, donnerait

lieu a une depense de quelque 1 .2 million de dollars repartis sur 20

ans, compte tenu de l'impact routier du camionnage commercial a partir

d'un elevateur de Paradise Valley non desservi par le chemin de fer .

Province de Saskatchewa n

Le memoire de cette province admet qu'il y a contradiction entre

le "besoin" d'une route a revetement dur ou bitume et l'accroissemen t
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du camionnage . Autrement dit, une route de gravier permettrait la

circulation d'un plus grand nombre de camions a un coOt moindre qu'une

route bitumee . Par consequent, si 1'augmentation du camionnage neces-

site un revetement dur, peut-etre faudra-t-il opter pour un materiau

de meilleure qualite afin de conserver les autres avantages d'un

revetement dur .

Le ministere de la Voirie de la Saskatchewan a evalue l'impac t

qui resulterait de 1'acheminement routier du grain par suite de 1'abandon

des voies ferrees . I1 n'a pas suppose que deux lignes adjacentes

seraient abandonees simultanement . D'autre part, il a retenu une

hypothese que le transport se ferait au moyen de camions de 25 0

boisseaux au cours d'une campagne de 200 jours, les coOts sur une

periode de 15 ans s'elevant alors a 62 millions de dollars .

On admet que la determination des normes routieres indispensables

a 1'estimation de l'impact d'un trafic supplementaire pose un probleme .

L'impact majeur se produit sur les routes bitumees ou revetues d'un

materiau de basse qualite . Seul un faible millage de routes de

gravier devrait etre„bitume, selon les estimations, bien que Von

s'attende que meme des augmentations modestes du camionnage attribuables

a 1'abandon des voies ferrees exerceraient une forte pression sur les

surfaces libres de poussiere .

Du point de vue de public, la solution ideale aux problemes

engendres par 1'accroissement du camionnage consisterait a transformer

les routes de gravier en routes asphaltees et a ameliorer les routes

bitumees en leur donnant le revetement standard . Au prix de $80 mille s
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le mille pour ameliorer les routes bitumees, le cout des abandons

prevus s'etablirait a 1'environ de $500 millions .

Dans le cas ou Von remplacerait le reseau actuel d'@levateurs

par de vastes terminus interieurs, la circulation de gros camion s

a des vitesses elevees serait desastreuse . Le memoire precise que les

ameliorations necessaires coOteraient au total plus de $2 .25 millions .

Municipalites de la Saskatchewa n

L'Association des municipalites rurales de la Saskatchewan a

evalue les couts qui s'ajouteraient peut-etre au chapitre de la

construction et de 1'entretien des routes en cas d'abandon des subdi-

visions de Chelan et Wood Mountain .

Par exemple, la mise hors service de la subdivision de Chelan

exigerait le mouvement de quatre milles charges de camion sur quatre

routes du reseau quadrille a raison de mille chargements par annee

(500 boisseaux chacun) . L'Association a calcule que ce trafic redui-

rait la duree des routes de 25 pour cent et que les frais annuels

d'entretien et de re-gravillonnage augmenteraient de 25 a 30 pour

cent . Cela engendrerait une hausse annuelle de coOts d'environ $450

du mille par annee, comme il suit :

Augmentation des coOts d'entretien . . . . . 250 x 30% _$ 75 .00

Augmentation des couts de
re-gravillonnage . . . . . . . . . . . . . . . . . 225 x 30% = 67 .50

Augmentation des couts de construction . . . 18000/15 x 25% 300 .00

Total . . . . . . . $442 .50

On estime que si les routes etaient bitumees, la depense d e

$1 mille requise annuellement en frais d'entretien s'accroiterait de 5 0
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pour cent, c'est-a-dire que 1'entretien couterait $500 de plus par annee .

Dans le memoire qu"elle a presente lors de 1'audience tenue a

Central Butte, la municipalite rurale d'Enfield a fait des estimations

d'accroissement de co'uts pour certains trongons du reseau quadrille

sur lesquels le transport par camion augmenterait le plus advenant

1'abandon ferroviaire . Voici a combien s'elevent presentement les

frais d'entretien et de re-gravillonnage :

Reseau quadrille et principales voies d'acces
aux fermes :

Entretien, 1975 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 235 .00 du mille

Gravier - 250 ver . cu . par mill e
appliquees tous les trois ans a
raison de $1 .50 la ver . et $1 .7 5
pour le transport ($3 .25 la ver .) . . . . . . 270 .00 du mille

Total Annuel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 505 .00 du mill e

Dans le cas des trongons qui exigeraient un re-gravillonnag e

tous les deux ans au lieu de tous les trois ans par suite de 1'accroi-

ssement du trafic, l'augmentation totale du co'ut serait de $90 a $180

du mille par annee .

Province du Manitoba

Des travaux de construction seraient indispensables pour donne r

a de nombreuses routes une capacite de 74 milles livres en cas d'abandon

des voies ferrees . Les municipalites de la province ont indiqu e

que pour des routes de gravier repondant aux normes minimales, il en

coOterait entre $2 milles et $6 milles du mille afin de faire face a

1'augmentation du transport du grain par camion .
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La province est d'avis que les estimations des municipalites

sont trop modestes et que les couts minimums d'amelioration des voies

municipales s'etabliraient entre $15 milles et $20 milles enviro n

par mille .

Le Manitoba a admis 1'existence d'un quotient simple de 10,5 milles

de route par mille de voie ferree dans la province . Il en a concl u

qu'a ce compte, 7,600 milles de route pourraient etre en cause advenant

1'abandon de 727 milles de voie ferree . 11 en coOterait 41,8 millions

de dollars pour ameliorer 7,600 milles de route, a supposer que les

estimations municipales soient justes, ou 93 .7 millions de dollar s

si Von applique le chiffre de $15 milles du mille .

RECHERCHES SUR L'IMPACT ROUTIE R

Dans son report de 1971, le Comite federal des cereales a indique

plusieurs systemes qui pourraient etre mis sur pied pour la collecte

du grain des prairies . Les propositions de ce groupe ne comportaient

pas d'estimations des coOts de voirie associes aux plans suggeres,

mais elles fournissaient neanmoins une base pour 1'etude des tendances

eventuelles du trafic et, peut-etre aussi, 1'impulsion necessaire a

la mise en marche de differents travaux de recherche sur la question

de l'impact routier .

Certaines recherches avaient ete entreprises par les gouvernements

municipaux et provinciaux avant la parution du rapport du Comite d'etud e
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des questions cerealieres . I1 est maintenant possible d'en combiner

les resultats a des etudes plus recentes de fagon a disposer d'une

base permettant d'evaluer les assertions des gouvernements locaux

et provinciaux .

Etineraires et Volume du Trafic Grai n

Le choix d'une hypothese sur 1'espacement des points de collecte

constitue 1'element le plus essentiel a 1'evaluation de l'impact

routier, comme en temoigne la relation developpee sur Shurson* qui a

montre que le trafic varie en raison du carre de la distance separant

les points de collecte . Au moyen de zones theoriques de recolte,

Shurson a demontre que dans le reseau routier, les principales voies

de raccordement connaitraient d'importantes augmentations de trafic

en cas de changement majeur ; toutefoif, une centralisation dans

laquelle 1'espacement des points de collecte serait de 20 milles ou

moins n'influerait que sur les coOts d'entretien des voies rurales .

En outre, Shurson a deduit qu'une centralisation dans laquelle

1'espace entre les points de collecte serait de 1'ordre de 20 milles

reduirait le nombre de ces points en Saskatchewan a 520 environ .

En 1975, le Syndicat du ble de la Saskatchewan etait represente a

quelque 90 pour cent des points de livraison dans la province (c'est-

a-dire a 715 sur 796) . Pour les dix annees suivantes, il a estim e

* Shurson, Gordon W . A Study of a Rd.ionalized Grain Handling
Industry on the Roads and Highways of Saskatchewan , these non publiee
de maitrise en sciences, departement de genie civil, Universite d e
la Saskatchewan, Saskatoon, juillet 1972 .
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que ce chiffre baisserait d'environ 165 pour s'etablir a 550* stations .

A supposer qu'une tendance analogue se produise dans le cas des points

ou le Syndicat de la Saskatchewan n'est pas represente, le nombr e

total de points de livraison dans la province serait reduit, en fait,

a 600 environ . Suivant un lien tres grossier avec la theorie de

Shurson concernant les volumes du trafic, on pourrait conclure qu'en

l'absence d'une centralisation a grande echelle, le reseau comporterait

dans 1'ensemble, des points de collecte espaces de moins de 20 milles

en moyenne, changement qui ne risquerait guere d'accroitre de fagon

appreciable la circulation sur les principales voies de raccordement .

L'analyse de Shurson, precitee, avait trait en grande parti e

a 1'accroissement du trafic sur les principales voies de raccordement

et elle concluait que 1'elevation des niveaux de trafic sur les voies

secondaires serait plutot negligeable . I1 a ete reconnu que les routes

secondaires proches des extremites des zones de recolte supporteraient

un trafic beaucoup plus intense que les routes de classe analogue

situees pres du point de collecte . Une etude realisee en 1969 par la

Saskatchewan Municipal Road Assistance Authority** compl'ete le travail

de Shurson . Cette etude tient compte de l'impact qui se ferait sentir

sur toutes les routes en cas d'abandon de la subdivision de Colony

(region de Rockglen-Killdeer) .

* Memoire final presente par le Syndicat du ble de la Saskatchewan
a la Commission d'enquete sur la manutention et le transport des grains,
a Saskatoon .

** Clampitt, H .A . et J .J . Kovach, A Stud of Effects of Railway
Abandonment on Rural Road Needs in the Rockglen-Killdeer Area . Municipal
Road Assistance Authority, Regina, 1969 .
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Tandis que 1'analyse de Shurson envisageait une repartition

theorique du trafic et la rattachait au reseau de routes provinciales,

le rapport de la Municipal Road Assistance Authority se fondait sur

un examen direct du plan detaille des routes d'une petite region .

Des informations ont ete recueillies au sujet du nombre de voyages

de grain effectues par annee avant le retrait du service ferroviaire

(moyenne quinquennale), ainsi qu'au sujet des routes empruntees et

du nombre de voyages de grain qu'il faudrait faire, et des routes

qui seraient utilisees pour amener la meme quantite de grain aux

nouveaux points de collecte . Le plus fort accroissement prevu du

camionnage des grains se produisait dans le voisinage immediat de

Rockglen, sur la route numero 2, ou le trafic moyen aurait atteint 10

vehicules par jour . Ce chiffre etait faible compare au trafic total de

240 vehicules par jour que cette route accueillait anterieurement .

L'accroissement total du trafic quotidien sur la principale voie de

raccordement entre Killdeer et Wood Mountain aurait 6t6, en moyenne,

d'un vehicule par jour . Ce chiffre etait egalement bas compare a

celui de 50 a 100 vehicules par jour qui, normalement, empruntent cette

route . Ces resultats ont conduit a la conclusion que 1'accroissement

du trafic quotidien attribuable a l'abandon des voies ferrees aurait

ete assez peu important au regard du reste du trafic routier . On a

declare que d'autres etudes faites par la Municipal Road Assistance

Authority confirmaient ces resultats, en ce sens que le camionnage du

grain equivalait, en moyenne, a trois pour cent environ du trafic total

des voies du reseau quadrille de la province .
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Composition du Trafic, Selon Le Type De Vehicul e

L'utilisation des grandes routes est souvent exprimee en termes

de moyenne annuelle du trafic quotidien (MATQ) . I1 s'agit d'un simple

compte, divise pas 365 jours, du nombre total de vehicules de tous

types qui, au cours d'une annee, passent dans les deux sens en un

point donne d'une route . Le compte de vehicules est habituellement

ventile selon le trafic total et le nombre de camions, puisque 1'effet

des charges lourdes est un facteur qui influe beaucoup sur la duree

d'une route . En general, le camionnage represente entre 10 pour cent

et 20 pour cent du trafic total . Par example, le Conseil des grains du

Canada* a etabli, a 1'egard d'un certain nombre de routes manitobaines,

que la circulation des camions formait de cinq pour cent a 14 pour cent

du trafic total de ces routes, tandis que Shurson a calcule qu'en 1971

le volume du camionnage sur certaines routes de la Saskatchewan formait

de 11 pour cent a 27 pour cent du trafic total . Du point de vue d e

la deterioration de 1'assiette et du revetement des routes, une mesure

plus definitive du trafic a ete mise au point d'apres le poids ree l

et le nombre d'essieux des vehicules passant sur un trongon de route .

L'unite qu'on en a tiree et qui est d'usage courant s'appelle "charge

equivalente par essieu", soit 18 kip (18 milles livres) et un systeme

de recoupement a ete etabli qui permet d'exprimer toute combinaison de

poids et d'essieux de vehicules en termes de charge equivalente d'un

seul essieu . Une unite ou CESE (Charge equivalente d'un seal essieu)

equivaut donc a un essieu charge de 18 milles livres . Le passage simple

d'un camion de 750 boisseaux soumettra la route a 2,125 CESE, tandi s

* Conseil des grains du Canada, comite d'etude de la region de Brandon .
Le systeme de manutention et de transport des grains dans le region de
Brandon . Conseil des grains du Canada, 1974 .
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qu'un camion de 200 boisseaux la soumettra a 1,125 CESE . Pour trans-

porter la meme quantite de grain, un camion de 200 boisseaux doit faire

3,75 voyaqes contre un dans le cas d'un camion de 750 boisseaux .

Les 3,75 voyages d'un camion de 200 boisseaux assu,iettiraient 1'assiette

d'une route a 4,22 CESE, soit environ deux fois la contrainte exercee

par le passage d'un camion de 750 boisseaux .

De ce qui precede, il ressort qu'une hypothese prevoyant une

certaine taille moyenne de camion ou un melange de tailles doit etre

formulee afin que Von puisse reunir les donnees necessaires a

1'evaluation de l'impact routier attribuable au movement accru du grain

sur les routes dans 1'eventualite d'une centralisation . Mais 1'hypo-

these la plus moderee (c'est-a-dire, donnant lieu au plus grain impact)

serait de supposer que la taille moyenne des camions resterait ce

qu'elle est presentement . C'est la methode que la Municipal Road

Assistance Authority a adoptee pour son etude de l'impact routier dans

la region de Rockglen-Killdeer . La plupart des etudes qui ont envi-

sage une centralisation au-dela de la region immediate ont conclu que

la taille des camions augmenterait avec les distances a parcourir .

Ainsi, Shurson a utilise les coOts du transport par camion de ferm e

en comparaison des taux commerciaux pour motiver 1'hypothese d'apres

laquelle on se servirait de camions de 750 boisseaux dans les grandes

regions centralisees . Une etude entreprise par le ministere de la

Voirie de la Saskatchewan* presume que 25 pour cent du grain serai t

* Platta, J .B ., The Impact of An Inland Terminal Scheme of Grain
Handling On Rural Roads and Highways in the Province of Saskatchewan .
Departement de la planification du ministere de la Voierie et de s
Transports, fevrier 1973 .
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achemine dans des camions de 250 boisseaux et que le reste serait

transporte dans des camions de 91 8 boisseaux . Cette derniere etude

s'est egalement preoccupee de la centralisation des grandes regions,

en ce sens qu'elle a pose en hypothese que le systeme de collecte du

grain consisterait en seulement 42 points de livraison dans la

province .

I1 importe de noter le nombre de suppositions qu'il faut faire

pour obtenir une base permettant de rattacher au volume de trafic

existant 1'augmentation du trafic qui resulterait d'une centralisation .

Le Conseil des grains du Canada s'est trouve devant une situation

interessante, par exemple, dans son etude de la region de Brandon .

Aucune donnee n'etait disponible en ce qui concerne la circulation des

camions sur un certain nombre de routes qui seraient touchees dan s

la region . Il a ete admis que, normalement, les routes de classe

superieure etaient empruntees par des camions d'une taille moyenne

plus considerable . Le Conseil a donc attribue une certaine taille de

camion a chaque classe de route ; ce facteur "camion moyen" comportait

aussi une composante representant le retour des camions a vide . Pour

calculer les unites fondamentales de charge equivalente, le Conseil a

en outre suppose que la circulation des camions sur quelques routes

representait, avant les changement optionnels, 10 pour cent de la cir-

culation totale de vehicules . En se fondant sur les releves du trafic

global existant, le Conseil a ensuite calcule une serie de volumes de

trafic normal a 1'egard de chaque classe de route . Il s'est servi des

extremites de ces series comme limites pour determiner 1'ampleur de s
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ameliorations routieres qu'exigeait 1'addition des unites de charge

equivalente du trafic grain aux unites de charge du trafic existant

qui avaient ete calculees pour un certain trongon de route .

La circulation additionnelle de camions attribuable au transport

du grain sera, normalement, unidirectionnelle en ce qui concerne le

movement des charges lourdes . Shurson a fait remarquer que lorsque

1'on recourt a des comparaisons entre le trafic existant et le trafic

a venir pour evaluer 1'impact routier, on doit tenir compte de 1'effet

du transport unidirectionnel . Cela signifie que dans le cas des grandes

routes divisees en corridors on peut considerer que les chiffres du

trafic existant equivalent a la moitie du trafic total, ou encor e

que les chiffres du trafic additionnel doivent etre doubles .

Calendrier et Concentration du Trafi c

Les revetements bitumes sont particulierement sensibles aux

fortes charges d'essieu pendant les mois de degel printannier . Dans

une moindre mesure, les routes asphaltees subissent parfois plus de

deg"ats encore en raison du degel des "poches de glace" qui se forment

par capillarite dans la sous-fondation aux epoques de gel . On impose

donc des restrictions de poids sur certaines routes lorsque vien t

le printemps . La restriction du trafic sur certaines voies, 1'inclemence

de la temperature, le calendrier des travaux agricoles et la disponi-

bilite de 1'espace dans les elevateurs sont des facteurs qui tenden t

a se combiner et a avoir pour effet de confiner le mouvement des forts

volumes de grain aux mois de juin et juillet .



Les routes bitumees et les routes de gravier peuvent supporter

des niveaux differents de trafic annuel selon la concentration d e

ce trafic . Dans le cas ideal, ou les niveaux de trafic sont uniformes

tout au long de l'annee, il est possible d'utiliser les routes au

maximum dans des limites acceptables de deterioration . L'explication

en est que l'imposition moins frequente de charges en une courte periode

diminue les risques de formation de nids de poule, ce qui permet de

proceder aux travaux d'entretien a des intervalles plus uniformes

relativement au nombre de vehicules . Pour tenir compte des effets d e

la frequence elevee des charges durant les periodes de pointe, il

convient d'examiner ces periodes en relation avec les niveaux normaux

de trafic quotidien de certaines routes precises en vue d'evaluer

1'impact de la circulation sur les reve'tements . Par exemple, dans son

etude interne, le ministere de la Voirie de la Saskatchewan a calcule

la circulation quotidienne des camions commerciaux sur la base d'une

annee de 220 jours ; pour le transport de la ferme a 1'elevateur, une

estimation plus moderee pourrait se fonder sur le fait que 40 pour cent

du grain est achemine en une periode de deux mois .

Effet du Volume Additionnel de Circulation et de la
Composition du Trafic sur les Specifications Routiere s

D'habitude, l'utilisation accrue des voies publiques est evaluee

en fonction de 1'augmentation de la MATQ (moyenne annuelle du trafic

quotidien), une verification supplementaire etant faite pour determiner

si Von s'attendait a un changement sensible de la composition du

trafic . Afin d'apprecier 1'effet de 1'augmentation du transport de s
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grains, la plupart des travaux de recherche tendent a evaluer l'impact

routier d'apres les unites de charge exprimees en charges equivalentes

d'un seul essieu (18 milles livres), la modification du trafic total

n'entrant en ligne de compte que de fagon secondaire .

La duree d'un rev'etement est presque directement proportionnell e

a 1'accroissement des unites de charge . Dans le cas des routes bitumees

ou de gravier, 1 'effet est beaucoup moins previsible, et ces route s

sont plus susceptibles d'etre immediatement endommagees par suite

d'accroissements des charges .

La fagon la plus pratique d'evaluer l'impact d'un trafic accru

consiste a comparer le trafic existant et le trafic eventuel sur la

route consideree, avec les donees chronologiques disponibles a 1'egard

d'un certain nombre de routes situees dans le meme territoire admi-

nistratif . Shurson a resume les donnees chronologiques qui etaient

disponibles dans le cas d'un certain nombre de routes de la Saskatchewan .

I1 a constate que dans cette province, on n'envisage pas de transformer

les routes bitumees en routes asphaltees tant q,ue le trafic total

n'atteint pas 1'equivalent de 30 a 50 CESE .par jour, et que les routes

bitumees subissent entre 15 et 80 CESE par jour . Les grandes routes

accueillant moins de 35 CESE par jour pourraient supporter ce nivea u

de charge d'essieu sur un reve'tement bitume sans necessiter plus qu'un

entretien normal . Shurson a conclue que cette gamme de 50 a 60 CESE

pourrait servir de guide et de point de rep6re lorsqu'il s'agit de

determiner si 1'accroissement estimatif des repetitions de charges

d'essieu serait considerable .
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Ainsi que nour 1'avons mentionne dans une section anterieure

intitulee "Itineraire et volume du trafic", 1'effet de divers niveaux

de centralisation sur les volumes de trafic a ete indique par Shurson .

T1 a constate qu'un espacement des points de collecte de 1'ordre de

20 milles n'exercerait probablement pas d'effet appreciable . I1 a

predit, toutefois, que 20 CESE ou plus seraient ajoutes A 60 pour cent

du principal millage routier lorsque 1'espacement des points de collecte

depasserait 45 milles environ . Shurson reconna5"t que dans 1'eventualite

d'une telle centralisation, la faiblesse majeure des voies de commu-

nication residerait dans les routes bitumees, precisant que 1'addition

de 20 CESE ou plus par jour sur certaines routes bitumees necessiterait

probablement la reconstruction de la surface en un revetement standard

de haute resistance .

Dans son travail interne de recherche, le ministere de la Voirie

de la Saskatchewan n'a envisage qu'un total de 42 points de livraison

dans la province . I1 a constate que le principal besoin de fonds

decoulait de la necessite de transformer les routes bitumees en routes

asphaltees . On a juge qu'un revetement d'asphalte s'imposait lorsque

le total de CESE 18 kip quotidiens depassait le chiffre de 25 .

Cette etude presume que les accroissements de la MATQ auraient un

effet nul (c'est-a-dire que 1'effet n'a ete considere qu'en fonction

des accroissements de CESE, abstraction faite de 1'augmentation du

nombre de vehicules empruntant la route) .

La methode dont le Conseil des grains du Canada s'est servi pou r
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quantifier les augmentations de charges routieres dans son etude de

Brandon a ete exposee dans une partie anterieure du present document,

sous la rubrique "Composition du trafic" . La "limite" superieure de

trafic qui serait acceptable dans le cas de la plus basse categorie

de routes "bitumees" (revetement d'asphalte de six pouces) etait de

13,678 CESE par annee, soit une moyenne de 38 applications par jour .

L'etude de Conseil a egalement tenu compte d'autres facteurs que les

augmentations de CESE . Par exemple, on y presume que le trongon d e

la route provinciale 254 etait "trop etroit pour accueillir des camions

commerciaux de 74,000 livres", et le Conseil a prevu qu'il en co'uterait

$30,000 du mille pour ameliorer neuf milles de cette route pour qu'un

total de 357 cam.ions par annee puissent 1'emprunter .

COUTS DE CONSTRUCTION ET D; ENTRETIEN DES ROUTES ATTRIBUABLES
A L'ABANDON DES VOIES FERREE S

Alberta ;

Nous avons examine les, .exposes du ministere albertain des Transports

en vue de verifier la validite,de leurs chiffres concernant les augmen-

tations .de coOts routiers . I1 a ete etabli que 1'exploitation hors-

ligne ferroviaire d'un elevateur de Paradise Valley (voir l'annexe)

n'engendrerait pas le besoin d'ameliorer le trongon bitume de la route

conduisant A Edgerton, puisque sur une periode de pointe critique de

deux mois 1'augmentation totale de la charge serait d'environ 14 CESE .



Si Von a suppose que le trafic accru reduit 1'intervalle normal

de surfa~age des routes de six a quatre ans, 1'application des co'uts

unitaires communiques par le ministere albertain des Transports ferait

augmenter la depense annuelle moyenne d'environ $700 par mille, tandis

que 1'Alberta a indique dans son memoire qu'elle prevoyait dans c e

cas une allocation equivalente a environ $2,400 du mille a la fin

de 1'estimation des totaux pour la province .

Cet exemple montre que 1'estimation etablie par le gouvernment

albertain, soit des depenses annuelles supplementaires de 44,8 millions

de dollars sur une periode de vingt ans, se fonde vraisemblablement

sur des hypotheses qui tiennent amplement compte des besoins routiers

accrus en prevision de 1'abandon de tous les embranchements de la

Categorie II .

Saskatchewan

Dans son rapport interne de 1973, le ministere de la Voirie d e

la Saskatchewan a soutenu etre modere en ce sens que, selon sa

methode, les routes municipales n'etaient pas vraiment sujettes a

des accroissements de co'uts en capital . Cette etude, qui prevoyait

1'existence de seulement 42 points de livraison dans la province,

estimait que 1'effet de ce niveau de centralisation necessiterait une

depense en immobilisations de 126 millions de dollars et des frais

supplementaires d'entretien de trois millions de dollars par annee .

L'etude que la Municipal Authority a faite au sujet de la region

de Rockglen-Killdeer d'apres un releve reel concluait qu'il serai t
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a peu pres impossible de mesurer le supplement de frais d'entretie n

des routes attribuable au retrait du service ferroviaire ; toutefois,

en raison de 1'accroissement relativement faible du trafic quotidien

moyen, la Municipal Authority a emis 1'avis que les frais seraient

plutot minimes . Dans cette etude, 1'analyse du trafic a ete faite

i:mmediatement apres qu'un contingentement fut autorise . On en a

conclu que meme en periode de pointe le transport du grain par camion

ne soumettrait pas la capacite du reseau routier a une epreuve exces-

sive, pas plus avant qu'apres le retrait du service ferroviaire . Compte

tenu de calendrier normal du transport des grains (lorsque la tempe-

rature est favorable et que les routes ne sont pas ramollies) et des

courtes periodes de pointe du trafic, on a estime que des routes plus

larges et plus couteuses ne s'imposeraient vraisemblablement pas, ni

qu'elles seraient justifiees par suite d'un accroissement de la cir-

culation des gros camions en cas d'abandon des voies ferrees . On a

egalement fait remarquer que des routes utilisables par tous les temps

sont indispensables, que les chemins de fer soient abandonnes ou non ,

et que les reseaux prevus, une fois construits, suffiront en genera l

au transport reoriente ou accru du grain en cas de retrait d'un service

ferroviaire .

Etant donne la faible niveau de centralisation envisage dans le

memoire du gouvernement de la Saskatchewan, le chiffre de 62 million s

de dollars semble eleve en comparaison du total de 126 millions de dollars,

plus trois millions en frais annuel d'entretien, prevus dans le rapport

interne de 1973 . Toutefois, on s'attendrait que le total de l a
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Saskatchewan soit beaucoup plus eleve que le chiffre de 1'Alberta

(44,8 millions de dollars), compte tenu de la geographie ainsi que

du nombre relatif et du millage des embranchements de la Categorie II

au sein de chaque province .

Manitoba

On peut dire a tout le moins que la methodologie utilisee pa r

le gouvernement du Manitoba correspond a "un traitement au pinceau

large" . Se borner a etablir des rapports entre les millages des

voies ferrees, les millages des routes et les longueurs totales des

grandes voies de la province semble une approche simpliste a adopter

lorsqu'il s'agit d'evaluer les accroissementsdu trafic et 1'impact

routier en cas d'abandon des services ferroviaires .

L'analyse que le Conseil des grains du Canada a faite en 1973,

concernant le region de Brandon, est assez rigoureuse . Les besoin s

en ameliorations routieres et les couts de construction et d'entretien

s'y rattachant ont ete calcules en fonction du mouvement du grain depuis

les elevateurs hors-rail dans le cas ou le service de chemin de fer

cesserait . Il semble que le Conseil ait eu recours a des approches

moderees pour evaluer 1'impact routier, comme en temoigne 1'exemple

cite precedemment, dans lequel on prevoyait que neuf mille de l a

route provinciale numero 254 seraient reamenages au coOt de $30,000

du mille . Ce chiffre donne un cout annuel de $25,803 ou $2,867 par

mille pour les travaux d'entretien et de construction necessaires a

la circulation de 357 camions par annee .
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Selon 1'analyse susmentionnee, un total d'environ $258 milles

par annee serait requis pour couvrir les frais d'entretien et les

coOts de construction attribuables au camionnage additionnel du grai n

dans la region de Brandon . Le plan de rationalisation pris comme

hypothese dans cette analyse englobait une region qui a fourni, au

cours de 1'annee consideree, environ 28,3 millions de boisseaux de grai n

8 expedier par chemin de fer . Les couts routiers accrus s'etablissent

donc a une moyenne de quelque 91 cents per boisseau . En raison des

complexites de 1'analyse et de la vaste gamme des hypotheses indis-

pensables aux calculs, 1'etude en question n'a pas fourni d'estimations

detaillees des couts routiers qui decouleraient du transport du grain

depuis la ferme jusqu'aux elevateurs ferroviaires ; toutefois, on a

suppose que cela aboutirait a une reduction du millage total des routes

de collecte touchees, et on a attribue a cette option possible u n

cout total d'environ un tiers de cent par boisseau (ou une cent par

boisseau au-dela de 7,7 millions de boisseaux exigeant du camionnage

supplementaire) .

~ A ~
INTERPRETATION DES COUTS PREVUS ET RAPPORT ENTRE L'IMPACT
ROUTIER ET LE SYSTEME DE MANUTENTION ET DE TRANSPORT DES GRAIN S

L'estimation del'impact routier et des coOts resultant d'augmenta-

tions du camionnage des grains par suite de la suppression des services

ferroviaires et de la centralisation qui l'accompagnerait, est fort

complexe . Toute tentative d'analyse des coOts pour une region donnee



amene necessairement le chercheur a formuler une serie d'hypotheses .

A mesure que les limites de la region geographique consideree reculent,

plusieurs autres hypotheses doivent etre ajoutees aux facteurs arbi-

traires choisis pour l'analyse d'une region plus restreinte .

Les estimations du gouvernement de l'Alberta et du gouvernement

de la Saskatchewan semblent se fonder sur une analyse assez rigoureuse,

meme si le bien-fonde de la methode puisse etre mis en doute a de

nombreux points de vue . Un certain nombre d'exemples d'exploitation

possible d'elevateurs non desservis par le chemin de fer ont ete

etudies . Ces exemples (annexe) donnent un apergu de 1'impact routier

en termes d'accroissement de la charge sur les principales routes .

Les resultats semblent indiquer que les estimations de l'Alberta et

de la Saskatchewan sont plutot moderees (c'est-a-dire elevees), comme

nous 1'avons indique notamment dans notre examen anterieur de 1'exemple

de la subdivision de Furness, a Paradise Valley .

Le demande publique doit etre prevue dans 1'estimation des co'uts

routiers, mais 1'evaluation de la partie des couts attribuable a la

suppression du service ferroviaire est d'autant plus compliquee qu'il

est difficile d'etablir un rapport de cause a effet . Par exemple ,

il peut se presenter des cas ou les specifications routieres les plus

pratiques et les moins couteuses du point de vue du transport des

grains ne soient pas compatibles avec les exigences du reste du trafic .

Supposons que deux points soient presentement raccordes par une route

de gravier, puisque la route de gravier cou'te peut-etre moins cher a

entretenir qu'une route bitumee dans des conditions de camionnag e
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intensif ; la specification optimale pourrait "etre alors de s'en tenir

a la route de gravier . Avec le temps, le public peut souhaiter mieux,

et il est a prevoir que les normes routieres pourraient atteindre le

niveau des routes exemptes de poussiere meme en cas de diminution du

trafic total . Peut-etre faudrait-il alors opter pour des routes

bitumees, qui sont moins exposees a des dommages couteux causes par

un volume relativement faible de camionnage mal reparti . Ce genre de

situation est envisagee dans la declaration du gouvernement de la

Saskatchewan selon lequel : "nous prevoyons que de fortes pression s

en faveur de 1'amenagement de routes exemptes de poussiere s'exerceront

a la suite d'augmentations simplement modestes du camionnage attri-

buables a 1'abandon des voies ferrees" .

Etant donne la vaste gamme d'hypotheses, qui commence par la

definition du changement des emplacements et de 1'espacement des points

de livraison, il n'est guere utile de reexaminer les chiffres avances

dans les memoires . Ii faut admettre la possibilite que les estimations

les plus objectives soient necessairement presentees avec une longue

serie de totaux, de sorte que le chiffreapproprie serait alors choisi

d'apres des douzaines de criteres prevus dans la serie .

Accroissements des Couts Routiers en regard
du Grain Livr e

Les estimationsprovinciales ont ete etudiees et converties en

coUts annuels moyens, qui figurent dans 1'annexe . Les chiffres

resultants sont qualifies de "co"uts annuels en dollars constants de

1975", etant donne que Von a supprime les marges prevues par le s
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gouvernements provinciaux au titre de 1'inflation . On a aussi etabli

le total des livraisons annuelles moyennes de grain dans le cas de

tous les embranchements de la categorie II et de toutes les voies

ferrees de 1'Alberta, de la Saskatchewan et du Manitoba . Lorsqu'on

la divise par le grain livre a ces embranchements de la categorie II,

1'estimation fournie par le gouvernement de la Saskatchewan au sujet

de 1'accroissement des cou'ts routiers attribuable a 1'abandon du

service ferroviaire, ligne par ligne, donne un cout d'environ trois

cents par boisseau et, lorsqu'on la divise par tout le grain livre

dans la province, le coat correspondant s'etablit a environ 1,1 cent

par boisseau . De meme, lorsqu'on repartit Vestimation de coat s

du gouvernement de l'Alberta entre les livraisons de grain aux embranche-

ments, on en arrive a un chiffre de 4,6 cents par boisseau, et si Pon

fait porter la repartition sur toutes les livraisons de grain, on

obtient le chiffre de 1 .1 cents environ par boisseau .

L'estimation du gouvernement du Manitoba, qui s'etablit a 41,8

millions de dollars ou 93 .7 millions, ne se prete pas a une inter-

pretation semblable, etant donne que le memoire de ce gouvernement ne

renferme pas assez d'information pour convertir les chiffres avances

en coOts annuels totaux de construction amortie plus 1'entretie n

annuel . Cependant, 1'etude de la region de Brandon a comporte 1'analyse

detaillee d'un systeme de collecte regionale recueillant le quart

environ du grain livre dans la province . Ce calcul detaille a donne

des coOts routiers supplementaires de neuf cents par boisseau pour tout

le grain livre .
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On a montre que les estimations d'accroissements de couts

routiers attribuables a la centralisation resultant de la fermeture

des embranchements ferroviaires sont de 1'ordre de trois cents par

boisseau pour ce qui est du mouvement du grain concerne, et qu'elles

s'elevent a environ une cent par boisseau pour tout le grain livre .

I1 s'agit la de moyennes qu'on ne doit pas considerer comme des chiffres

pouvant servir directement au calcul des coOts routiers supplementaire s

dans une etude de micro-rationalisation . A la fin de comparer les

solutions possibles, 1'evaluation des accroissements eventuels des

coOts routiers demeurent fonction des estimations detaillees du trafic

et des couts routiers dans les analyses regionales . L'etude faite par

le Conseil des grains du Canada au sujet de la region de Brandon

presente des estimationsdetaillees de Vaccroissement des coats

routiers ; toutefois, on peut soutenir que, m'eme dans le cadre de cette

region, 1'optimalisation dependrait d'une ventilation en segments

geographiques plus fins .

Accroissements Des Co"uts Routiers Par Rapport Aux
Depenses Totales De Voiri e

Si on le considere a la lumi@re des coOts des autres elements

dy systeme de manutention et de transport des grains, le chiffr e

de une a trois cents par boisseau, qui represente les co'uts routiers

additionnels, n'est peut-etre pas difficile a justifier . En realite,

les decisions en matiere de changements et d'optimalisation a realiser

dans une region de collecte bien definie peuvent se fonder sur 1'admission



de coOts routiers accrus depassant de beaucoup le chiffre de trois

cents par boisseau . Dans les cas ou 1'ensemble des considerations

economiques motive un changement, la resistance a la rationalisation

peut se faire sentir surtout en raison du transfert possible de

couts entre paliers de gouvernement . L'annexe du present rapport

presente un sommaire des depenses provinciales de voirie . Telle que

la pergoit les gouvernements provinciaux, l'importance des changements

a apporter au systeme de collecte du grain est mise en lumiere par le

fait que les accroissements des coOts routiers estimatifs s'etablissent

a environ 2, 6 et 14 pour cent* respectivement des budgets actuel s

de voirie de 1'Alberta, de la Saskatchewan et du Manitoba .

L'Etude de la region de Brandon admet que 1'augmentation eventuelle

des revenus du gouvernement tendrait a compenser les couts . Dan s

cette analyse, les droits d'immatriculation et 1'imp6t sur 1'essence

ont ete fixes a environ un-quart de cent par boisseau, pour compenser

1'accroissement des frais routiers qui atteindraient quelque troi s

et un-tiers par boisseau dans le cas du grain transporte par camion au

lieu d'etre achemine par chemin de fer .

* Le chiffre du Manitoba se fonde sur une approximation, de
fagon qu'il soit possible de rattacher le depense de 93,7 millions
de dollars aux depenses actuelles -- voir 1'annexe .
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ANNEX E

ANALYSE DE L'IMPACT ROUTIER EN CAS D'ABANDON DE LA SUBDIVISIO N
DE FURNESS D'APRES L'INFORMATION CONTENUE DANS LE MEMOIRE PRESENTE
A LA COMMISSION PAR LE MINISTNE ALBERTAIN DES TRANSPORT LORS DE
L'AUDIENCE PUBLIQUE TENUE 'A STETTLER, EN ALBERTA ,
LE 14 JUIN, 197 6

L'analyse ci-apres cite certaines declarations faites au sujet

de la subdivision de Furness et donne un apergu des depenses par

mille dont le ministere albertain des Transports a fait etat .

Dans le cas de la subdivision de Furness, le tableau 3 enumere

les couts globaux qui totalisent $1,148,000 sur une periode de 20 ans

au titre de la depense routi@re supplementaire attribuable a 1'abandon

du service ferroviaire et a 1'exploitation des elevateurs de Paradise

Valley en tant qu'installations hors-rail . Le chiffre de $806,500

i,nscrit au tableau 4 en tant que "co'ut selon la valeur actuelle" n'a

pas de signification serieuse, mais il serait utile de calculer une

valeur actuelle conventionnelle dans le cas de la depense de $1,148,000

repartie sur 20 ans et d'indiquer, en outre, quel serait 1 0 montant

annuel moyen equivalent .

1 . CoOts annuels estimes d'apres les chiffres fournis,dans les
memoire s

Si Von suppose que le taux reel d'interet* est d e

* Cel,a equivaut a peu pres au taux d'inflation de huit pour cent
et au taux d'interet de dix pour cent utilises par le ministere
albertain des Transports . En gros, ce chiffre correspond egalement
aux depenses totales indiquees dans le tableau 3 (c'est-a-dire
1,148,000 _ $57,400 par annee) .

20 . .
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1,85 pourcent et que les montants sont egaux, le chiffre de

$860,500 avance comme "valeur actuelle des co'uts" exigerait

1'engagement de $51,866 a chacune des annees de la periode d e

20 ans . Au taux d'actualisation de 10 pour cent, la valeur reelle

de cet engagement serait de $441,564 . Cette depense annuelle

equivalente de $51,866 peut maintenant servir a determiner le

bien-fonde des declarations du ministere albertain des Transports

concernant le co 'ut supplementaire de l'impact routier du a

1'abandon du service ferroviaire .

2 . Augmentation extrapolee du trafic due a 1'exploitation
d'elevateurs "hors-rail "

A Paradise Valley, les livraisons s'elevent a quelque

600,000 boisseaux par annee . Supposons qu'aux fins du calcul

de l'impact routier il faille tenir compte d'une periode de

pointe au cours de laquelle 40 pour cent du grain est transporte

en juin et juillet, c'est-a-dire en deux mois a raison de 120,000

boisseaux par mois .

Pour transporter cette quantite de grain a raison d'une

seule periode de travail'par jour et d'une semaine de cinq jours

ouvrables, il faut 133 voyages de 900 boisseaux chacun .

Pour la periode de pointe, cela represente environ six

voyages* par jour .

* 52 x 1/12 x 5 = 22 jours ouvrables par mois

133 = 22 donne environ 6 .
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3 . Impact Routie r

On peut rattacher cette densite accrue du trafic a l'impact

routier de plusieurs fagons :

a) L'accroissement de la circulation peut etre considere

en termes de CESE (Charges equivalentes d'un seul

essieu) et compare avec le total normal de CESE dans

le cas de diverses specifications routieres . Chaque

voyage d'un camion semi-remorque a cinq essieux charge

de 900 boisseaux imposera a la route une contraite

d'environ 2 .4 CESE . L'augmentation totale de CES E

au cours de la periode de pointe critique sera de

2 .4 x 6 = 14,4 par jour .

Historiquement, les pouvoirs publiques de la

Saskathcewan n'ont envisage de transformer les routes

bitumees en routes asphaltees qu'au moment ou la

circulation totale atteignait 1'equivalent de 35 a 50

CESE par jour, et a l'heure actuelle les routes bitumees

supportent entre 15 et 80 CESE par jour .* Les routes

qui subissent moins de 35 CESE par jour peuvent

supporter une telle charge d'essieu sur revetement

bitume sans exiger plus qu'un entretien normal . La

gamme de 50 a 60 CESE peut servir de guide et de poin t

* A Study of a Rationalized Grain Handling Industry on the
Roads and Highways of Saskatchewan, these de maitrise en sciences
non depubliee, de Gordon W . Shurson, Universite de la Saskatchewan .
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de repere lorsqu'i1 s'agit de decider si 1'accroissement

estimatif des repetitions de charges d'essieu sera

appreciable . Cela etant, une augmentation de 14,4 CESE

su cours d'une periode de pointe aurait vraisemblable-

ment peu d'effet sur 1'entratien d'une route bitumee .

I1 serait egalement peu plausible d'attribuer une

partie considerable du coOt de 1'amelioration a cette

charge supplementaire .

b) La circulation additionnelle de camions pourrait e'tre

comparee au trafic total et a la diversite normale du

trafic, en regard de la specification de la route

consideree .

Selon les criteres du ministere de la Voirie de la

Saskatchewan, il faut que la circulation atteigne 500

a 600 unites par jour pour justifier la transformation

d'une route bitumee en une route asphaltee .* Normalement,

le camionnage represente environ dix pour cent du trafic

total . I1 se situerait donc entre 50 et 60 unite s

par jour au moment ou la circulation atteint le chiffre

motivant l'amelioration de la route .

* Deplacement des voies ferrees du CP-Projet de Poplar River,
Commission hydroelectrique de la Saskatchewan ; rapport transmis a
la Commission par M . W .H . Horner, conseiller administratif pour la
Rationalisation du systeme de manutention et de transport des grains
en Saskatchewan .
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On pourrait considerer qu'un camion semi-remorque a

cinq essieux equivaut a environ deux camions moyens

dans le cas de chaque voyage aller-retour de transport

du grain .

A ce compte, on peut voir que six voyages par jour

interviendraient pour un pourcentage assez faible

~ 660 - 20%) dans totale du camionnage au volume de

circulation devant etre atteint pour que les autorites

decident de transformer une route bitumee en une route

asphaltee .

4 . Evaluation des coOts routiers annuels attribuables au transport
accru du grain par Camion

L'itineraire (voir la zone encerclee sur la carte ci-jointe)

de Paradise Valley a Edgerton* comprend environ huit milles de

route de gravier et sept milles de route bitumee (route ame-

lioree numero 897) combine a quatre milles de rev 'etement a

forte resistance (route numero 41) et sept milles de voies

asphaltees (route numero 894) .

L'impact routier et les couts resultants peuvent e"tre

consideres a 1'egard de chaque section comme il suit :

i) le camionnage accru du grain depuis Paradise Valley

aurait un effet negligeable sur la duree de la section

a reve'tement de haute resistance .

* Millages approximatifs et specifications determines d'apres
les cartes routieres de la province .



ii) les sections bitumees et asphaltees de 1'itinerair e

totalisent 22 milles .

Le memoire du ministere albertain des Transport indiquerait

donc qu'il faut prevoir environ $2,400 par mille comme depense

annuelle necessaire pour permettre le camionnage supplementaire

du grain d'un elevateur hors-rail a Paradise Valley . Ce chiffre

se fonde sur 1'estimation de $51,866 par annee calculee a 1'etape

numero un ci-dessus .

L'entretien normal d'une route a surface traitee, specifi-

cation maximale qui sera vraisemblablement justifiee pour la

future liaison entre Paradise Valley et Edgerton, comporte un

rebitumage tous les six ou sept ans . L'accroissement du trafic

du a 1'exploitation d'un elevateur hors-rail pourrait etre

extrapole de fagon a reduire 1'intervalle entre les travau x

de rebitumage . Compte tenu du coOt complet du bitume et du

gravier dont Te ministere albertain des Transports fait etat

dans son memoire d'octobre 1975, les frais annuels de rebitumage

s'etabliraient a $8,500 du mille divises par les annees interca-

laires de service .

Faisant preuve de prudence, on pourrait estimer qu'a la

suite du trafic accru le cycle du resurfagage passerait de six

a quatre ans, mettons . Cela augmenterait la depense annuelle

moyenne d'environ $700 per mille, soit $15,400 pour les 22 milles

du trajet considere .



Dans son memoire du mois d'octobre, le ministere albertain

des Transports a declare que le cout annuel total de 1'entretien

d'une route de gravier s'etablierait a $900 du mille . D'autre

part, la municipalite rurale de Enfield a soutenu, lors de

1'audience publique tenue a Central Butte, que si l'accroissement

du trafic entrainait un cycle de regravillonnage (250 verge s

du mille) de deux ans a la place dy cycle actuel de trois ans,

les coOts d'entretien des routes du reseau quadrille passeraient

de $90 e$180 du mille par annee .

L'analyse et 1'enonce qui precedent indiquent que la somme prevue

de $1 148 000 ou $2 400 du mille par annee est excessive en tant que

depenses supplementairesattribuables aux coOts routiers liees au

transport du grain par camion depuis un elevateur hors-rail de Paradis e

Valley . Ces estimations du ministere des Transports de l'Alberta

semblent trois ou quatre fois plus elevees qu'il ne le faut dans l e

cas d'une route bitumee desservant 1'elevateur "hors-rail" dont 1'exemple

de la subdivision de Furness fait mention .





Exemples d'Accroissements du Trafic dans 1'Hypothese d e
1'Exploitation hors-rail d'Elevateur s, avec Camionnage

vers des Points Desservis'par le Chemin de Fer

Subdivision Point d'Origine Destination Principale Voie CESE . Sup -
Touch@e plementaire

en Periode
de Pointe*

Acadia Valley Acadia Valley Oyen 19 milles de l e
#41 24

Alida Alida Carnduff 18 milles de l a
#318 1 9

Storthoaks Carievale 15 milles de l a
#8 1. 2

Tilston Pierson 14 milles de l a
#256 1 0
2 milles de l a

#34 5

Fife Lake Big Beaver & 12 milles de r .
East Poplar Coronach quadrillee e t

7 milles de la #36 1 9

Furness Paradise Valley Edgerton 22 milles de la #897 1 4
McLaughlin & Lloydminster 894 et 7 milles de
Rivercourse r . quadrillde et 22 1 7

milles #1 7

Inwood Broad Valley & Arborg 13 milles #16 et 1 9
Fisher Branch 18 milles #68

Lyleton Lyleton Pierson 3 milles #251 1 2
8 miles #256

Meskanaw Alvena Prudhomme 17 milles de r .
quadrillee 1 4

Yellow Creek Kinistino 23 milles de r .
et Meskanaw quadrillee 1 5
Ethelton Beatty 5 milles de r .

quadrill4 et 6
milles #368 5

Riverhurst Main Centre et Herbert 15 mules de r .
Central Butte Gouldtown quadrillee 1 2
et Main Centre

Riverhurst, Eyebrow 34 milles de #42 55
Lawson, Centra l
Butte et Mawe r

* La charge en periode de pointe represente 40 pour cent du volume total d e
grain trans orte en un intervalle de deux mois .
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A If .

ESTIMATIONS DES COUTS ROUTIERS SUPPLEMENTAIRES D'APRES LES
MEMOIRES DES GOUVERNEMENTS PROVINCIAU X

Province de L'Albert a

Valeur actuelle des coOts a supposer que le taux d'inflation soit

de huit pour cent et le taux d'actualisation de dix pour cent .

$37,016,000 sur une periode de 20 an s
(a noter que le taux reel d'interet est 1,85 pour cent )

Montant
Annee 1 - l+i -n

_ ,0185
20-1 - 1 .0185 -

= x V A .

x $37 x 106

_$2,230,000 (coOt annuel en dollars constants de 1975) .

Province de la Saskathcewan

Valeur actuelle des coOts a supposer que le taux d'inflation

soit de huit pour cent et le taux d'actualisation de dix pour cent .

$62,000,000 sur une periode de 15 an s

(a noter que le taux reel d'intere"t est 1,85 pour cent )

Montan t
Annee 1 - 1 + i - n

1- 1,01885- x
$62 x 106

_$4,770,000 (coOt annuel en dollars constants de 1975) .

Province du Manitob a

Le cout de l'amelioration (construction) . des routes de toutes

categories s'etablirait entre $41,846,800 et $93,700,000 ; a noter qu'aucun

chiffre n'a ete fourni en ce qui touche l'accroissement total des frais

d'entretien .

- 93 -



Conseil des grains du Canada
Etude de la region de Brando n

Pour les 181,5 milles de voies touches, le cou't total des travaux

d'entretien et de construction attribuable a 1'accroissement du camion-

nage representait une charge annuelle de $258,000 sur une periode

d'amortissement de 40 ans dans le cas des routes de gravier, et de huit

ans dans le cas des routes asphaltees . Un revenu provincial de $19,000

provenant des droits d'immatriculation des camions et de 1'imp6t sur

1'essence a ete deduit afin que le calcul donne 3 .09 cents par boisseau

sur un total de 7 .7 millionsde boisseaux pour couvrir les coOts routiers

additionnels .

DONNEES ROUTIERE S

Province de l'Alberta

-- Description des routes primaires Millage

Asphaltees a quatre ou six corridors . . . . . . . 394
Asphaltees a deux corridors . . . . . . . . . . . . . . . 5,540
Bitumees . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 901
Gravier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 67 0

Depenses actuelles (1974-1975 )

Construction de ponts . . . . . . . . . . . . . . . . . . .$ 15 046 000
Construction de voies primaires . . . . . . . . . 91 284 000
Reseau de voies secondaires . . . . . . . . . . . . . 20 779 000
Subventions,etc ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . --
TOTAL . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $190 275 000

CoOts annuels additionnels estimatifs relativement au total des
depenses de 1974-1975 en construction et entretien :

2 230 000
112 063 000 - 2 .0 pour cent .
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Province de la Saskatchewa n

-- Description des routes Millage

Asphaltees, a quatre corridors . . . . . . . . . . . 296
Asphaltees, a deux corridors . . . . . . . . . . . . . 3 664
Bitumees (revetement de basse qualite) . . . 5 669
Routes de gravier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 847
Routes de gravier du reseau quadrille* . . . 16 000
Voie principal d'acces aux fermes . . . . . . . 17 000
Non ameliorees . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 000 a

70 000

-- Depenses courantes (1974-1975 )

Construction de ponts . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 1 000 000
Construction de routes . . . . . . . . . . . . . . . . . 57 585 000
Entretien des routes et des ponts . . . . . 23 175 000
Autres --

Total** . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 96 760 000

-- Couts supplementaires annuels estimatifs par rapport a la
depense total de 1974-1975 en construction et entretien :

4 770 000 = 5 .9 pour cent .
80 760 000

Province du Manitob a

-- Description des routes Millage

Routes provinciales a grande circulation . . 4 000
Routes provinciales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 500
Routes municipales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 000

-- Depenses courantes (1974-1975 )

Construction de routes . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 50 315 000
Entretien des routes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14 500 000
Autres . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . --
Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 85 183 000

* Le projet de "Super-reseau quadrille" (tapis d'asphalte d e
un et un-demi pouce) necessitera 1'amelioration de 5 000 a 8 500 milles
de 1'actuel reseau quadrille, au coOt d'environ $20 000 du mille, soit
un total de quelque 200 millions de dollars .

** Les depenses annuelles totales prevues par le ministere de la
Voirie pour les 20 prochaines annees s'etabliront entre 120 et 150
millions de dollars .
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-- Couts supplementaires annuels estimatifs par rapport a la
depense totale de 1974 - 1975 en construction et entretien :

La province du Manitoba n'a pas fourni dans son memoir e

assez de detail au sujet des frais d'entretien . On peut en faire

une approximation tres grossiere en supposant que le total annual

envisage par le gouvernement manitobain serait de 1'ordre de dix

pour cent du total le plus eleve qu'il a avance au chapitre des

ameliorations routieres . En d'autres termes, les coOts annuels

attribuables a 1'accroissement du camionnage du grain s'etablissent

comme il suit :

,10 x 93,7 millions de dollars = 9,37 millions de dollars

soit 9 370 000
= 14 .5 pour cent de la depens e

64 815 000 totale de 1974-1975 en construction
et entretien .

CoOts Routiers Estimatifs Lies aux Livraisons de Grai n

Nloyenne decennale des livraisons en boisseau x
Lignes de la Toutes Lignes
Categorie I I

Al berta
Saskatchewan
Manitoba

49 000 000 208 000 000
157 000 000 438 000 000
45 000 000 117 000 000

---------------------------------------------
Couts routiers --en cents par boissea u
Lignes de l a
Categorie II Toutes Lignes

Al bert a
$2 230 000 de la verge 4.6 1.1

Saskatchewa n
$4 770 000 de la verge 3.0 1.1

Manitoba
Conseil des grains du
Canada d'apres les
cou'ts et les livraison s
de 1973 ; $258 000 3.35 0.91

(7 .7 millions (28. . 3 millions
de boisseaux) de boisseaux )
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SOMMAIRE ADMINISTRATI F

Objet du Rappor t

La Commission de la manutention et du transport des grains a pour

fonction d',evaluer les nouvelles exigences du systeme de manutention et

de transport des grains dans les Prairies, puis de les recommander a u

Gouvernement . Etant donne que certaines des nouvelles options etudiee s

par la Commission prevoient une plus grande utilisation de la route au

detriment du rail, pour le transport des grains, et que bon nombre de

personnes se preoccupent du fait que ces changements entraineron t

necessairement une augmentation vraisemblablement importante des besoins

energetiques du systeme, la Commission a fait entreprendre une etude

sur les besoins energetiques et les couts que represente le transport

ferroviaire et routier des grains dans les Prairies, dont nous presentons

ici le rapport .

Objectifs de 1'etude

La Commission de la manutention et du transport des grains a defini

comme suit l'objectif general de 1'etude :

"comparer les couts et la consommation d'energie
que represente le transport des grains par train
et par camion a partir des lignes secondaires a
faible circulation" .

Dans le cadre de cet objectif general, la Commission a identifi e

certains cas particuliers necessitant une evaluation, dont :

"(la determination des) co"uts et de la consommation
d'energie que represente le transport ferroviaire
des grains a partir des elevateurs situes sur
des lignes secondaires a faible circulation ;
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"(la determination des) coUts et de la consommation
d'energie que represente le transport des grains par
camion commercial a partir des elevateurs situes sur
des lignes'secondaires a faible circulation ; e t

"(la determination des) coOts et de la consommation
d'energie que represente le transport des grains par
camion commercial et par camion fermier a partir des
fermes jusqu'aux elevateurs regionaux . "

Resultats de 1'etude

1 . D'apres le nombre de gallons de carburant consomme par boisseau-

mille, le transport par train est respectivement 11,9, 9,4, et

4,9 fois plus economique que le trans'port des grains par camion de

ferme priv6, par camion loue et par camion commercial .

Si on s'en tient strictement a 1'apport d'energie (c'est-a-dir e

sur une base d'unites B .T .U . et non de capacite de gallons mentionee

ci-dessus), ces rapports sont alors respectivement de 10,6, 8,5 ,

et 4,9 .

2 . D'apres le coOt total du combustible (y compris les taxes) evalue

en cents par boisseau-mille de transport, le transport des grains

par train est respectivement 13,3, 10,8 et 7,3 fois plus econo-

mique que le transport par camion de ferme prive, par camion loue

et par camion commercial .

3 . Sans tenir compte de 1'efficacite de la voie ferree, 1'ensemble

des consequences energetiques que represente 1'abandon de bon

nombre de lignes secondaires ne sont pas~ tres importantes compa-

rativement aux autres activites de transport .
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A titre d'exemple, l'augmentation annuelle nette de combustibl e

resultant de 1'abandon de 270 milles de lignes secondaires dans

la region de Brandon et du maintien du transport par camion de

ferme particulier serait equivalente au volume de combustible

consomme en une annee par un seul camion d'une compagnie de trans-

port commercial .

4 . L'application d'une politique positive visant a encourager l'uti-

lisation des grands camions commerciaux de preference aux petits

camions de ferme pourrait eventuellement favoriser la conservation,

voire le reduction de 1'energie requise pour le transport des grains,

meme dans le cas d'abandon de lignes secondaires .

~ titre d'exemple, 1'abandon de 270 milles de lignes secondaires

dans la region de Brandon associe a l'utilisation a grande echelle

de camions commerciaux au lieu de camions de ferme prives entra ;ne

une diminution annuelle nette du volume de combustible requis

pour le transport des grains dans la region .

5 . Cette diminution de la consommation de combustible realisee par

une rationalisation limitee a des repercussions relativement

mineures sur le plan des recettes fiscales .

Les gouvernementsprovinciaux peuvent par contre realiser des profits

en favorisant l'utilisation de camions commerciaux au detriment de

camions de ferme prives pour le transport des grains . En Saskatchewan,

en vertu du programme actuel d'escomptes sur le combustible utilis e
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a des fins agricoles, ce changement peut permettre au gouvernement

de realiser un gain total net de 12 cents par 1,000 boisseaux-

milles de transport .

6 . Il semble necessaire d'etablir un plus grand nombre de donnees

empiriques sur les voies ferrees en ce qui a trait a la consommation

de combustible sur le reseau de lignes secondaires dans les

Prairies .

En raison du volume limite de ce type de donnees pour cett e

etude et de la rette difference qui existait entre le taux moyen de

la consommation de combustible par les trains sur lequel on s'est

base pour cette etude, et celui suggere par une des compagnies

ferroviaires, la question d'un taux ferme de consommation par les

trains pour le transport des grains dans les Prairies reste encore

sans reponse .

INTRODUCTION

Objet de 1'etud e

La Commission de la manutention et du transport des grains a pour

fonction d'evaluer les nouvelles exigences du systeme de manutention et

de transport des grains dans les Prairies, puis de les recommande r

au Gouvernement . Etant donne que certaines des nouvelles options etudiees

par la Commission prevoient une plus grande utilisation de la route au

detriment du rail, pour le transport des grains, et que bo n
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nombre* de personnes se preoccupent du fait que ces changements entraine-

ront necessairement une augmentation vraisemblablement important e

des besoins energetiques du systeme, la Commission a fait entreprendre

une etude sur les besoins energetiques et les couts que represent e

le transport ferroviaire et routier des grains dans les Prairies .

Besoins d'une etude o

Deux raisons fondamentales ont motive cette etude . Tout d'abord,

les rendements energetiques du transport ferroviaire et du transport

routier et les elements du transport routier effectuant la collecte**

et le transport des grains dans les Prairies doivent etre etudies en

details . En raison des vitesses relativement lentes et des dimensions

souvent petites des trains effectuant la collecte et le transport des

grains ainsi que de la dimension relativement petite des camions

utilises a cette meme fin, il semble inapproprie d'utiliser les .

rendements energetiques moyensd'un systeme de transport tel aue

presente dans la documentation*** pour evaluer les besoins d'energie

pour le transport des grains .

* Voir par exemple les propositions des gouvernements du
Manitoba et de la Saskatchewan a la Commission de la manutention
et du transport des grains - pages 19 et 24 respectivement .

** Les camions de ferme prives, les camions loues et les
camions commerciaux .

*** Par exemple, "Energy-Intensiveness of Transportation" par
E . Hirst, Transportation Engineering Journel, fevrier 1973 .

- 102 -



Deuxiemement, 1'economie d'energie resultant d'une rationalisation

est evidement fonction des itineraires et des taux de consommation

d'energie par unite . A cet egard, on peut facilement demontrer qu e

les grains achemines par trains a partir de certains centres suivent

un itineraire complexe et qu'on pourrait economiser de 1'energie en

acheminant (par route) ces grains vers des centres a partir desquels

1'acheminement par voie ferree est beaucoup plus direct .

Objectifs de 1'etud e

La Commission de la manutention et du transport des grains a

defini comme suit l'objectif general de 1'etude :

"comparer les co'uts et la consommation d'energie
que represente le transport des grains par train
et par camion a partir de lignes secondaires a
faible circulation" . *

Dans le cadre de cet objectif, la Commission a identifie certain s

cas particuliers necessitant une evaluation, dont :

"(la determination des) co 'uts et de la consommation
d'energie que represente le transport ferroviaire
des grains a partir des elevateurs situes sur des
lignes secondaires a faible circulation ;

"(la determination des) couts et de la consommation
d'energie que represente le transport des grains par
camion commercial a partir des elevateurs situes sur
des lignes secondaires a faible circulation ; et

"(la determination des) couts et de la consommation
d'energie que represente le transport des grains par
camion commercial et par camion de ferme a partir
des fermes jusqu'aux elevateurs regionaux" . *

* Objectifs de 1'etude .
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Presentation et portee de 1'etud e

La portee generale de 1'etude a ete dictee par deux points

fondamentaux .

Tout d'abord, chaque ligne secondaire represente un cas parti-

culier . Dans chaque cas, certains evenements, conditions ou situations

peuvent se produire ou etre modifies a la suite de 1'abandon d'une

voie secondaire, ou peuvent predominer avant et aprks un tel abandon,

chacune de ces possibilites influant sur les besoins energetiques du

systeme de transport des grains . Toutefois, les consequences de

1'abandon d'une ligne secondaire different d'une situation a une

autre, soit par leur importance relative, soit par leurs caracteris-

tiques .

A partie de ces faits, 1'etude a ete axee sur 1'elaboratio n

d'une methodologie generale et 'd'outils" analytiques connexes per-

mettant d'evaluer ou de rendre evaluables les consequences energetiques

de tout abandon d'une voie secondaire sur les besoins d'energie du

systeme . Cette methodologie et ces outils. sont donc la base

d'analyses de cas bien definis d'abandon de voies secondaires .

Deuxiemement, b-ien que l'analyse detaillee de 1'etude soit

effectuee a 1'aide des techniques, des reglements et des prix du

combustible actuels, elle a egalement permis d'identifier et d'etudier

les effets possibles des developpements prevus dans ces regions, lesquels

pourraient vraisemblablement modifier de fagon importante les besoin s

et les couts d'energie des trains et des camions qui effectueront

la collecte et le transport des grains a l'avenir .
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Ainsi, trois* elements d'etude ont ete definis :

Element 1 : Mettre au point une methodologie generale
devaluation des besoins et des couts energetiques pour
la collecte et le transport des grains par train et
par camion afin de pouvoir evaluer les incidences
energetiques d'une rationalisation des voies secondaires
a faible circulation .

Element 2 : Identifier les cas particuliers de voie
seconda7re a evaluer, et analyser les besoins et les
couts d'energie que represente 1'abandon au moyen de la
methode elaboree a 1'element 1 .

Element 3 : Identifier et evaluer sur un plan genera l
les effets que peuvent avoir les devloppements techniques
prevus, les modifications des reglements sur le poid s
et la dimension des vehicules et les variations des
prix des combustibles sur les besoins et les couts
energetiques relatifs au transport des grains par
train et par camion .

Limites de 1'etud e

On peut avoir une meilleure idee de la portee de 1'etude en

precisant brievement ce que 1'etude n'essaie pas ou ne se propose pas

de faire .

Premierement, cette etude n'est pas un traite theorique sur le

"travail" et "1'energie" . Neanmoins, les concepts et les questions

theoriques de base utilises pour la determination des besoin s

* Au debut de 1'etude, on avait egalement envisage d'evaluer les
effets qu'auraient sur les besoins d'energie les modifications
apportees aux structures du systeme ferroviaire, a savoir les droits
d'exploitation conjointe, les abandons de voies secondaires ou les
echangeurs de circulation, dans les cas ou 1'itineraire est indirect .
Les donnees limitees dont on disposait sur la consommation de com-
bustible par les trains ont empeche toute recherche sur le sujet ,
et c'est pourquoi ce rapport ne traite pas de la question en details .
Si on disposait de meilleures donnees sur les trains, il serait
surement utile d'analyser ce facteur .
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energetiques du systeme de transport ont ete revises et etudies a

1'annexe A* . L'applicabilite de ces concepts a 1'evaluation des

"rendements" energetiques y est egalement etudiee .

Deuxiemement, il ne s'agit pas d'une etude detaillee des effets

qu'une grande variete de facteurs ont sur les besoins des trains et

des camions en combustible . Fondamentalement, 1'etude se limite a

1'elaboration et a l'utilisation de taux "representatifs" ou "moyens"

d'utilisation de combustible pour chaque mode de transport, en tant

que fonctions des facteurs determinants appropries et evaluables qui

y sont relies .

Troisiement, 1'etude ne consid'ere pas ce qu'on appelle le "cercle

energetique complet" . Par exemple, on n'a pas etudie les repercussions

energetiques d'une plus grande construction d'autoroutes au lieu d'une

diminution de 1'entretien des voies ferrees (un des effets probables

de 1'abandon d'une voie secondaire) .

Quatriemement, 1'etude ne tient compte que des effets qu'ont

sur les besoins en energie les modifications apportees aux sous-

systemes seulement et non au systeme en general (c'est-a-dire a des

voies et des regions particulieres) . Ainsi, les consequences ener-

getiques du transport routier des grains aux elevateurs terminu s

* "Some Transportation Energy Considerations", par P .B . Hertz,
Universite de la Saskatchewan, 1975 . Le document intitule "Railroads
and the Environment - Estimation of Fuel Consumption in Rai l
Transportation", Hopkins, ministere des Transports des Etats-Unis,
constitue egalement un excellent document de reference .
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n'entrent pas dans le cadre de cette etude . Certaines donnees presentees

dans le rapport pourront toutefois etre utilisees pour ces analyses .

Enfin, cette etude admet que les divers itineraires de transport

a partir des fermes jusqu'aux elevateurs sont des facteurs importants

qui determinent les besoins d'energie, mais elle ne propose aucune

methode de redistribution de ces itineraires . Pour les cas particu-

liers etudies, on accepte a leur valeur nominale, les calculs faits au

cours d'autres etudes sur le repartition des itineraires de la ferme

a 1'elevateur .

METHODE ANALYTIQUE D'EVALUATION DES INCIDENCES ENERGETIQUES
D'UNE RATIONALISATION DES VOIES SECONDAIRE S

Ce chapitre a pour but d'elaborer et de decrire une methode de

base ainsi que des instruments analytiques necessaires a 1'evaluation

des incidences energetiques d'une rationalisation des voies secondaires

(element d'etude 1) .

Conceptualisation du problem e

La figure III-1 donne un exemple stylise d'une situation avant

et apres abandon d'une voie secondaire et ou les grains produits a

une ferme (F) doivent etre transportes a un terminus (T)* .

* Cet exemple illustre une des situations les plus generales,
sauf dans he cas oU les consequences d'un tel changement seraient
telles qu'il faudrait alors acheminer les grains produits a F a un
autre terminus V . Dans he cas d'un systeme ferme (ou 1'itineraire
des grains ne varie pas a la suite de 1'abandon d'une voie secondaire
qu'il s'agisse de T ou de T'), il sera necessaire, a la suite d'un
tel changement, de reacheminer une quantite equivalente de grains
provenant d'une autre ferme F' au point T' dans he cas "avant abandon"
et au point T dans he cas "apres abandon" .
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Dans les deux cas (avant et apres abandon), les grains sont d'abord

transportes par camion aux elevateurs primaires B (sur la voie secon-

daire qui sera fermee) et A (sur la voie qui reste en service) e t

de la, ils sont achemines par train au terminus T .

Les effets qu'entraine ce changement sur les besoins energetiques

peuvent etre representes par 1'equation suivante :

Variation de la
consommation de =
combustible

Difference entre Difference
la quantite de entre la
combustible quantite de
requise pour combustible
transporter le + requise
grain par camion pour mettre
de F a A et celle en place
requise pour le les camions
transporter de vides a u
F a B . point F en

vue du trans-
port a A et
celle requise
pour le
transport a
B .

Difference Difference
entre la entre la
quantite de quantite de
combustible combustible
requise requise
pour trans- pour mettre
porter les + en plac e~
grains par
train de
A a T et
cell e
requise
pour les
transporter
de B a T

les wagons
vides au
point A en
vue du
transport a
T et celle
requise
pour les
mettre en
place au
point B en
vue du
transport
a T .

L'impact total de la fermeture d'une voie secondaire est en fait la

somme des changements que subit 1'itineraire des cereales transportees

a 1'origine sur la voie en question .

Dans de nombroux cas, l'impact total de 1'abandon d'une voie

est souvent moindre que celui de la situation representee a la

figure III-1 . Par exemple, l'aller et le retour des vehicules d e
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FIGURE III- 1
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transport des grains se fait normalement sur la meme voie . De plus,

que ce soit avant ou apres 1'abandon, les wagons charges et ceux qui

sont vides peuvent se rencontrer en un point commun quelque part sur

la voie entre les elevateurs primaires et le terminus . Dans ce ca s

oD les influences exterieures sont mineures ou inexistantes, 1'effet de

la fermeture d'une voie sur les besoins en combustible ne doit etre

evalue qu'entre le point F et ce point commun, la situation n'ayan t

pas change au del'a du point en question .

Ainsi en regle generale, 1'evaluation des effets d'une rationali-

sation des voies secondaires sur les besoins energetiques doit

necessairement tenir compte des effets de la rationalisation sur les

besoins energetiques du transport par train et par camion a la fois

pour le transport avec chargement et le transport a vide sur la partie

des voies qui ne depasse pas les points communs au del'a desquels cette

rationalisation n'a aucun effet . Ces exigences constituent le cadre

de la methode analytique et de ses instruments .

Etude theoriqu e

L'utilisation de 1'energie dans les transports vient du besoi n

de surmonter les diverses formes de resistance au mouvement qui existent

sur notre planete pour transporter des marchandises d'un endroit a un

autre . I1 existe en effet plusieurs sources d'energie disponibles a

cette fin, dont le vent, le cheval, le charbon, le soleil, 1'energie

nucleaire et le petrole . Au cours des dernieres annees toutefois ,

les derives du petrole, 1'essence et le gas-oil sont devenus les seule s
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sources d'energie utilisees pour le transport des grains dans l'Ouest

du Canada .

Le transport des grains se fait dans des conteneurs (c'est-a-

dire les fourgons des camions et les wagons couverts) fixes a des

"machines motrices" (C'est-a-dire le camion et la locomotive) qui

transforment 1'energie potentielle du combustible en energie mecaniqu e

capable de fournir le travail necessaire pour surmonter la resistance

qui s'oppose au mouvement desire . La force avec laquelle agissent

ces resistances au mouvement, 1'energie calorifique potentielle des

combustibles et le taux auquel les machines motrices transforment 1'energie

calorifique du combustible en puissance utile, (c'est-a-dire le rende-

ment thermique) determinent ensemble les besoins energetiques d'u n

mode de transport particulier . Afin de mieux comprendre les besoins

energetiques des modes de transport, ainsi que leurs rendements

energetiques relatifs, il faut tenir compte de trois principes de

base, a savoir la resistance au mouvement, 1'6ner4ie emmagasinee dans

le combustible et le rendement thermique .

1) Resistance au mouvemen t

De nombreuses forces de resistance s'opposent au
mouvement des vehicul-es terrestres sur roues, dont
la resistance au roulement, la resistance a la friction,
la resistance aerodynamique, la force de coriolis*, la
la resistance offerte par la direction, la resistance
au virage, la resistance a l'inclinaison, la resistance
a 1'acceleration, la resistance au frottement du
chassis et la resistance au freinage . En additionnant
toutes ces resistances qui sont habituellement exprimee s

* Issue de la force d'inertie due a la rotation de la terre .
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en livres par tonne, on obtient la resistance totale que
doit surmonter le vehicule pour avancer .

A 1'annexe A, on retrouve une etude detaillee de chacune
de ces forces de resistance a la fois d'un point de vue
theorique general et d'un point de vue pratique, selo n
le mode de transport considere . Comme on peut le constater,
ces forces varient grandement d'un mode de transpor t
a un autre et meme a 1'interieur d'un meme mode de
transport selon les dimensions du vehicule, la vitesse
de marche, la charge et bon nombre d'autres facteurs .
En supposant que des modes de transport differents utilisent
des types identiques ou similaires de combustible (e n
termes de BTU) et qu'ils aient des rendements thermiques
semblables, ce n'est que le seul facteur de resistance
qui determine plus que tout autre facteur les differences
de rendement energetique entre ces modes de transport .

2) L'energie calorifique des combustible s

L'essence et le combustible pour moteur Diesel sont les
deux sources d'energie utilisees par les camions et les
trains pour la collecte et le transport des grains .
Ces combustibles ont une energie calorifique qui est
habituellement mesuree en unites thermiques anglaises
(B .T .U .) . Une B .T .U . equivaut a 778 pieds-livres d'energie .
Du point de vue operationnel, si une machine a un rendement
thermique de 100 pour cent, une B .T .U . pourrait etre
convertie en une force d'une livre agissant sur une
distance de 778 pieds .

Le combustible pour moteur Diesel et 1'essence ont des
rendements moyens d'environ 166,500 et 149,200 B .T .U .
du gallon respectivement . La concentration d'energie
calorifique de 1'essence est environ 15 pour cent moindre
que celle du combustible pour moteur Diesel . Si on se
base sur une consommation comparable, les differences
inherentes de 1'energie calorifique des combustibles,
toutes choses egales par ailleurs, favorisent les modes
de transport qui utilisent des combustibles a forte con-
centration d'energie calorifique .

3) Rendement thermiqu e

Le rendement thermique global est le rapport entre
la puissance utile cedee par un systeme (dans le cas
present, un vehicule qui surmonte la resistance au
deplacement) et 1'energie calorifique equivalente fourni e
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au systeme (dans ce cas, au moyen du combustible) :

Rendement thermique = PI .LB . Puissance Utile
x 100 %

B .T .U . Degagees par le
combustible x 77 8

D'apres les lois de la thermodynamique, il West pas
possible d'obtenir un rendement thermique de 100 pour
cent, ou en d'autres termes, la puissance doit toujours
etre inferieure a l'apport d'energie . (Les rendements
thermiques des moteurs dependent d'une grande variete
de facteurs, dont la dimension, le type, la conception,
la charge et le regime et peuvent varier de 0 lorsqu e
le moteur tourne au ralenti a 50 pour cent pour les moteurs
Stirling etudies en laboratoire) .

La locomotive Diesel electrique a un rendement thermique
global d'environ 25 pour cent alors Que les camions
diesel obtiennent generalement un rendement thermiqu e
de 20 pour cent . Quant aux camions alimentes a 1'essence,
leur rendement thermique est habituellement de 1'ordre de
16 pour cent et celui des automobiles se situe aux
environs de 10 pour cent pour une vitesse qui leur permet
de realiser le meilleur millage au gallon . *

De meme, toutes choses egales par ailleurs, chaque mode
de transport offre ses avantages propres par sa seule
capacite de transformer 1'energie calorifique du com-
bustible en puissance utile pour surmonter la resistance
au mouvement .

Comme il a ete mentionne, c'est 1'ensemble des facteursdecrits

plus haut qui determine les besoins reels en combustible de tou t

mode de transport . En outre, ce sont ces memes facteurs qui expliquent

les differences des besoins energetiques d'un mode de transport a

un autre et qui influent grandement sur les rendements energetiques

relatifs d'un mode ou d'un element du mode de transport (c'est-a-dire

le camion de ferme prive et le camion commercial) a un autre .

* Hertz, ibid .
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Rendement Energetique du Transpor t

On peut definir le rendement energetique du transport de plusieurs

fagons, mais la definition la plus souvent utilisee est celle-ci : le

rapport entre le transport net en tonnes-milles et les B .T .U . degagees

par le combustible (ou les gallons d'apport en combustible, par type

de combustible) :

Rendement energetique Transport net en tonnes-mille s
du transport - B .T .U . degagees par le combustible

Defini de cette fagon, le rendement energetique du transpor t

est toujours sensiblement inferieur a une et c'est pourquoi on

mentionne generalement son inverse dans les ouvrages techniques .

Plus la valeur de 1'inverse est elevee, plus le rendement energetique

du transport est faible .

Pour cette etude, on a modifie la definition du rendement

energetique du transport et par consequent de son inverse de maniere

a ce qu'elle tienne compte du produit a 1'etude (les grains) ains i

que du transport a vide et en charge (dont on a parle au paragraphe 4-

conceptualisation du probleme) . Cette definition devient donc le

nombre de gallons de combustible consomme (par type de combustible )

a la fois pour le transport a vide et en charge par un vehicule qui

transporte un mille boisseaux "types" de grains (par poids) sur une

distance d'un mille . (Le boisseau "type" dont on parle a la section 4

pese 55 livres) .

A 1'aide d'un exemple precis, nous pourrons illustrer ce qu e

signifie cette definition du point de vue operationnel . Supposon s

que le grain est transporte par camion de ferme a moteur a 1'essence,



ayant une charge utile de onze milles livres et qui, une fois charge,

a un poids total autorise de vingt milles livres . Le poids moye n

du grain transporte est de 55 livres du boisseau et, en admettant

qu'il n'y a pas de contrainte de volume, la charge moyenne par

voyage serait donc de 200 boisseaux (c'est-a-dire onze milles livres

55 livres du boisseau) . Supposons de plus que le camion a un taux

moyen de rendement de 10 milles au gallon et qu'a chaque mille parcouru

avec chargement (c'est-a-dire un poids total autorise de vingt milles

livres) correspond un mille parcouru a vide, (c'est-a-dire un poids

total autorise de neuf milles livres) . En admettant que le transport

du grain se fasse d'une fagon telle que les milles parcourus a vide

egalent les milles parcourus en charge, le rendement energetique

inverse du transport pour ce camion se calcule alors de la fagon

suivante :

Pour transporter 200 boisseaux sur une distance d'un
mille, le camion parcourra deux milles en consommant
0 .1 gallon (d'essence) par mill e

Alors :
1 0.2 gallon (essence ) 1 .0 gallon (essence )
u 200 boisseaux-milles 1,000 boisseaux-mille s

Les deux sections suivantes presentent des methodes permettan t

de calculer le rendement energetique inverse* des camions et des trains

charges de la collecte et du transport du grain .

* On retrouve 1'expression "rendement energetique inverse"
tout au long du rapport, mais ici il s'agit d'une mesure du taux
de consommation du combustible des modes de transport charges de
la collecte et du transport du grain .
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Rendement energetique inverse des camions effectuant
le transport du grai n

La collecte et le transport du grain par camion de la ferme aux

elevateurs peuvent se faire de trois fagons : par camion de ferme prive,

par camion loue et par camion commercial . Une fois que sont deter-

mines le type, le poids et les dimensions du vehicule de meme qu e

les reglements applicables dans les Prairies, le grain est transporte

de la ferme aux elevateurs dans des camions a moteur a essence e t

a moteur Deisel et dont le poids total autorise varie d'une demi-tonne

a 82 milles livres . I1 est clair qu'en raison du vaste choix de

camions utilises pour la collecte et le transport du grain, les

rendements energetiques du transport varieront grandement d'une

situtation a une autre .

Cette section a pour but d'elaborer un tableau des calculs du

rendement energetique inverse englobant tous les types de camions de

chacune des trois categories utilises pour la collecte et le transport

du grain . Ce tableau servira de base a 1'evaluation des incidences

energetiques sur chacune des options de rationalisation pour lesquelles

les caracteristiques (c'est-a-dire les dimensions, le type de com-

bustible) des vehicules varient d'une situation a une autre .

On s'est servi des facteurs determinants suivants pour elaborer

ce tableau : le poids total autorise du vehicule en charge, le

rapport entre la tare (et par consequent le poids utile) et le poids

total autorise du camion en charge, la vitesse de marche, le rapport

entre les milles parcourus a vide et les milles parcourus en charge pour

chaque camionnage, la consommation moyenne de combustible par poids



vehiculaire a des vitesses normales, le poids d'un boisseau "type "

et le type de vehicule (par type de combustible consomme) .

-- Camions a moteur a essence

La figure 111-2 represente plusieurs rapports etablis

par voie empirique entre la moyenne brute de milles au gallon

et son inverse, le nombre de gallons au mille, pour des camions

de deux et trois essieux, a moteur a essence et d'un poids

total autorise variant de 7,500 a 45,000 livres . Les camions

dont les dimensions se situent dans cette echelle representent

la majeure partie des camions de ferme prives et loues utilises

pour la collecte et le transport du grain dans les Prairies .

Dans de rares cas cependant, il s'agit de camions prives o u

loues a cinq essieux et alimentes presqu'uniquement au combustible

pour moteur Diesel .

Ayant ete etablie a partir de sources diverses, la figure

111-3 represente 1'echelle des rapports entre la tare et les

poids bruts et nets pour une serie de camions de ferme prive
4

et loues, alimentes a 1'essence et utilises pour la collect e

et le transport du grain . Comme on peut le constater, 1'echell e

des poids utiles, pour un poids total autorise donne (ou un e

tare fixe) est tres grande, en raison principalement des conceptions

differentes du vehicule et des modes d'utilisation .

Apres avoir determine 1'exactitude des sources utilisees

pour etablir la figure 111-3, nous avons evalue de la fago n
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Figure 111-2
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suivante le rapport moyen entre le poids brut d'un vehicule en

charge et le poids utile pour un poids total autorise compris

entre 10,000 et 30,0 0 0 livres lors du transport du grain par

camion de ferme :

Poids utile (milliers de livres) = 0 .755 (p .t .a . - 4 .20)
oD le p .t .a . est donne en milliers de livre s

En raison des limites evidentes de ce genre d'evaluation,

nous avons egalement tenu compte des variations possibles du

rapport moyen dans les derivees qui suivent afin de pouvoir

evaluer les possibilites d'erreurs des rendements energetiques

calcules :

Poids utile (milliers de livres) .775 (p .t .a . - 3 .90)
EVALUATION MAXIMALE

Poids utile (milliers de livres) (p .t .a . - 4 .50)
EVALUATION MINIMALE

ou le p .t .a . est donne en milliers de livre s

Chacune de ces trois courbes a ete portee sur le graphique de

la figure 111-3 .

C'est d'apres ces rapports, et en supposant que les

camions de ferme prives et loues font un voyage de retour d'un

mille a vide pour chaque mille de transport en charge, qu'o n

a elabore la figure 111-4 a partir de la figure 111-2 pour

illustrer les besoins energetiques de cette serie de camions

par mille de transport (c'est-a-dire la moitie parcourue avec

chargement et la moitie parcourue a vide) pour des p .t .a .
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FIGURE 111-3

RAPPORT ENTRE LE POIDS UTILE, LA TARE E T

LE POIDS TtTAL AUTORISE

D'UN PETIT CAMION EN CHARG E
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POUR UN P .T .A . SE SITUANT ENTRE 10,000 ET 30,000 LIVRES
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differents lors du transport avec chargement .* A des fins de comparaison,

les distributions de la frequence de la performance du combustibl e

par mille en fonction du poids total autorise obtenues lors d'une

etude basee sur les camions de ferme** de meme que les moyennes

des distributions illustrees sont egalement representees sur la

figure 111-4 . Bien que dans cette etude, la distribution des

frequences soit passablement vaste, les moyennes se comparent

assez bien a la fonction derivee mille moyen . (I1 est a remarquer

que les vitesses des camions de ferme utilises pour le transport

du grain se situent, aux environs de 30 m/h .*** )

De me'me, la figure 111-5 illustre a titre comparatif la con-

sommation de combustible des camions de ferme en fonction du p .t .a ./

tare, de la vitesse et de la puissance du vehicule . Ces calculs

ont ete faits au moyen des equations de la resistance dont o n

parle a 1'annexe A et les details figurent a 1'annexe B .

* On s'est servi de 1'echelle de consommation de combustible de
la reference 1 . Cette derivation suppose d'elle-meme que 1'echelle
de consommation s'applique au m 'eme vehicule a la fois pour l e
transport a vide et le transport en charge . IT est clair que cette
supposition est contestable du point de vue theorique, mais dan s
le cas qui nous preoccupe, on consid'ere comme acceptable toute erreur
qui pourrait s'introduire par suite d'une telle hypothese .

** Kulshreshtha, S .N . - "An Economic Analysis of .Farm Truck Owner-
ship, Utilization, and Cost of Handling Grain in Saskatchewan" -
donnees de base .

*** I1 s'agit d'une moyenne assez juste des donnees etablies par
Tyrchniewicz ("The Cost of Transporting Grain by Farm Trucks in the
Prairie Provinces" - tableau 3) et Kulshreshtha (ibid) a partir des
tableaux 15 et 30 pour les regions B, C, et D .
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(Les courbes tracees s'appliquent a un camion qui fait la moitie

du trajet a vide et 1'autre moitie en charge sur une route dont

la moitie est recouverte de gravier et 1'autre moitie d'asphalte) .

On s'apergoit que la consommation de combustible calculee a

35 m/h se compare favorablement aux donnees presentees a la

figure III-4* .

A partir de ce qui precede, nous avons conclu que la

consommation moyenne de combustible par mille basee sur la

reference 1 et illustree a la figure 111-4 constitue une

estimation approximative valable de 1'echelle de consommation

moyenne qui s'applique aux camions de ferme prives et loues

pour la collecte et le transport du grain dans les Prairies .

Compte tenu des limites d'une telle estimation approximative,

le calcul des rendements energetiques du transport tiendra

compte d'une marge d'erreur de t5 pour cent et de ses effets

sur 1'echelle de consommation choisie .

La figure 111-6 presente les echelles des rendements

energetiques inverses du transport elaborees a partir des

echelles de la consommation de combustible de la figure 111-4

ainsi que les rapports entre la charge utile et le poids total

autorise dont on a parle au debut . La charge utile est donne e

* 11 est a remarquer que ces calculs de la consommation ne
tiennent pas compte des effets du moteur qui tourne a vide de d'une
temperature basse . Ces effets pourraient en fait augmenter la
consommation de combustible pour une exploitation moyenne d'une
annee complete et, compte tenu de ces faits, 1'echelle des tau x
de consommation calculee a 30 m/h serait alors conforme a 1'echelle
derivee .
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en boisseaux "types" dont le poids moyen est de 55 livres*l** .

* Dans les Prairies, la distribution des livraisons de boisseaux
de grain par categorie est la suivante :

Densite Kulshreshtha Trimac Etude de Brandon
lb/boisseau (ibid) Tableau 8 (Document 11 ) (p . 17 )

Ble 60 66% 65%
Orge 48 20% 20%
Avoine 34 2% 7%
Seigle 56 3%
Colza 50 3%
Lin 50 11% 3%
Autres (50) 1%

Moyenne ponderee de l a
densite du boisseau 55 .9#/boisseau 55 .2#/boisseau 53#/boissea u

Trimac -"Evaluation of Commercial Carriage of Grain for the Grains
Group" . Etude de Brandon - Conseil des grains du Canada .

** Vous trouverez ci-apres un exemple du calcul du rendement
energetique inverse du transport pour un vehicule en charge, d'un
poids total autorise de 20,000 livres :

D'apres la figure 111-4 D'apres la figure 111-3 Rendement energetique
en tenant compte d'une Charge utile/ voyage de inverse du transport
marde d'erreur de ±5% retour Gallons/1,000
Combustible consomme/ boisseaux-milles
voyage de retou r

Maximum 0 .246 gal . Minimum 11,390 lb
(207 .1 boisseaux )

Moyen 0 .230 gal . Moyen 11,930 lb
(216 .9 boisseaux )

Minimum 0 .214 gal . Maximum 12,475 lb
(226 .8 boisseaux)

1 .1 9

1 .0 6

0 .94
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FIGURE 111- 6

ECHELLE DU RENDEMENT ENERGETIQUE INVERSE DU TRANSPOR T

POUR

3.0 .

LES CAMIONS DE FERME PRIVES ET LOUES ALIMENTES A L'ESSENC E

I i

2 .5
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Cr
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iial~lfl~l1 111! I
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i
POIDS TOTAL AUTORISE ( en milliers de livres )

D'UN VEHICULE EN CHARG E

LEGENDE :

A(- Consommation "maximale" et charge utile "minimale" combinee s

Consommation "moyenne" et charge utile "moyenne" combinees

Consommation "mihimale" et charge utile "maximale" combinees
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I1 est a remarquer que 1'augmentation du rendement energe-

tique est directement proportionnelle aux dimensions du camion .

Pour transporter 10,000 boisseaux "types" sur une distance de

10 milles, un camion (en charge), d'un poids total autoris e

de 12,000 livres consommera 170 gallons d'essence alors qu'un

camion d'un poids total autorise de 28,000 livres en consommer a

81 .

-- Camions alimentes au combustible pour moteur Diese l

Dans la presente etude, le camion commercial reserve au

transport des cereales es.t une semi-remorque a 5 essieux munie

d'un fond a tremie et qui donne une performance efficace a

un p .t .a . maximum et a des poids d'essieux autorises par les

reglements de chaque province sur le poids et les dimensions .

Ces reglements peuvent varier d'une province a une autre, et

meme d'une route a une autre a 1'interieur d'une meme province .

Ainsi, les reglements regissant le poids d'un camion commercial

dependent de la route (ou de la province) sur laquelle ou dans

laquelle s'effectue le transport du grain .

Pour toute la gamme admissible du poids total autorise

des vehicules a 5 essieux, dans les Prairies (c'est-a-dire de

74,000 livres a 82,000 livres), la tare d'un vehicule reste

la meme . En d'autres mots, un meme vehicule donne une bonne

performance pour ces deux limites . Comme c'est le cas pour

les petits camions, les tares des camions commerciaux peuven t
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varier d'un poids maximum apparent de 32,000 livres a un poids

minimum apparent de 24,000 livres* . On a toutefois evalue a

26,500 livres la tare moyenne de ces vehicules d'apres des

entretiens avec les transporteurs et les operateurs de bascules,

et d'apres une evaluation des charges moyennes (par poids)

enregistrees en 1975 par la Commission canadienne du Ble pour

le transport du grain effectue par 1'association des Transpor-

teurs de la Saskatchewan jusqu'aux terminus interieurs en 1975 .

On a etudie un certain nombre de donnees relatives aux taux de

consommation de combustible des camions Diesel de dimensions

requises pour le transport du grain . (La figure 111-7 illustre

ces taux de consommation) . Comparativement aux resultats

auxquels on est parvenu a la suite d'entretiens avec les

compagnies de transport commercial, il semble que ce materiel

permettrait d'obtenir un rendement energetique superieur a

celui enregistre dans les Prairies . Ainsi, nous avons choisi

de nous baser sor les resultats de ces entretiens, ceux-ci

etant plus representatifs de la situation dans les Prairies .

Sur une base annuelle et compte tenu des effets de la marche

a vide, les rendements energetiques moyens pour des camions

charges d'un poids total autorise de 74,000 livres et 82,000

livres, effectuant la moitie du trajet a vide et 1'autre moiti e

* 32,000 livres - entretien avec les transporteur s
24,000 livres - Trimac - "Evaluation of Commercial Carriage

of Grain for the Grains Group" .
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en charge, sont respectivement de 5 .15 et 5 .10 m/gal .* Ces

taux moyens de consommation presenteraient tout au plus un

ecart de ; .20 m/gal par rapport aux taux reels .

Elabore a partir des donnees qui precedent, le Tableau III-1

represente 1'echelle des rendements energetiques inverses des

camions commerciaux pour des p .t .a . de 74,000 livres e t

82,000 livres** . De plus, si on se base sur une consommation

equivalente de combustible, d'importantes economies d'energie

peuvent etre realisees par les camions commerciaux par rapport

aux camions de ferme pour le transport des cereales . Pour

transporter 10,000 boisseaux "types" sur une distance de 10

milles, un camion (en charge) d'un p .t .a . de 20,000 livres

consommera 106 gallons d'essence alors qu'un camion commercia l

* Pour le calcul des co'uts, 1'Association des Transporteurs de
la Saskatchewan se base habituellement sur un rendement energetique
de 5 m/gal pour les camions commerciaux . Les premiers resultat s
de 1'etude effectuee par 1'A .R .T .C . sur les taxes du combustible
ont permis d'evaluer les taux de consommation moyens suivants dans
les Prairies : Manitoba 4 .99 m/gal ; Saskatchewan 4 .90 m/gal ;
Alberta 5 .60 m/gal . L'etude de Trimac intitulee "Operating Costs
of Trucks in Canada" (1973) s'est basee sur des taux de rendement
energetique moyens de 5 .5 m/gal pour 1'Alberta et la Saskatchewan .

** Nous avons suppose ici que les camions commerciaux parcourent
un mille a vide pour chaque mille parcouru en charge . Pour certains
camions commerciaux reserves au transport des cereales, on releve
meme des rapports entre les milles parcourus en charge et les milles
parcourus a vide qui sont superieurs a 1 .



(en charge) d'un p .t .a . de 74,000 livres consommera 45 gallon s

de combustible pour moteur Diesel .

TABLE III- 1

Calculs du rendement energetique inverse

du transport pour les camions commerciau x

P .T .A . Combustible pour moteur Charge utile Rendement energetique
(en charge) Diesel consomme par mille par voyage inverse du transport
.(livres) pour le retour (gallons) lb/boisseau gal . imp . (diesel) /

1,000 boisseaux-milles
Maximum Moyen Minimum Maximum Moyen Minimum

74,000 .404 .388 .374 47,500/863 .6 0 .47 0.45 0 .43

75,000 .404 .388 .374 48,500/881 .8 0 .46 0 .44 0 .42

82,000 - .408 .392 .378 55,500/1009 .1 0.40 0 .39 0 .3 7

Rendements energetiques inverses du transport du grain par rail

Les rendements energetiques des trains qui font la collect e

et le transport des cereales varient considerablement d'une voie

a une autre et d'un trajet a un autre . La composition des trains,

la vitesse, la temperature ambiante, le rendement thermique, les

pentes, les courbes, le changement de voies, la marche au ralenti,

le transport a vide, la conception du materiel roulant, les arrets

et les departs, le vent etc . sont autant de facteurs qui determinent

les besoins energetiques du transport effectue sur une ligne

secondaire et toute variation de ces facteurs entraine necessairemen t
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des rendements energetiques differents pour chaque voie et pour

chaque trajet fait sur une meme voie . Toutefois, en raison du

rapport relativement peu eleve qui existe entre le rendement energe-

tique inverse du train et celui du camion (et en particulier entre

le train et le petit camion de ferme), l'importance de ces variation s

est relativement negligeable lorsqu'on compare le rendement energe-

tique d'un mode de transport a un autre .

I1 a ete decide d'es le debut que cette etude ne porterait que

sur les taux de consommation representatifs ou typiques des trains

pour le calcul du rendement energetique du transport par rail . A

cet effet, les principaux documents disponibles sur les tau x

calcules de consommation de combustible Wont pas 6t6 fournis* .

On a toutefois pu obtenir un nombre limite de calculs de la

consommation de combustible effectues par les compagnies de chemin

de fer pour cette etude** .

Vu 1'insuffisance des donnees empiriques sur la consommation,

il a ete necessaire d'evaluer la valeur rationnelle des donnees

theoriques obtenues en evaluant les besoins energetiques pou r

* Parmi les donnees disponibles non communiquees figurent les
tableaux de la consommation de combustible elabores par le CN pour
le calcul des coOts ainsi que les resultats d'un grand nombre
d'essais effectues recemment par la CP sur la consommation de
combustible .

** L'annexe D donne les resultats d'essais particuliers qui ont
ete effectues au cours de cette etude et qui nous ont ete envoyes .
Ces donnees sont illustrees a la figure 111-8 .



diverses lignes secondaires et divers cas au moyen des equations de

la resistance etudiees a 1'Annexe A . On a ensuite converti ces

besoins energetiques en mesures de rendement energetique du trans-

port, puis on les a comparees a leurs valeurs equivalentes etablies

a partir des donnees empiriques soumises .

L'Annexe C explique en detail le calcul de la consommation de

combustible et des rendements energetiques inverses pour une gamme

type de cas de lignes secondaires . Ces calculs tiennent compte de

certains des facteurs susceptibles d'influer sur la consommation de

combustible, ce qui donne une idee des variations qui peuvent se

produire d'un calcul a un autre .

Les principales hypotheses sur lesquelles se basent ces calcul s

sont les suivantes :

1) le grain provenant d'une ligne secondaire est transporte
dans des wagons couverts de 60 tonnes dont les tares
sont de 22 tonnes, les poids en charge .autorises de 79
tonnes et les charges utiles de 57 tonnes* .

2) les wagons couverts parcourent un mille a vide pour
chaque mille parcouru en charge .

3) la locomotive parcourt un mille avec des wagons vides
pour chaque mille parcouru avec des wagons charges .

* Ces poids ont ete etablis a partir d'une evaluation des donnees
soumises par les compagnies de chemin de fer sur un certain nombre
de lignes secondaires et principales et sur les listes du materiel .
Nous n'avons pas tenu compte ici des wagon- tremies en raison de
leur utilisation limitee sur les lignes secondaires a faible cir-
culation .
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) la charge utile de 57 tonnes est equivalente a 2,070
boisseaux "types" West-a-dire 55 livres/boisseau) .

D'apres ces calculs, il semble que 1'echelle normale des rende-

ments energetiques inverses du transport pour 1'exploitation d'une

ligne secondaire se situe entre 0 .07 et 0 .12 gallons de combustible

Diesel/1,000 boisseaux-milles . Comme on peut le constater d'apres

ces calculs, il est fort possible que les rendements energetiques

inverses s'appliquant a des trajets et des lignes particul .iere s

soient superieurs a cette echelle (soit en presence de temperature s

froides, de fortes pentes, de trajets effectues a vide, de vents

lateraux, etc .) . Toutefois, nous estimons que sur une base annuelle,

1'exploitation normale de la plupart des lignes secondaires permettra

d'obtenir des. rendements,energetiques se situant dans 1'echelle cal-

culee .

La figure 111-8 donne a titre comparatif un certain nombre

de taux de consommation .fournis par les compagnies ferroviaires,

y .compris les moyennes du reseau, ainsi qu'un nombre limite d'essais .

Ces taux ont ete etablis sur une base de transport de tonnes-milles

brutes (c'est-a-dire a 1'exclusion du poids des locomotives) . On

a tenu compte de la consommation de combustible associee a la

marche au ralenti et au changement de voie pour le calcul de s

taux de consommation portes sur le graphique . D'apres les donnees

du CPJ, le taux de consommation moyen dans les Prairies est

d'environ 1 .70 gallon par 1,000 tonnes-milles brutes, variant ains i
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FIGURE III- 8

TAUX QE CONSOMMATION DE COMBUSTIBLE

DES TRAINS DANS LES PRAIRIES

3.01
0

D

~ 1 .85 gal ./1,000 tonnes-milles .brutes _

ou 0 .09 gal ./ 1,000 boisseaux-mille s

•
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X
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LEGENDE :
MOYENNES DU RESEAU DU CN DANS LA REGION DES PRAIRIES
(NON OFFICIELLES )
ESSAIS (TRANSPORT DANS LES DEUX SENS) - CN
ESSAIS (TRANSPORT DANS UN SEUL SENS) - C N
VALEURS CALCUL ft S POUR DES CAS PARTICULIERS (VOIR LE
TEXTE ET L'ANNEXE C )

LE TAUX DE CONSOMMATION QUE LE CP APPLIQUE D NS SES CALCULS DES
SUBVENTIONS A LA C .T .C . ( 1974) (NON -CONFIRM )



de 1 .30 a 2 .10 au cours de 1'annee* . Cette echelle et ce taux moyen

peuvent s'appliquer aux cas ou les trains circulent sur des voies

sur une base plus ou moins annuelle et effectuent un aller avec un

convoi (de 20 a 50) de wagons couverts vides de 60 tonnes et un

retour avec le meme nombre environ de wagons charges . On ne tient

pas compte du poids des locomotives pour le calcul des tonnes-milles

brutes alors que pour 1'evaluation du taux de consommation, on

consid'ere le combustible consomme pour la marche au ralenti et le

changement de voie tout au long du trajet de meme qu'aux deux

extremites de la voie .

Si on se base sur une charge de 2,070 boisseaux types par

wagon, une tare de 22 tonnes et un poids du wagon charge de 79

tonnes, pour 101 tonnes de tonnes-milles brutes (c'est-a-dire que

pour chaque mille parcouru a vide (22 tonnes), le wagon parcour t

un mille en charge (79 tonnes), les 2,070 boisseaux sont transportes

sur 1 mille) . Si on convertit les taux de consommation dont on

a parle ci-dessus, le rendement energetique inverse moyen des

trains qui effectuent la collecte et le transport du grain est d e

* D'apres 1'etude "Artic Oil and Gas by Rail" effectuee en 1974,
les taux de consommation varient de 0 .97 a 1 .20 gallon / 1,000
tonnes-milles brutes pour les trains blocs a grande vitesse
transportant du petrole et du gaz naturel liquefie .

- 136 -



0 .083 gallon de combustible Diesel par 1,000 boisseaux-milles, ce

qui nous donne une echelle de taux variant de 0 .063 a 0 .103 gallon/

1,000 boisseaux-milles .

On peut de plus obtenir en se basant sur les calculs de Hopkins*

un taux moyen de consommation de 0 .06 gallon/1,000 boisseaux-milles

pour 1'exploitation .d'une ligne secondaire (en supposant que les

effets de la pente sont nuls et en ne tenant pas compte de la

consommation associee a la marche au ralenti et au changement de

voie) . Par contre en tenant compte des effets de la pente, de la

marche au ralenti et du changement de voie dans une proportio n

de 30 pour cent, ce taux passerait alors a 0 .08 gallon/1,000

boisseaux-milles .

D'apres ces divers chiffres, nous avons conclu qu'un rendement

energetique inverse de 0 .09 gallon/1,000 boisseaux-milles se

revelait parfaitement approprie pour la comparaison des modes d e

* Hopkins, "Railroads and the Environment - Estimation of Fuel
Consumption in Rail Transportation", 1975 . D'apres la figure 3-2,
le taux de consommation d'un convoi de 20 wagons dont la charge
utile moyenne est de 57 tonnes/wagon (ou 2,070 boisseaux types par
wagon) et la vitesse moyenne de 15 m/h, est evalue a 0 .02 lb . de
combustible Diesel/tonne-mille nette pour le voyage de retour . Le
combustible pour moteur Diesel pese 8 .5 lb/gal . imp . Par consequent,
le taux de consommation converti devient :

.02 x 1 x 20 x 57 gallons = 0 .06 gal ./1,000
20 x 8 .5 x 2 .07 1,000 boisseaux-milles boisseaux-mille s
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transport et 1'analyse de cas particuliers .

Comparaison des rendements ener etiques inverses des camions de

ferme prives et loues, des camions commerciaux et des trains charges

de la collecte et du transport du grain sur un reseau des lignes

secondaires

A partir des echelles et des taux de rendement energetique

determines aux deux sections anterieurs, cette section presente une

comparaison d'ensemble des rendements energetiques de divers modes

de transport pour la collecte du grain dans les Prairies .

A cette fin, il faut en premier lieu determiner sur cette

echelle (Figure 111-6) la valeur qui se rapproche le plus du

rendement energetique inverse moyen des camions de ferme prives .

En raison de la structure de 1'echelle, le taux de consommation

pour un p .t .a . moyen ne rendra pas necessairement compte de

1'influence qu'ont sur le taux moyen de consommation la distribution

des dimensions du vehicule et la distribution du transport du grain

par dimensions du vehicule .

A titre d'exemple de la distribution des dimensions du vehicule ,

on peut dire que le rendement energetique inverse moyen du transport

de 1,000 boisseaux sur un mille, par des camions charges d'un p .t .a .

de 10,000 livres et de 30,000 livres chacun, sera superieur a celui

du transport de 2,000 boisseaux sur une distance d'un mille par un

camion charge de 20,000 livres . Toutefois, 1'effet de la distributio n
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des dimensions est compense par le fait generalement observe que

les dimensions du vehicule augmentent proportionnellement au degre

d'activite de l'entreprise de camionnage, (c'est-a-dire les

boisseaux-milles) . Selon Kulshreshtha*, les dimensions moyennes

d'un camion augmentent d'une valeur equivalente a 2 .08 boisseaux

pour chaque mille supplementaire de transport (le volume est

constant) et d'une valeur equivalente a 0 .5 boisseau pour chaqu e

100 boisseaux supplementaires transportes (la distance est constante) .**

Tyrchniewicz*** et 1'etude portant sur la Region II**** ont egale-

ment demontre que 1'augmentation des dimensions du camion etait

proportionnelle aux boisseaux-milles transportes .

Ainsi, 1'etablissement d'une methode d'evaluation du rendement

energetique inverse moyen des camions de ferme prives qui trans-

portent le grain dans les Prairies a necessite la tenue d'une

etude visant a determiner le p .t .a . moyen d'un vehicule charge,

poids utilise pour le calcul du rendement energetique inverse

moyen . C'est a partir du tableau 13 de Kulshreshtha***** qu'on a

elabore le tableau 111-2 pour evaluer la fonction boisseau-mill e

* ibid p . 49
** ibid p . 49
*** ibid p . 24
**** Etude de rationalisation dans la region de Rosetown effectuee

par le Conseil des Grains du Canada - Chapitre sur les coOts
des camions de ferme .

***** ibid
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pour chacune des valeurs de la matrice "boisseaux livres" en

fonction de la "distance moyenne parcourue dans un seul sens" .*

Le tableau 111-3 donne les valeurs calculees du p .t .a . moyen

s'appliquant a toutes les variations de la fonction "millage/

livraison" . Quant au tableau 111-4, il donne en detail les calculs

du rendement energetique inverse moyen ainsi que le p .t .a . pondere

correspondant pour toute 1'echelle millage/livraison .

Le rendement energetique inverse moyen deduit a partir de cette

analyse, soit 1 .065 gallons/1,000 boisseaux-milles est associe a

un p .t .a . (charge) de 19,900 livres sur la figure 111-6 . Si on

compare cette valeur au p .t .a . moyen (autorise) de 19,940 livres

etabli par Kulshreshtha**, on peut considerer, a toutes fins

pratiques, ces deux valeurs comme equivalentes . De plus, en se

basant sur les donnees etablies a la fois par Tyrchniewicz e t

* Pour cette etude, les "boisseaux moyens" representent simple-
ment la moyenne du groupement de boisseaux donnee au tableau 13,
tandis qu'on a evalue approximativement la "distance moyenne" au
moyen de 1'equation suivante : distance moyenne = valeur la plus
faible du groupement +2/3 de 1'etendue du groupement . (I1 est a
remarquer qu'il s'agit ici d'une valeur approximative qui n'est
exacte que dans les cas ou la "valeur la plus faible du groupe-
ment" est egale a 0 ou est superieure aux 4 de la "valeur la plus
elevee du groupement" pour un reseau de collecte circulaire desservi
par des routes radiales . Toutefois, toute variation du calcul
pouvant decouler de 1'utilisation de cette valeur approximative
reste generalement dans 1'echelle d'exactitude de 1'analyse) .

** ibid - tableau 6
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TABLEAU 111-2
Evaluation de 1'activite boisseau-mill e

par
La auantite livree en fonction de la distance parcouru e

(1,000 boisseaux-milles(3) / % de 1'activite totale (4 )

Distances moyenn e
de transport

Quantit6 (2) 4 9 .3 17 .6 27 .6 37 .6 42
moyenne de(1 )

2,000 272/0 .8 484/1 .4 669/2 .0 883/2 .6 827/2 .4 1,344/3 . 9

6,000 1,200/3 .5 1,450/4 .3 950/2 .8 496/1 .5 676/2 .0 1,008/2 . 9

10,000 1,040/3 .0 3,255/9 .5 1,408/4 .1 552/1 .6 nil x

14,000 1,680/4 .9 2,473/7 .2 1,478/4 .3 386/1 .1 - nil x

18,000 1,152/3 .4 2,511/7 .3 950/2 .8 nil x x

21,000 1,512/4 .4 4,101/12 .0 1,478/4 .3 x x x

ou x -- he se rapporte qu'aux camions loues seulemen t

(1) moyenne du groupement . Par exemple, pour un groupement de 8,00 1
a 12,000 boisseaux, la moyenne est de 10,000 boisseaux .

(2) determinee a partir de : la valeur la plus faible du groupemen t
+2/3 de 1'etendue du groupement . Par exemple, pour u n

groupement se situant entre 11 et 20 .9 milles, la distanc e
moyenne de transport sera donc 11 .0 - 2/3 (9 .9) = 17 .6 milles .

(3) les boisseaux-milles ont ete evalues de la fagon suivante pou r
la fonction (2,000 boisseaux x 4 milles) :

4 milles/camion x 2,000 boisseaux x 34 camions = 272,000 boisseau x
-mille s

ou "34 camions" provient du tableau 13 de Kulshreshtha pou r
cette fonction .

(4) le % de 1'activite totale de chaque fonction a ete calcule comm e
suit :

-- activite de la fonction activite totale x 100 %
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TABLEAU 111- 3

Evaluation des dimensions du camio n

(en p .t .a .) pour chaque fonction "millage/livraison" d u
tableau 111-2

capacite moyenne du camion utilise(1) (boisseaux)/p .t .a .

d'un vehicule charge (2) (en milliers de livres )

istance moyenn e
e transport

uantite 4 9 .3 17 .6 27 .6 37 .6 4 2

o enne d e
seal] x

2,000 137/14.0 127/13 .2 157/15 .5 157/15 .5 150/15 .0 181/17 . 1

6,000 154/15 .1 163/16 .0 240/21 .9 252/22 .8 306/26 .7 363/31 . 0

10,000 195/18.5 214/20 .0 210/19 .5 217/24 .1 -- --

14,000 223/20.5 215/20 .0 213/20 .0 294/26 .0 -- - -

18,000 186/17.5 241/22 .0 245/22 .2 -- -- --

21,000 256/23 .0 252/22 .5 294/26 .0 -- -- - -

(1) La capacite moyenne du camion a ete evaluee d'apres les calcul s
de la capacite d'un camion figurant au tagleau 13 de Kulshreshth a
et du facteur de charge moyenne utile pour les Prairies de 91 .8%
etabli par Tyrchniewicz (ibid p . 11 )
Par exemple, le calcul pour la fonction (10,000 boisseaux pa r
17 .6 milles) est le suivant :

capacite moyenne du camion = 229 boisseau x
charge moyenne en boisseaux = 229 x .918 = 210 boisseau x

(2) A partir de la charge moyenne en boisseaux, on obtient le p .t .a .
d'un vehicule charge comme suit :

charge utile = charge moy . en boisseaux x poids de s
boisseaux type s

p .t .a . (charge) = charge utile +4 .2 (en milliers de livres )
.75 5

- A partir de la figure 11-4- 2

Pour la fonction (14,000 boisseaux x 9 .3 milles )

p .t .a . (charge) = 234 x .918 x 55 +4 .2 20 .0 milliers d e
.755 x 1,000 livres
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Kulshreshtha*, ce p .t.a . pondere de 19,940 livres equivaut approxi-

mativement au p .t .a . moyen obtenu par le rapport de la charge utile

et du p .t .a . (c'est-a-dire la charge utile = .755 (p .t .a . - 4 .20)

ou la charge utile est egale a la capacite moyenne du camio n

(en boisseaux) multipliee par le poids d'un boisseau type (soit

55 livres) et divisee par . 1,000 (pour convertir les livres en

milliers de livres) . Nous en sommes donc arrives a la conclusion

que les methodes d'evaluation approximative du p .t .a . pondere

qui suivent (compte tenu de la distribution de l'activite selon

les dimensions du vehicule) peuvent etre utilisees pour evaluer

le rendement energetique inverse moyen du transport du grain par

camion de ferme prive :

p .t .a . moyen pondere = p .t .a . moyen autoris e

ou capacite moyenne du camion x 55 +4 .20 (en milliers
.755 x 1,000 de livres )

* ibid - Tyrchniewicz (tableau 1 )
Capacite moy . du camion (Ouest du Canada) = 217 .5 boisseaux
Charge utile = 217 .5 x 55 = 11 .96 milliers de livres

1,000
p .t .a. = 11 .96 t4 .20 = 20,040 livres

.75 5

Kulshreshtha (tableau 6 )
Capacite moyenne du camion (pour toutes les regions)
= 214 boisseau x
p .t .a . = 214 x 55 +4 .20 = 19,790 livres

.755 x 1,000
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Il est a remarquer que dans certains cas, les donnees observees

relatives au p .t .a . moyen (approuve), a la capacite moyenne du

camion et plus particulierement a la charge moyenne en boisseaux

semblent incompatibles*, et il faut alors choisir une methode plus

appropriee pour evaluer le p .t .a . moyen pondere .

En resume, en se basant sur une capacite du camion de 217 .5

boisseaux etablie par Tyrchniewicz, sur une capacite moyenne du

camion de 214 boisseaux determinee par Kulshreshtha et sur un

p .t .a . moyen de 19,940 livres, nous avons evalue a 19,920 livres**

le p .t .a . moyen (charge) a utiliser pour evaluer le rendement

energetique inverse moyen du transport du grain par camion de

ferme prive dans les Prairies . Ainsi, d'apres la figure 11-4-5,

le rendement energetique inverse moyen s'appliquant au transport

du grain par camion de ferme prive dans les Prairies est de 1 .07

gallon d'essence/1,000 boisseaux-milles .

Les camions de location utilises pour le transport du grain

sont normalement plus gros que les camions de ferme prives . Les

diverses sources d'informations disponibles ayant trait au x

dimensions de ces camions figurent au tableau 111-5 . Vu l a

* I1 s'agit surtout des donnees de Tyrchniewicz (tableau 1) qui,
pour le Manitoba, propose un p .t .a . tres faible, vu la charge
moyenne en boisseaux .

** Une moyenne de 19,940, 20,040 et 19,790 .
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structure de 1'echelle des rendements energetiques inverses s'appliquant

a des camions de ferme loues de cette dimension, nous estimons qu'il

n'est pas necessaire de tenir compte des dimensions pour evalue r

le rendement energetique inverse moyen . Si, d'apres le tableau

111-5, on se base sur une capacite moyenne de 335 boisseaux et un

chargement de 91%*, nous estimons qu'un p .t .a . moyen (charge) de

26,400 livres** est tout a fait approprie pour evaluer approximative-

ment le rendement energetique inverse moyen des camions de ferme .

Ainsi, on obtient, d'apres la figure 111-6, un rendement energetique

inverse moyen de 0 .85 gallon d'essence/1,000 boisseaux-milles pour

les camions de ferme loues (dans les Prairies) ainsi qu'une echelle

possible allant de 0 .77 a 0 .94 gallons .

Quant aux camions commerciaux, on peut evaluer d'apres le

tableau 111-2 leur rendement energetique inverse moyen a 0 .44

gallon de combustible Diesel pour 1,000 boisseaux-milles, avec une

echelle de 0 .42 a 0 .46 si on se base sur un transport en charge de

75,000 livres*** .

* Tyrchniewicz, Moore, Tangri - "The Cost of Transporting Grain
by Custom and Commercial Truck" - 1974, p . 2 3

** 335 x .91 x 55 +4 .2 (en milliers de livres)
.755 x 1,00 0

*** Cette charge excede de 1,000 livres les charges normales, mais
elle est toutefois conforme a la politique de tolerance relativ e
au controle des poids . D'apres des entretiens avec les operateurs
de bascules et 1'analyse des donnees relatives au transport du grain
a partir des elevateurs jusqu'aux terminus de l'Association des
Transporteurs de la Saskatchewan/Commission canadienne du Ble, nous
avons estime qu'une charge de 75,000 livres etait normale .
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TABLEAU 111- 5

Dimensions des camions de ferme loue s

dans les Prair ie s

Dimensions de s
camion s

Source (boisseaux) Remarques

Kulshreshtha* 283 Moyenne pour les regions B ,
C, et D

Kulshreshtha 410 Moyenne pour la region A

Kulshreshtha 346 Moyenne de toutes les region s

Tyrchniewicz ,
Moore, & Tangri** 327 La charge moyenne est egal e

a 296 boisseaux, soit 91 %
de la capacit e

* ibid - Tableau 2 2

** "The Cost of :-Transpo rting Grain by Custom and Commercial Truck" ,
Tyrchniewicz et al, 1974, p . 23



FIGURE 111-9
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Enfin, en ce qui concerne les trains, les donnees presentee s

a la section anterieur permettent d'obtenir un rendement energetique

inverse moyen de 0 .09 gallon de combustible Diesel/1,000 boisseaux-

milles .

La figure 111-9 donne les rendements de chacun de ces modes

de transport . Si on se base sur une equivalence en consommation de

combustible, les rapports entre le rendement energetique inverse

des camions et celui des trains sont les suivants :

Camions de ferme prives par rapport aux trains 11 .9 :1

Camions de ferme loues par rapport aux trains 9 .4 :1

Camions commerciaux par rapport aux trains 4 .9 : 1

Si on se base sur une equivalence en B .T .U .*, ces rapports deviennent :

Camions de ferme prives par rapport aux trains 10 .6 :1

Camions de ferme loues par rapport aux trains 8 .5 :1

Camions commerciaux par rapport aux trains 4 .9 : 1

LE COUT DES CARBURANTS ET LE TRANSPORT DES GRAINS DANS L'OUEST CANADIE N

I Le present chapitre vise a etablir et presenter les besoin s

essentiels de donnees et la methodologie pour la determination de s

* Table de conversion :

1 gallon d'essence = 149,200 B .T .U .
1 gallon de combustible = 166,500 B .T .U .

pour moteur Diesel



prix unitaires de carburant applicables au transport des grains

dans les provinces des Prairies . La determination des repercussions

d'un nouveau systeme de transport des grains sur les couts decoule

de 1'application de ces memes prix unitaires aux variations estimees

quant aux quantites consommees .

Facteurs inherents au co'ut du carburan t

Le prix de 1'essence et du combustible pour moteur Diesel

paye par le consommateur se decompose en deux elements : le cout

economique du carburant auquel s'ajoutent les taxes federale et

provinciale aux points de production et de vente . Les determinants

de chacun de ces elements sont de toute evidence differents, le

coOt economique etant essentiellement une fonction de 1'offre et

de la demande (sur lesquelles influe la politique fiscale), et

1'element fiscal s'etablissant en fonction de la politique des

pouvoirs publics en matiere de droits d'usage, de transferts de

coOts et de besoins generaux de revenus . Comme on le verra plus

loin, en ce qui concerne le transport des grains dans les Prairies ,

le coOt reel ou financier des carburants que paient les consommateurs

varie avec le type de carburant et 1'usage specifique qui en est

fait dans le transport par camion . Par consequent, il est a la fois

utile et necessaire de distinguer entre ces deux elements constitu-

tifs du prix pour comprendre les causes et la signification des

differences entre les variations relatives du niveau de consommation

et les co'uts des carburants qui resultent de la rationalisation .



La determination des prix : methode et composition

a) La methodologi e

Les entreprises de raffinage du petrole affichent les

prix de vente des produits, connus sous le nom de prix

affiches bases sur le transport par wagon-citerne, aux diverses

installations de stockage en vrac de produits destines au

marche . En plus du co "ut du petrole brut, du raffinage et du

profit, ces prix affiches bases sur le transport par wagon-

citerne comprennent les frais de transport de la raffineri e

au lieu de stockage en vrac et du lieu de stockage a l'acheteur ;

la marge de profit du grossiste et les taxes federales appli-

cables, mais non pas les taxes provinciales . Toutes les

grandes entreprises de raffinage affichent les prix des pro-

duits bases sur le transport par wagon-citerne en les divisant

en trois categories commerciales : les produits destines aux

stations-service ; les produits destines aux clients agricoles

et au chauffage domestique ; et les produits destines directe-

ment aux consommateurs commerciaux .

Les prix affiches bases sur le transport par wagon-

citerne sont consideres comme des "prix-mod'eles" . De nombreux

facteurs, tels que le volume des ventes, 1'eloignement du point

de livraison, et les installations de stockage du client ,

peuvent influer, et influent, sur le prix final a la livraison ;

dans le cas des consommateurs commerciaux, le jeu des facteurs

aboutit souvent a un prix quelque peu inferieur au pris affiche .

- 151 -



La determination du prix final tient generalement compte de

ces facteurs par le biais d'escomptes et d'accords contractuels

qui sont negocies entre 1'acheteur et le vendeur . La pertinence

et l'importance d'escomptes dont beneficient les diverses ca-

tegories de consommateurs seront abordees plus loin .

b) Les tendances historiques de 1'evolution des prix affiches

bases sur le transport par wagon-citerne dans les provinces

des Prairies

Le tableau 111-6 presente 1'evolution historique des prix

de 1'essence et du combustible pour moteur Diesel, bases sur

le transport par wagon-citerne, et payes par les entreprises

commerciales et les clients agricoles a Edmonton, Calgary,

Regina et Winnipeg . Les chiffres indiquent un rapprochement

constant des prix affiches de 1'essence et du combustible

pour moteur Diesel, qui presentaient un ecart de 3 .5 cents

par gallon en 1967 contre 2 .4 cents par gallon en 1975 .

c) L'evolution historique des taxes federales et provinciales

sur les carburant s

Le tableau 111-7 resume les donnees historiques concernant

les taxes federales et provinciales sur 1'essence et le

combustible pour moteur Diesel . Il est a noter que la

tendence generale a la hausse des baremes provinciaux des taxes

sur les carburants a ete modifiee en 1974 dans le but d'attenue r
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1'impact de 1'augmentation rapide des prix de 1'energie a

1'echelle internationale .

Les taxes de vente federales sur les combustibles moteur

sont uniformes dans tout le Canada . Les taux actuels d'imposi-

tion sont les suivantes : supercarburant - 4 .4 cents par gallon ;

essence ordinaire et a faible teneur en plomb - 3 .9 cents par

gallon ; gas-oil - 3 .7 cents par gallon . Ces taxes ne s'appliquent

pas lorsque le combustible est employe dans un procede de

fabrication . En plus des taxes de vente federales, le gou-

vernement federal a recemment etabli un imp 'ot indirect de 10

cents par gallon sur 1'essence, remboursable lorsque 1'essence

est consommee par un vehicule utilise a des fins d'affaires .

Les taxes provinciales sur les carburants se decomposent

en deux parties . Une taxe generale de 3 cents par gallon en

Alberta, de 4 cents par gallon en Saskatchewan, et de 5 cents

par gallon au Manitoba, est prelevee sur tous les combustibles

pour moteur (essence, gasoil, mazout, etc .), excepte ceu x

qui sont utilises pour des vehicules dument immatricules

comme vehicules fermiers . Cette taxe generale s'applique aux

achats de combustible pour locomotives . L'imposition d'une

taxe supplementaire sur les produits complete la grille

d'ensemble des taxes provinciales presentee dans le tableau

111-7 . Ici encore, les vehicules fermiers, de meme que les

locomotives, echappent a la taxe sur les produits . D'apres

la reglementation fiscale en vigueur en Saskatchewan, les



TABLEAU 111- 7

Taxes federales et provinciale s

sur 1'essence et le combustible pour moteur Diese l

dans les provinces des Prairie s

(cents/gallon )

Taxe de vente Taxes provinciales gdnE~rales sur les carburant s

federale et les produit s

Manitoba Saskatchewan Alberta

Combustible Combustible Combustible Combustible

pour moteur pour moteur pour moteur pour moteur

Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

1967 2 .1 1 .6 17 .0 20.0 15.0 20 .0 12 .0 17 . 0
1968 2 .1 1 .6 17 .0 20.0 15.0 20.0 12 .0 17 . 0
1969 2 .1 1 .6 17 .0 20.0 17 .0 21.0 15 .0 17 . 0
1970 2 .1 1 .6 17 .0 20.0 19.0 21.0 15 .0 17 . 0

1971 2 .5 2 .4 17 .0 20.0 19 .0 21.0 15 .0 17 . 0

1972 2 .5 2 .4 17 .0 20.0 19.0 21.0 15 .0 17 . 0

1973 2 .7 2 .7 17 .0 20.0 19.0 21 .0- 15 .0 17 . 0
1974 3 .3 3 .1 15 .0 18.0 12.0 16.0 10 .0 12 . 0

1975 3 .9 3 .7 18 .0 21.0 12.0 16.0 10 .0 12 . 0

NOTES :

1) Les vehicules de ferme sont exemptds des taxes provinciales sur le s

carburants . En Saskatchewan, le carburant consomme par des camions
de ferme 'a immat riculation R est imposable .

2) Les agriculteurs de la Saskatchewan reroivent des remises de 7 q par
gallon d'essence et de combustible pour moteur Diesel .

3) Le combustible c onsomme' par les locomotives est frappe de taxe s

gendrales aux taux suivants :
5( par gallon d' essence et de combustible pour moteur Diesel au Manitoba ;
4(,, par gallon d' essence et de combusti'--le pour moteur Diesel en

Saskatchewan;
3 (~ par gallon d' essence et de combustible pour moteur Diesel en Alberta .

4) Au Manitoba, les societes ferroviaires payent, en plus de la tax e

gen(~rale de 5 0, par gallon, une taxe sur les produits de 13 q par gallon

d'essence, consomme ailleurs que sur les routes .
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combustibles consommes par les vehicules de ferme (immatricu-

lation F), en plus d'etre exoneres des taxes provinciales

sur les carburants, font l'objet d'une remise de sept cents

par gallon sous forme de subvention . Les vehicules de ferme

a immatriculation R(c .-a-d . normalement, mais pas toujours,

a plus de deux essieux) sont soumis a la taxe provinciale et

ne beneficient pas de la remise .

d) L'evolution de la production de 1'essence et du combus-

tible pour moteur Diesel et celle du transport dans les

provinces des Prairie s

Au cours des dernieres annees, la capacite de production

des diverses installations de raffinage du petrole dans les

provinces des Prairies a subi d'importantes variations . Le

tableau III-8 donne des details concernant les capacites de

production de chaque raffinerie dans la region et resume la

capacite de raffinage par province . Le Manitoba ne possedait

qu'une raffinerie a la fin de 1'annee 1975 . La capacite de

production de 1'industrie avait connu une baisse de 36 pour

cent durant les 8 annees precedentes . En Saskatchewan, la

capacite de raffinage avait decline de 53 pour cent au cours

de la meme periode . En Alberta, la capacite de raffinag e

a accuse une hausse de 88 .4 pour cent entre 1967 et 1975 .

La capacite totale de raffinage dans la region des

Prairies etait de 322,000 barils par jour calendrier a la fin

de 1'annee 1975, soit 52 .1 pour cent de plus qu'en 1967 .
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TABLEAU 111-8

Capacite de r affinage dans le s

provinces des Prairie s

(Capacite nomin ale de raffinage d u

petrole brut en bar ils par jour ca lendrier )

Province et proprietair e
de la raffinerie Lieu 1967 1970 1975 1975***

Manitob a
Gulf Oil Canada Ltd .* Brandon 3,600 -- -- - -
Imperial Oil Limited** E . St . Paul 20,200 20,200 22,200
Shell Canada Ltd . St . Boniface 20,000 26,500 28,000 28,00 0

Total au Manitoba 43,800 46,700 50,000 28,000

Saskatchewa n
Consumers Co-op Regina 20,800 21,500 25,000 25,000

Gulf Oil Canada Ltd .* Moose Jaw 13,500 13,500 9,300 9,300

Gulf Oil Canada Ltd .* Saskatoon 7, L 50 7,450 -- - -

Husky Oil Canada Ltd . Moose Jaw 3,300 3,500 -- - -

Imperial Oil Ltd . Regina 27,400 28,800 31,300 - -
Total en Saskatchewan TF,-4-5-0- 7, 750 65,600 34,300

Alberta
Gulf Oil Canada Ltd .* Calgary 9,000 9,000 8,700 8,700

Gulf Oil Canada Ltd .* Edmonton 12,600 12,600 74,500 74,500
Husky Oil Canada Ltd . Lloydminster 5,200 6,500 10,500 10,500
Imperial Oil Limited Calgary 17,500 18,200 21,000 - -

Imperial Oil Limited Edmonton 32,000 33,000 39,000 140,000

Shell Canada Ltd . Bowden 4,100 5,000 5,000 5,000

Texaco Canada Ltd . Edmonton 15,000 18,000 21,000 21,00 0

Total en Alberta 95,400 102,300 179,800 259,700
TOTAL DANS LES PROVINCE S

DES PRAIRIES 211,650 223,750 295,400 322,000
La part d'Alberta en pourcentag e
du total des Prairies 45 .1 45 .7 60 .9 80 . 7

Source : Canadian Petroleum Magazine (numeros sur le raffinage des mois de juillet

1967, 1970, et 1975 )
* anciennement connus sous le nom de Briti sh American Oil Co . Ltd .

** integre a la ville de Winnipeg aujourd'hui .
*** refl~te les changem ents pr@vus d'ici la fin de 1'annee 1975, date de la mise en servic e

de la raffinerie de 1'Imperial Oil a Edm onton, Alberta, dont la capacite est de 140,000

barils par jour .
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La part de l'Alberta dans la capacite totale est passee de 45 .1

a 80 .7 pour cent en 8 ans . Ces changements concernant les lieux

de raffinage ont de fortes repercussions sur les source s

d'approvisionnement en essence et en combustible pour moteur

Diesel pour la Saskatchewan et le Manitoba, ainsi que sur les

determinants du niveau et de la structure des prix .

En 1972, la mise en service du reseau de l'Interprovincial

Pipeline Ltd . vers 1'Est a partir d'Edmonton pour le transport

de produits petroliers raffines est venue s'ajouter a cette

nouvelle structure de production de raffinage . A 1'heure

actuelle, ce reseau sert a acheminer des produits raffines entre

Edmonton et Winnipeg (la station Gretna) ; dans un proch e

avenir, il pourrait desservir 1'Est jusqu'a Lakehead .

Le developpement d'Edmonton comme centre principal de

raffinage dans les provinces des Prairies et l'utilisation du

reseau de l'Interprovincial Pipeline pour le transport de pro-

duits raffines nous amenent a conclure que la determination du

prix du produit raffine a partir d'Edmonton sera la bas e

fondamentale .de la determination du co"ut du combustible moteur

dans la region des Prairies .

Evaluation des prix de 1'essence et du combustible pour moteur Diesel

d'apres le lieu et le mode de transpor t

a) Methodologi e

Les societes petrolieres affichent les prix des troi s
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categories de carburants mentionnees plus haut dans la plupart

des villes des trois provinces des Prairies . Comme les prix

affiches sont fonction de nombreux facteurs, il peut y avoir

jusqu'a trente zones tarifaires differentes dans une seule

province . Dans le cadre de la presente etude, il a ete juge

inutile d'essayer de decrire de maniere detaillee les baremes

des prix affiches qui en resultent . On a ainsi elabore une

methode generalisee pour calculer les prix applicables des

carburants pour un nombre considerablement reduit de zones

regionales et en utilisant les co'uts de 1'energie et les donnees

fiscales deja etablis . Cette methode consiste a (i) multiplier

le cout de 1'energie du "centre de raffinage d'Edmonton" par un

facteur transport/concurrence, pour obtenir un prix regional a

un autre endroit ; (ii) faire une deduction sur ce prix pondere

afin de tenir compte des escomptes d'usage, le cas echeant ; et

(iii) ajouter les taxes federales et provinciales applicables

pour determiner les prix demandes aux clients .

b) Facteurs inh_er.ents au coDt'du carburant selon 1`emplacement

geographique

Une analyse des prix affiches etablit une comparaison

entre les prix en vigueur dans un grand nombre de centres de

chacune des trois provinces des Prairies et les prix d'Edmonton .

Cette comparaison visait a calculer les differences regionales

du cou't de 1'energie . Les facteurs sont presentes au tablea u
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111-9 . Afin de determiner le prix de 1'energie a un endroit

donn6, le facteur approprie est applique au prix en vigueur A

Edmonton .

Les variations de prix des carburants dans la region des

Prairies, abstraction faite des taxes, ne sont pas tres prononcees ;

le prix maximum enregistre ( A la Baie d'Hudson en Saskatchewan)

est environ 12 pour cent plus eleve que le prix en vigueur a

Edmonton . Quant aux endroits qui ne sont pas specifiquement

mentionnes dans le tableau 111-9, une estimation satisfait e

peut etre obtenue en appliquant le facteur de la region la

plus proche .

c) Observations pertinentes concernant la determination

specifique des prix du carburant destine aux vehicules agraire s

Les prix affiches a 1'intention des agriculteurs comprennent

le cout de livraison depuis 1'installation de stockage en vra c

a 1'installation de stockage de la ferme en question . I1 est

rare que ces prix soient assortis d'escomptes . Les agriculteurs

qui ach6tent du carburant aux stations-service doivent paye r

un coOt plus eleve en raison de la marge commerciale beneficiaire

de 6 A 10 cents par gallon . Les marges de profit peuvent 'etre

leg~rement moindres aux stations-service qui ne vendent pa s

des produits identifies par les marques de fabrique ou de commerce

des grandes compagnies petroli6res .
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Comme i1 a 6t6 dit plus haut, les agriculteurs sont actuelle-

ment exempt6s des taxes provinciales sur le carburant dans les

trois provinces des Prairies . Ceux de la Saskatchewan regoivent

une subvention de 7~ par gallon d'essence ou de combustibl e

pour moteur Diesel .* Par contre, ils ne b6n6ficient pas d'une

remise et sont tenus de payer la taxe provinciale sur le car-

burant consomm6 par les v6hicules de ferme a immatriculation R .

d) Observations pertinentes concernant la d6termination

sp6cifique des prix du carburant destine au camionnag e .commercia l

Regle g6n6rale, les grandes compagnies de camionnage

ach6tent du combustible pour moteur Diesel et de 1'essence a

un prix contractuel n6goci6 qui fluctue en fonction des fluctua-

tions du prix demand6 par les grossistes . Dans le cas ou les

compagnies de transport possadent leurs propres r6servoirs de

stockage en vrac, ou approvisionnent leurs camions a meme les

r6servoirs des marchands de gros, elles bLsneficient le plus

souvent d'un escompte de deux a trois cents par rapport au prix

commercial .

* En 1975, chaque agriculteur pouvait toucher une remise jusqu'a
concurrence de $200 . I1 est a pr6voir que des modifications seront
apport6es a ce programme de remises dans un proche avenir .
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I1 est a noter cependant que seuls les acheteurs de grandes

quantites ont droit a cet escompte . Les petites compagnies

(celles qui possedent un ou deux camions) ont habituellement

recours a une station-service plutot qu'aux marchands de gros .

I1 arrive souvent que ces compagnies beneficient d'un escompte

allant jusqu'a trois cents par gallon par rapport au prix de

detail, mais ce prix comprendra necessairement la majoration

d'entre six et dix cents par gallon imposee par les concessionnaires

pour couvrir les coOts de la main-d'oeuvre, du stockage, d u

profit, etc .

Les clients qui ach6tent de tres grandes quantites peuvent

obtenir des escomptes de trois a cinq cents par gallon d'essence

ou de combustible pour moteur Diesel . Par ailleurs, de telles

entreprises poss~dent toujours de grandes installations de

stockage capables de recevoir des quantites importantes a chaque

livraison .

Les compagnies de camionnage qui desservent des regions dont

1'etendue depasse la capacite des reservoirs de leurs vehicules,

sont souvent obligees d'acheter du carburant aux stations-service .

Toutefois, elles sont souvent en mesure d'obtenir un escompte

quelconque lors de ces achats gr 'ace a des accords d'achat au

volume conclus avec la compagnie qui approvisionne le concession-

naire .

e) Observations pertinentes concernant la d@terminatio n
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specifique des prix du carburant destine aux chemins de fer

Les achats de carburant par les compagnies de chemin d e

fer se font essentiellement par les trois biais suivants :

les raffineries ou les terminaux de pipeline a partir desquels

le produit est transporte par rail aux installations de stockage

du chemin de fer ; les marchands de gros, qui livrent le produit

aux installations de stockage des chemins de fer ; et les marchands

de gros qui livrent le produit directement aux locomotives en

service .

Les locomotives du CP consomment du combustible pour

moteur Diesel, tandis que le CN s'est mis a utiliser du petrole

brut synthetique semi-raffine provenant des sables bitumineux

exploites par la Great Canadian Oil Sands . Le CN n'a pas

fourni de renseignements detailles sur le coOt de ce petrole

synthetique, mais a fait remarquer qu'en raison de sa nature

specifique, il coOte plus cher que le petrole brut synthetique

provenant d'autres sources ; son prix n'est guOre inferieur a

celui du combustible pour moteur Diesel (apres escompte) . *

Malgre le manque de renseignements officiels a ce sujet,

il parait que les achats de combustible pour moteur Diese l

* Donnees sur les prix a Edmonton :
Petrole brut $8/baril = 22 .9 cents/gallo n
Petrole synthetique $8 .60/baril = 24 .6 cents/gallon
Combustible pour moteur Diesel (prix affiche, taxe
federale .de vente excluse) $14 .17/baril = 40 .5 cents/gallo n
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destin6 aux chemins de fer se font actuellement avec un escompte

d'environ 10 cents p3r gallon en regard du prix affiche, soi t

a environ 30 .5 cents par gallon a Edmonton . Si on compare ce

prix avec le prix de 24 .6 cents par gallon du p@ ;:role brut

synth6tique et si 1'on se rff~re aux commentaires du CN selon

lesquels le p6trole rrut synth6tique est tarif6 a prime, il y a

lieu de s'interroger sur la remarque du CN, a savoir que la

diff6rence de prix entre le combustible pour moteur Diesel et

le p6-role synth6tique n'est que minime . Cependant, faute de

renseignements plus pr6cis sur les prix, il faut accepter la

conclusion que les deux chemins de fer payent a peu pr~s le

meme prix unitaire tel qu'il est @tabli d'apres les prix

affich6s du combustible pour moteur diesel .

Les achats de combustible pour moteur Diesel des chemins

de fer se font aux termes de contrats d'un an a des prix

d6termin6s, et sujets a modification avec preavis de 30 jours .

Le combustible pour moteur Diesel est normalement achet6 a la

raffinerie, d'ou il est transport6 et stock6 par les chemin s

de fer a des couts qui varient entre un et deux cents par gallon .

Ces coOts peuvent varier consid6rablement en fonction de la

distance et du nombre de retours de stocks par ann6e . E n

raison de ce coOt suppl6mentaire de stockage, un escompte net

de 8 .5 cents par gallon par rapport aux prix affich6s parait

raisonnable dans le cas du combustible pour moteur Diesel fourn i
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a partir des reservoirs de stockage sur les principales lignes

ferroviaires .

Les chemins de fer acMtent du combustible pour moteur .

Diesel aux installations de stockage en vrac pour un grand

nombre de destinations, et 1'acheminent directement vers les

reservoirs des locomotives . Les quantites achet6es aux installa-

tions de stockage en vrac varient entre 13,000 et 1,000,000

gallons par ann@e et se situent en moyenne a environ 100,000

gallons par annee . Les escomptes par rapport A 1'eventail des

prix affiches varient entre 3 et 6 .5 cents par gallon, soit une

moyenne d'environ cinq cen-s par gallon . Le marchand de gros

impose un droit supplementaire lorsque les demandes de livraison

ne depassent pas un minimum donne ou sont faites en dehors des

heures d'affaires normales . Ces surtaxes varient, les unes

etant pergues sur une base horaire, les autres sur une base

quantitative . Un escompte de quatre cents par gallon pa r

rapport aux prix affiches parait convenable pour les achats de

combustible pour moteur Diesel aux installations de stockage

en vrac .

Exemple.s ade dete.rminationq :spei,fiques des prix 'selan 1e mode'de

transport et le lieu

Le tableau VIII-10 vise a illustrer la m@thodologie employee

pour evaluer les prix des carburants en precisant le calcul de s

prix unitaires des carburants applicables a des situations specifique s
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West-a-di,re selon le client et la region) .

Une comparaison i.nter-modale du rendement inverse du coat du

carburant pour le transport des grains dans les provinces des Prairie s

Les variations du coOt du carburant selon le mode de consomma-

tion et le lieu d'achat entralnent inevitablement le fait que la

conversion des taux de consommation par mode de transport en tarifs

de carburant par mode de transport donnera des rapports comparatifs

inter-modaux du rendement du coOt du carburant qui diff~rent des

rapports comparables du rendement quant A la consommation, tels qu'ils

sont present6s a la section sur "comparaison des rendements @nerge-

tiques inverses . . . "

La figure III-10 montre les resultats d'une telle conversion

dans un cas particulier, base sur les taux de consommation moyens

des Prairies @tablis au chapitre 11-6 et les prix du carburant par

mode A Saskatoon . Du point de vue du coOt total de 1'energie (taxes

et remises incluses), les vehicules fermiers prives, les vehicules

fermiers loues, les camions commerciaux et les trains entralnent

respectivement des depenses de 42 .1t, 33 .4¢, 25 .5t et 3 .5t par 1,000

boisseaux-milles de transport . *

* Par exemple, dans le cas d'un vehicule fermier priv@ :
consommation = 1 .07 gallons (essence) /1,000 boisseaux-
mille s
prix de 1'essence (taxe de vente federale et remise
provinciale incluses) = 39 .3¢ par gallo n
rendement inverse du coOt du carburant pour le transport =
1 .07 x 39 .3 - 42 .1¢/1,000 boisseaux-mille s
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(I1 est a noter d'apres la figure III-10 qu'en Saskatchewan, le

transport sur un mille de 1,000 boisseaux par vehicule fermier prive

entraine actuellement un coOt direct total de 3 .3¢ pour le gouverne-

ment . Les memes 1,000 boisseaux transportes sur un mille par camion

commercial rapportent un rendement direct total de 8 .7t au gouverne-

ment . Le gain net realise par le gouvernement par le transfert du

transport de 1,0 00 boisseaux-milles d'un vehicule fermier prive A

un camion commercial est donc de 12 .0t) .

La comparaison d'un mode a un autre, a Saskatoon, a 1'aide de

ces chiffres sur le coOt total donne les rapports de randement

suivants au niveau du coOt du carburant :

vehicule fermier prive et rail 12 .0 :1
vehicule fermier loue et rail 9 .9 :1
camion commercial et rail 7 .3 : 1

Les rapports correspondants tels qu'ils ont ete calcules pou r

Brandon au Manitoba et pour Red Deer en Alberta sont :*

Brandon Red Deer
vehicule fermier prive et rail 15 .2 :1 12 .8 :1
vehicule fermier loue et rail 11 .0 :1 11 .5 :1
camion commercial et rail 7 .7 :1 6 .9 : 1

I1 en ressort que dans les provinces des Prairies, la principale

difference entre les rapports du rendement au niveau de la consommatio n

* Dans le calcul de ces rapports, les taux de consommation sont
dans tous les cas les memes que ceux qui sont etudies au chapitre
11-6, sauf en ce qui concerne les vehicules fermiers prives : on
evalue que ces derniers consomment respectivement 1 .17 et 0 .95 gallons
d'essence par 1,000 boisseaux-milles au Manitoba et en Alberta
(equivalant a un poids total en charge autorise de 17,800 et de
22,450 livres) .
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de carburant par mode et ceux du rendement au niveau du coOt en

carburant par mode est celle qui touche la compagnie commerciale de

camionnage qui ne beneficie ni du pouvoir d'achat en vrac des

chemins de fer, n1 des avantages fiscaux accordes aux aqriculteurs

(ou aux entreprises de materiel de location) . En effet, bier que

le camion commercial soit 2 .4 fois plus rentable que le vehicule

fe,--mier prive du point de vue de la consommation de carburan t

dans le domaine du transport des grains, il est seulement 1 .8 fois

plus rentable du point de vue du coOt en carburant . La part des

taxes sur le carburant represente moins de 10% du co"ut du carburant

pour les agriculteurs et les chemins de fer tandis qu'elle est le

tiers du coOt du carburant pour le camionneur commercial . L~-a

camionna~e commercial est, bien entendu, le seul mode & transpor t

par roi.!te qui contribue directement aux recettes fiscales des gouverne-

ments provinciaux pour la construction et 1'entretien des route s

(a condition de supposer que les taxes provinciales "generales"

sur les carburants ne sont pas affectees A la voirie) .

EVALUATION DES INCIDENCES ENERGETIQUES DE LA RATIONALISATION DES

VOIES SECONDAIRE S

L'etude comparative du rendement energetique modal presentee au

chapitre trois ne permet pas e elle seule de rendre compte des

incidences energetiques de la rationalisation des voies secondaires .

Les trois facteurs supplementaires suivants doivent en effet entrer

en ligne de compte :
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(i) difference des dimensions moyennes des camions
de ferme selon les regions ;

(ii) differences de pourcentage entre le transport
commercial, semi-prive et prive selon les cas ;

(iii) difference de lo'ngueur des reseaux ferroviaire
et routier selon les cas .

Etude de divers ca s

Ce chapitre, consacre a 1'etude d'un certain nombre de cas, pre-

sente pour chacun un "scenario" anterieur et un "scenario" posterieur

a la rationalisation, puis etudie les changements qui en resultent .

On consid'ere que dans chaque cas, les grains sont mesures en boisseaux

types (decrits precedemment) et que les vehicules (c .-a-d . camions et

wagons) sont identiques a ceux utilises pour 1'etablissement des

baremes du rendement energetique inverse donnes a la section sur "le

co"ut des carburants et le transport des grains dans 1'Ouest canadien" .

On consid'ere de plus que la modification des distances de transport

pour le producteur ne s'accompagne pas d'un adjustement immediat d e

la taille des vehicules, facteur qui a la longue devrait neanmoins

intervenir .

Voice donc une description detaillee de chaque cas et des resultats

obtenus au cours de leur analyse .

CAS IA : Rationalisation dans la region de Brando n

1 . Scenario (Correspond a 1'option no 3 de 1'etude realisee par
le Conseil des grains du Canada dans la region de
Brandon)
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a) Presentation general e

Ce scenario suppose la suppression de 270 milles de
voies a faible densite de circulation et la fermeture des
elevateurs aux 25 points de livraison ainsi touches . Les
producteurs doivent rediriger leurs grains vers les silos
les plus proches du reseau ferroviaire principal, a bord
de camion de ferme prives . La figure III-11 illustre la
situation avant et apres ces changements .

b) Provenance des donnees sur le transport des grain s

Les donnees relatives au transport des grains et aux
variations de la distance parcourue par les camions (mi)
proviennent de 1'etude effectuee sur la region de Brandon .
(Cette etude porte sur les grains livres au cours de la
campagne agricole 1971-1972) .

c) Divers

La capacite moyenne ponderee attribuee aux camions de ferme
prives dans le calcul du rendement energetique inverse
moyen a ete etablie comme suit :

p .t .a . moyen pondere* = capacite moyenne x 55 +4 .20 = 17 .8 1
.755 x 1,000 Kilolivres (klb)

la capacite moyenne etant egale a 186 .8 boisseaux**

2 . Calcul s

a) Considerations generale s

On pose au depart que tous les grains sont destines a la
t"ete des Lacs, qu'il s'agisse de la phase precedant 1'abandon
ou de la phase consecutive . Le transport utilise tant'ot
1'autre, mais on consid'ere que le probleme de ce reseau
double cesse au niveau de Portage La Prairie et que ses
effets sont donc nuls entre Portage et la tete des Lacs .

b) Consequences en boisseaux-milles pour le transport par rai l

Les tableaux III-11 et 111-12 donnent en detail les
variations du transport des grains par rail en boisseaux-
milles avant et apres 1'abandon . Le resultat est une
DIMINUTION nette du rapport boisseaux-milles egal a 147947 -
1000 (avec fusion des deux reseaux ferroviaires a Portage) .

* Voir la section sur "Comparaison des rendements energetiques inverses . .

* Tyrchniewicz - ibid - Tableau 1 (Manitoba )
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RATIONALISATION DANS LA REGION DE BRANDON

SCAARIOS 1A ET 1 B
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c) Consequences en boisseaux-milles pour le transport par rout e

Le fait de devoir remplacer les elevateurs des lignes aban-
donnees par les elevateurs du reseau principal augmente la
distance de transport de 4 .2 milles pour les grains concernes
(voir etude sur la region de Brandon, p .18) . Ceci entraine
une AUGMENTATION nette de 32201 - 1000 boisseaux-milles pour
le transport routier (c .-a-d . 7667x4 .2 )

3 . Resultats - Estimation de la consommation et du co "ut du carburant

Le tableau 111-13 donne un apergu de la consommation et d u
coOt du carburant pour le scenario envisage . I1 faudrait
augmenter d'environ 25,000 gallons les quantites d'essence ne-
cessaires pour le trafic annuel des grains dans la region, ce
qui represente environ une augmentation de 0 .16 cent du co "ut
de livraison du boisseau local . Le gouvernement provincial
devrait faire face a une legere perte de recettes (moins de $1,000
Par an), tandis que le gouvernement federal enregistrerait un
leger benefice (inferieur a $1,000 par an) .

CAS 1B : Rationalisation dans la region de Brando n

1 . Scenario (Identique au cas 1A a la difference pres qu'au
moment de 1'abandon, les grains des producteurs
touches par cette mesure sont transportes par
camionnage commercial aux nouveaux elevateurs les
plus proches) .

2 . Calculs :

a) Considerations generales et consequences en boisseaux-milles
pour le transport par rai l
Voir CAS I A

b) Consequences en boisseaux-milles pour le transport routier

Apres abandon des lignes, les producteurs touches par
cette mesure interrompent le transport des grains par camions
de ferme . Avant 1'abandon, la distance de transport moyenne
est de 4 .9 milles (voir etude sur Brandon, p .13), le tau x
de rendement energetique inverse moyen atteignant 1 .17 gallons
(essence)/1,000 boisseaux-milles . Apres 1'abandon, les camions
des entreprises de camionnage dont le p .t .a . atteint 74,000
lb prennent en charge tout le transport des grains et la
distance moyenne passe a 9 .1 milles (c .-a-d . 4 .2 +4 .9) .



TABLEAU III-1 1
Calcul des pertes en boisseaux-milles du transpor t

des grains par rail pour le scenario 1A

Longueur
Points de Baisse du de la ligne
livraison trafic en jusqu'a Boisseaux-
enrigistrant Compagnie Sous-division milliers de Portage milles en
des pertes ferroviaire ferroviaire boisseaux* (milles) milliers

Beulah CN R . City 310 137 .0 42,470
Bradwardine CP Lenore 327 115 .9 37,899
Brookdale CP Varcoe 521 114 .3 59,550
Cardale CN R . City 445 1n5 .1 46,769
Chumah CP Miniota 63 133 .3 8,398
Crandall CP Miniota 389 137 .7 53,565
Decker CN R . City 356 125 .8 44,785
Floors CP Miniota 204 114 .8 23,41 9
Forrest CP Miniota 286 88 .5 25,31 1
Golden Stream CN Gladstone 65 31 .6 2,054
Hamiota CP Miniota 500 128 .9 64,450
Helston CN Neepawa 261 38 .3 9,996
Isabella CN R . City 384 129 .9 49,882
Kenton CP Lenore 410 122 .5 50,225
Lavinia CN R . City 237 120 .8 28,630
Lenore CP Lenore 440 129 .4 56,936
McConnell CN R . City 388 114 .5 44,426
Mentmore CN R . City 263 68 .3 17,963
Moline CN R . City 235 97 .9 23,007
Moorepark CP Varcoe 296 104 .2 30,843
Oak River CP Miniota 467 120 .8 56,41 4
Oberon CP Varcoe 165 117 .7 19,421
Rapid City CP R . City Spur 471 109 .2 51,433
Wellwood CP Varcoe 184 124 .5 22,908

TOTAL 7,667 870,754

* Chiffres tires du tableau 5 .1, etude sur Brandon, ibid .



TABLEAU 111-1 2

Calcul des gains en boisseaux-milles pour le transpor t

par rail dans le cas du scenario lA

Longueu r
Points de de l a
livraison Augmentation voie ferre Boisseaux-
enregistrant du trafic e jusqu'a milles
des Compagnie Sous-division milliers de Portage en
augmentations ferroviaire ferroviaire boisseaux* (milles) milliers

Alexander CP Broadview 13 93 .2 1,21 2
Arden CP Minnedosa 36 50 .9 1,832
Basswood CP Bredenbury 161 87 .9 14,152
Brandon CP Broadview 6 77 .5 46 5
Bryd CP Brendenbury 183 118 .1 21,61 2
Birtle CP Bredenbury 188 137 .1 25,77 5
Douglas CP Carberry 13 66 .2 86 1
Firdale CN Rivers 154 36 .5 5,62 1
Franklin CP Minnedosa 117 69 .6 8,14 3
Gladstone CP Minnedosa 73 34 .4 2,51 1
Glossop CP Bredenbury 191 100 .7 19,234
Gregg CN Rivers 90 45 .3 4,07 7
Griswold CP Broadview 67 102 .3 6,854
Harte CN Rivers 285 52 .5 14,96 3
Ingelow CN Rivers 429 58 .9 25,268
Justice CN Rivers 295 67 .4 19,88 3
Kelioe CP Bredenbury 140 122 .5 17,15 0
McAuley CP Neudorf 10 161 .1 1,61 1
Miniota CN Rivers 398 124 .6 49,59 1
Minnedosa CP Minnedosa 26 77 .9 2,02 5
Neepawa CP Minnedosa 112 60 .3 6,75 4
Newdale CP Bredenbury 161 96 .2 15,488
Oak Lake CP Broadview 127 109 .5 13,90 7
Oakner CN Rivers 1,395 104 .1 45,22 0
Petrel Junction CN Rivers 99 49 .4 4,89 1
Pope CN Rivers 1,091 110 .5 20,55 6
Rivers CN Rivers 521 87 .9 45,79 6
Shoal Lake CP Bredenbury 175 114 .3 20,00 3
Smart Sidin g
(knox) CN Rivers 510 174 .9 38,19 9

Solsqirth CP Bredenbury 128 129 .1 16,52 5
Strathclair CP Bredenbury 331 105 .5 34,92 1
Virden CP Broadview 142 -~ 24 .7 17,70 7

TOTAL 7,667 722,80 7

* Chiffres tires du tableau 5 .9, etude sur Brandon, ibid .



TABLEAU 111-1 3

Estimation des consequences energetiques

SCAARIO 1A

Mode

RAIL CAMION DE FERME PRIV(

Taux du rendement 0 .09 gallons/1,000 1 .17 gallons/1,000
inverse boisseaux-milles boisseaux-mille s

Diminution ou aug -
mentation annuelle - 147,900 *32,200
du rapport boisseaux 1,000 1,000
milles (estimation) boisseaux-milles boisseaux-mille s

Modification de l a
consommation total e
d'essence en un e
annee - 13,300 gallons t37,700 gallon s

Nature du carburant diesel Essence

Prix unitaire 41 .6~/gallon 48 .0¢/gallon

Prix de revien t
total annuel - $5,530 i-$18,100

Pertes ou gains Perte fed . $490 Gain fed . $1,47 0
fiscaux annuels Perte prov .$660 Gain prov . statu quo
(carburant)



3 . Resultats - Estimation de la consommation et du coat du carburan t

Le tableau 111-14 donne les estimations relatives a la con-
sommation et au coat du carburant pour le scenario envisage . Celui-
ci entrainerait une diminution d'environ 26,000 gallons par a n
pour le trafic des grains dans la region, ce qui entrainerait
une diminution du coat de livraison du boisseau local d'environ
0 .08 cent . Cella signifierait des gains d'environ $6,000 par an
pour le gouvernement provincial et une legere perte de recettes
(inferieure a $1,000) pour le gouvernement federal .

CAS 2A : Rationalisation dans la region de Carlto n

1 . Scenari o

a) Presentation general e
Ce scenario suppose la fermeture de la sous-division de

Carlton du CN et de tous les elevateurs le long de cette voie .
Les producteurs doivent rediriger leurs grains vers les ele-
vateurs les plus proches du reseau ferroviaire principal en
utilisant des camions de ferme prives . La figure 111-12
illustre la situation avant et apres 1'intervention de ces
mesures .

b) Provenance des donnes sur le transport des grain s
Les donnees relatives au transport des grains et aux

distances parcourues par les camions sont extraites de la
Prairie Regional Study N0 10 .* La presente etude utilise
les donnees de la campagne agricole 1969-1970 mentionnee
dans 1'etude ~Jo 10 .

c) Divers
La capacite moyenne ponderee des camions de ferme prives

utilisee dans le calcul du rendement energetique inverse a ete
obtenue de la fagon suivante :

p .t .a . moyen pondere =
charge utile moyenne x 55 t-4 .20 = 19 .8
.755 x 1,000 kilolivres

ou la charge utile moyenne = 214 boisseaux** .
Ce p .t .a . moyen est tres voisin du p .t .a . moyen limite de
19,940 lb .

* Agriculture Canada, The Rosthern Region of Saskatchewan, 1972

** Kulshreshta - ibid - Tableau 6 (Saskatchewan - All Areas )
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2 . Calcul s

a) Generalite s
On consid'ere que tous les grains touches par 1'abandon

de ce trongon ferroviaire sont diriges a partir des elevateurs
collecteurs directement sur Langham Junction avant d'etre
achemines plus loin, et ce, avant et apres 1'abandon de la
ligne . I1 convient de noter que ces modifications n'entrainent
pas de changement de compagnie ferroviaire, en 1'occurenc e
le CN . Les grains detournes vers la sous-division de Blaine
Lake sont diriges de la vers Prince Albert puis Langham Jct .,
puis de la vers d'autres destinations .

b) Consequences en boisseaux-milles pour le transport par rail
Le tableau 111-15 indique le nombre de boisseaux-mille s

de grains transportes par le CN avant et apres les mesures
d'abandon . Le resultat net est une DIMINUTION de 2,720 - 1,000
boisseaux-milles . Un element mis en relief par ce tableau est
que la quantite de grains, relativement peu importante, detournee
vers la subdivision de Blaine Lake (c'est-a-dire environ 1 pour
cent des grains touches par la condamnation du trongon ferro-
viaire) entraine une augmentation de 12,969 boisseaux-milles,
soit environ 27 pour cent de 1'augmentation totale entre les
differents points qui voient leurs quantites de boisseaux-milles
augmenter . Ce phenomene souligne l'importance que peut avoi r
le calcul du circuit par rapport a la consommation de carburant .
(Dans ce cas precis, les quantites en cause sont trop peu im-
portantes pour entralner des gains substantiels) .

c) Consequences en boisseaux-milles pour le transport routie r
Le detournement de la livraison des grains vers les silos

du reseau ferroviaire principal entraine les augmentations
suivantes des distances de transport :

Point de detournement : Mennon - Augmentation = 4 .82 milles
Point de detournement : Carlton - Augmentation = 4 .75 milles
Point de detournement : Hepburn - Augmentation = 7 .50 mi.lles*
Point de detournement : Laird - Augmentation = 9 .69 milles
Point de detournement : Waldheim- Augmentation = 9 .38 mille s

Quantites respectives de grains detournes vers les silos de
la ligne principale :

Mennon 107,576 boisseaux
Carlton 399,477 boisseaux
Hepburn 298,256 boisseaux**
Laird 348,267 boisseaux
Waldheim 406,001 boisseau x

* Chiffres tires du tableau 4 .6 de la Regional Study no 10
** Chiffres tires du tableau 4 .2 de la Regional Study no 10



TABLEAU 111-1 5

Calcul des gains en boisseaux-milles pour le transport

par rail dans le cas du sc enario 2A ;:
Longueur

Points de de l a
livraison Diminution voie ferr6e Boisseaux
enregistrant Compagnie Sous-division du trafic en jusqu' A -milles
des pertes ferroviaire ferroviaire boisseaux-mill es* Langham Jct . en millier s

Carlton CN Carlton 399 44 .9 17,91 5
Laird CN Carlton 348 36 .9 . 12,84 1
Waldheim CN Carlton 406 29 .9 12,139
Hepburn CN Carlton 298 22 .5 6,70 5
Mennon

------ ------- ----
CN

--------- --
Carlton ------------- ----- 108 ------------ ------ 15 . 7----------- 1,696------------- -

TOTAL 1,559 51,296

* Chiffres tir6 s du tableau 4 .2, Etude regionale no 10, ibid .

Augmentation Augmentation Longueu r
du trafic en du trafic en de la voie Boisseaux -
boisseaux- Compagnie Sous-division boisseaux- ferree jusqu 'a mille s
milles ferroviaire ferroviaire milles* Langham Jct . en millie r

Osler CN Duck Lake 17 4 .2 7 1
Langham CN Langham 57 16 .8 95 8
Dalmeny CN Langham 272 8 .9 2,42 1
Blaine Lake CN Blaine Lake 97 133 .7 12,96 9
MacDowall CN Duck Lake 17 55 .2 93 8
Rosthern CN Duck Lake 559 26 .4 14,75 8
Duck Lake CN Duck Lake 362 37 .9 13,72 0
Hagu e
-------------

CN
-------------

Duck Lake
---------------

178
-----------------

15 . 4
-----------------

2,74 1
------------ -

TOTAL 1`,559 48,576

* Chiffres tir6s du tableau 4 .2, Etude r6gionale no 10, ibid .



Ces statistiques permettent de conclure a une augmentation
nette de 11,835 - 1,000 boisseaux-milles pour le transport
routier .

3 . Resultats - estimation de la consommation du carburant et du prix
de revient

Le tableau 111-16 est une estimation de la consommation .de
carburant et du prix de revient pour ce scenario . On remarque
une augmentation annuelle d'environ 12,400 gallons de carburant
pour le trafic des grains dans la region . Cette augmentation
fait monter d'environ 0 .33 cents le prix de livraison du boisseau
local . Les pertes encourues par le gouvernement provincial sont
minimes (inferieures a $1,000 dollars par an) et le gouvernement
federal enregistre des gains legers (inferieurs a $1,000 par an) .

CAS 2B : Rationalisation dans la region de Carlto n

1 . Scenari o

a) Presentation general e
Ce scenario suppose la fermeture de la sous-division de

Carlton du CN . Les producteurs continuent cependant a livrer
les grains aux silos qui jalonnent la ligne condamnee, de la
les grains sont pris en charge par des camions commerciaux
de 74,000 livres p .t .a . qui les transportent vers les silos
de la voie principale les plus proches .

b) Origine des donnees sur le transport des grain s
Les camions commerciaux parcourent les trajets suivants :

De Carlton a Duck Lake . . . . . . . . . . . . 14 milles
De Laird a Rosthern . . . . . . . . . . . . . . . 13 milles
De Waldheim a Rosthern . . . . . . . . . . . . 15 milles
De Hepburn a Hague . . . . . . . . . . . . . . . . 12 milles
De Mennon a Dalmeny . . . . . . . . . . . . . . . 7 mille s

2 . Calcul s

a) Consequences en boisseaux-milles pour le transport par rail
Le tableau 111-17 indique les quantites en boisseaux-

milles de grains transportes par le CN avant et apres la
fermeture du trongon ferroviaire . L'ecart net est une DIMINU-
TION de 10,718 - 1,000 boisseaux-milles .
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TABLEAU 111-1 6

Estimation des consequences energetique s

SffNARIO 2A

MOD E

RAIL CAMION DE FERME PRIV E

Taux de rendement 0 .09 gallons/1,000 1 .07 gallons/1,00 0
inverse boisseaux-milles boisseaux-mille s

Diminution ou augmentatio n
annuelle du rapport bois- - 2,700 +11 .80 0
seaux/milles (estimation) 1,000 boisseaux-milles 1,000 boisseaux-mille s

Modification de la consom-
mation totale de carburant - 250 +12,00 0
en une annee gallons gallon s

Nature du carburant diesel essence

Prix unitaire 41 .4~/gallon 41 .8t/gallon

Modification du prix d e
revient total annuel - $100 +$5,270

Pertes ou gains fiscaux Pertes fed . $10 Gains fed . $490
annuels (carburant) Pertes Prov .$10 Gains Prov . $880



TABLEAU 111-1 7

Calcul des gains* en boisseaux-milles du transport

des grains pa r rail pour le scenario 2B

Longueu r
Points de Hausse du de
livraison trafic en la ligne Boisseaux -
enregistrant Compagnie Sous-division milliers de jusqu'a milles en
des gains ferroviaires ferroviaire boisseaux Langham Jct . millier s

Duck Lake CN Duck Lake 399 37 .9 15,122

Rosthern CN Duck Lake 754 26 .4 19,906

Haugue CN Duck Lake 298 15 .4 4,589

Dalmeny
--------------

C N
-------------------

Langham
---------------

108
---------

8 . 9
----------------

961
----------- -

TOTAL 1,559 40,578

* Les pertes sont identiques a celles indiquees pour le CAS 2A



TABLEAU 111-1 8

Estimation des consequences energetique s

SCENARIO 2 B

MOD E
RAIL CAMION 'COMMERCIA L

Taux de rendement 0 .09 gallons/1,000 0 .45 gallons/1,00 0
inverse boisseaux-milles boisseaux-mille s

Diminution ou augmentatio n
annuelle du rapport bois- - 10,718 t20,54 2
seaux/milles (estimation) 1,000 boisseaux-milles 1,000 boisseaux-mille s

Modification de la consom -
mation totale de carburant - 950 +9,250
en une annee gallons gallon s

Nature du carburant diesel diese l

Prix unitaire 41 .4¢/gallon .60 .4~/gallon

Modification du prix d e
revient total annuel - $390 t$5,590

Pertes ou gains fiscaux Pertes fed . $30 Gains fed . $340
annuels (carburants) Pertes prov . $40 Gains prov . $1,480



b) Consequences en boisseaux-milles pour le transport routier

La situation reste inchangee pour le transport pa r
camions de ferme prives . I1 y a une augmentation d e
20,542 - 1,000 boisseaux-milles pour les camions commerciaux .

3 . Resultats - estimation de la consommation de carburant et prix de
revient

Le tableau 111-18 donne une estimation de la consommation
de carburant et du prix de revient associes a ce scenario . On

constate une augmentation des quantites totales de carburant
d'environ 8,300 gallons par an pour le trafic general des grains
dans la region . Ceci entraine une augmentation d'environ 0 .33
cent du prix de revient de la livraison du boisseau local . Le
gouvernement provincial enregistre un gain d'environ $1,400 par
an, tandis qu'il y a un leger gain pour le gouvernement federal
(inferieur a $1,000 par an) .

Commentaires

Les resultats issus de 1'analyse de ces trois scenarios permettent

de tirer les conclusions suivantes :

Premierement : La condamnation d'une partie du reseau ferroviaire n'aura

pour de nombreuses voies d'embranchement que des incidences secon-

daires sur la consommation de carburant .

'A titre d'exemple, 1'abandon de 270 milles de voies dans la

region de Brandon entrainerait une diminution annuelle de 13,000

gallons de carburant au chapitre du transport des grains par rail,

soit la moitie de la consommation annuelle en carburant d'un camion

commercial type a 5 essieux . L'abandon de la sous-division de

Carlton se soldera par une diminution de carburant pour le trans-

port par rail inferieure a la consommation annuelle d'une auto-

mobile type .



11 y a principalement deux raisons a ce phenomene . La

premiere est que le taux de rendement energetique inverse unitaire

est relativement faible . I1 faudrait donc que le transport des

grains en termes de boisseaux-milles subisse de profonds change-

ments pour que les effets s'en fassent sentir au niveau de la

consommation de carburant . La deuxieme est que pour de nombreuses

voies d'embranchement, les grains sont simplement detournes vers

des lignes paralleles, ce qui limite les variations des quantite s

de boisseaux-milles transportees . Ces considerations ne s'appliquent

evidemment pas aux rares cas de reduction tres importante d u

circuit ferroviaire .

Deuxiemement : L'abandon d'un trongon ferroviaire et le maintien du

transport par camions fermiers peuvent, mais ne doivent pas

necessairement faire augmenter la consommation de carburant .

Dans la region de Brandon ou les distances de transport sont

courtes, 1'abandon d'importantes sous-divisions ferroviaires a eu

pour effet une augmentation nette de carburant equivalant a la

consommation annuelle d'un camion commercial type . I1 est evident

que dans les regions ou les lignes vers lesquelles le transport

est detourne sont plus eloignees, on observera une consommation

de carburant plus importante .

Troisiemement : Lors de 1'abandon de certaines voies, il est possible

d'eliminer les augmentations de consommation de carburant des

camions de ferme prives en confiant le transport des grains a d e
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gros camions commerciaux .

Dans une optique d'economie du carburant lors du transport

des grains, il y aurait generalement interet a ce que les camions

de ferme se departissent de ce trafic au profit de gros camions,

au lieu de continuer a encourager massivement l'utilisation de

petits camions de ferme prives . Le cas de Brandon montre que

lorsque 1'abandon d'un important trongon ferroviaire s'accompagne

d'un recours massif a de gros camions, il est possible de realiser

des economies de carburant .

Quatriemement : Les incidences fiscales de la nouvelle consommation de

carburant issue de la rationalisation sont relativement peu im-

portantes pour les gouvernements . Il est neanmoins interessant

de noter que les gouvernements provinciaux en particulier peuvent

beneficier de 1'abandon du transport par les camions de ferme

prives au profit de camions commerciaux . Le cas de Brandon

montre de plus que le gouvernement provincial peut realiser des

benefices alors meme que la consommation generale en carburant a

diminue .

En conclusion, on peut dire que les-consequences energetiques des

divers projets de rationalisation, surtout lorsque ceux-ci prevoient

le remplacement des camions de ferme par de gros camions, sont si peu

importantes qu'elles sont impossibles a mesurer et a prevoir . Si Von

invoque comme argument important les economies de carburant pour le

maintien du reseau ferroviaire actuel, on peut tout aussi bien et ave c
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plus de fondement plaider pour le remplacement des petits camions de

ferme prives par de gros camions commerciaux pour ce qui est du trans-

port des grains de la ferme aux elevateurs les plus proches . Dan s

le premier cas il s'agit uniquement d'empecher une augmentation de la

consommation, tandis que dans le second il pourrait y avoir diminution .

CONSIDERATIONS POUR L'AVENI R

Ce chapitre traite de questions generales relatives a la consomma-

tion de carburant et aux coOts de la manutention des grains tels que

previsibles . I1 s'attache a prevoir les changements de reglementation,

les progres techniques et les variations du prix du carburant qui

pourraient modifier de fagon importante le rendement energetique relatif

des diverses formules adoptees pour le transport des grains et s'attache

egalement a etudier les consequences des divers chanqements .

bolution possible de la reglementation du transpor t

a) Reglements relatifs au poids et aux dimensions des vehicules

Vers la4fin de 1974, les trois provinces des Prairies on t

conclu une entente avec le gouvernement federal visant a accorder

une importance accrue au reseau routier des Prairies (appele reseau

routier principal) en permettant la circulation de plus gros ca-

mions ; le poids total autorise peut desormais atteindre 110,000

livres et les camions presenter un double essieu de 35,000 livres

sur certaines routes designees . Avant cet accord, les poids li-

mites autorises dans les Prairies etaient de 74,000 livres p .t .a .,



avec essieux doubles de 32,000 livres . Les effets de cette aug-

mentation des poids autorises ne se sont pas encore fait sentir,

sauf dans certains cas particuliers principalement a cause du peu

d'etendue du reseau designe .

I1 est serieusement question d'elargir ce reseau ou plus

precisement de 1'etendre a toute la province et toute la region,

et si cela se realise, on peut s'attendre a une nette amelioration

du rendement energetique du transport commercial des grains . En

admettant par exemple que le transport soit effectue par des

camions commerciaux de 110,000 p .t .a ., le rendement energetique

inverse serait de 0 .35 gallons/1,000 boisseaux-milles*, ce qui

represente une amelioration de 1/5 par rapport a la consommation

des vehicules de 74,000 livres .

Une augmentation de la longueur autorisee des camions n'ame-

liorerait pas le rendement energetique du transport des grains par

de gros camions, a moins qu'il y ait concurremment augmentation

des poids autorises ; . (les gros camions sont interdits le plus

souvent en raison du poids et non du volume des marchandises en

vrac) .

* En considerant que :

rendement du carburant - 4 .0 milles par gallon
tare - 32,000 livre s
charge utile = 110,000 - 32,000 - 78,000 livres ou
1,418 boisseaux types .
rendement inverse - 0 .5 gallon = 0 .35 gallon /

1,4 8 boisseaux-milles 1,000 boisseaux-mille s
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b) Abaissement de la limitation de vitess e

I1 est fortement question de limiter la vitesse a 55 m/h sur

tout le reseau routier canadien . Cette mesure n'aurait aucun

effet sur la consommation en carburant des camions de ferme prives

se livrant au transport du ble, etant donne que les vitesses

moyennes de ces vehicules se situent bien en dessous de ce maximum .

Elle pourrait par contre avoir des effets sur la consommation

moyenne en carburant des gros camions . Si 1'on consid'ere en effet

que la vitesse moyenne des camions semi-remorques qui circulent

sur les routes principales de la Saskatchewan s'eleve a enviro n

60 m/h .* La vitesse des camions commerciaux sera donc reduite

d'environ 5 m/h sur cette portion de parcours pour respecte r

la limite de 55 m/h . I1 en resulterait une amelioration du rende-

ment du carburant et du rendement energetique inverse egale a 7

pour cent .**

Progres techniques

a) Chemins de fe r

Le progres technique susceptible d'ameliorer grandement la

consommation de carburant lors du transport des grains, est 1'adoption

encore assez recente de wagon- tremies a charge importante, avec

paliers a rouleaux . Les ameliorations par rapport aux ancien s

* Voir "Speeds on Saskatchewan Highways", publie par le ministere de
la Voirie de la Saskatchewan .

** R .R . Mayes - voir page suivante .
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wagons couverts decoulent essentiellement de la diminution de la

force de resistance/tonne s'opposant au mouvement des wagons .

Certaines lignes secondaires neanmoins ne pourront pas supporter

le poids de la charge maximale de ces wagons et toute amelioration

sera donc impossible . On peut dire cependant que le rendement

energetique inverse moyen pour le transport des grains a ete

ameliore et va continuer de 1'6tre a mesure que progressera

1.'adoption de ce nouveau type de wagon . (Cette etude n'a etabli

aucune statistique precise quant a 1'amelioration previsible du

rendement du carburant decoulant de l'utilisation de ce nouvel

equipement) .

b) Camion s

Dans son ouvrage*, Mayes traite rapidement d'un certain

nombre de progres techniques permettant d'ameliorer la consommation

de carburant des gros camions . Les articles consacres a cette

question sont legion, mais il semble que pour 1'avenir previsible,

aucune innovation technique d'envergure ne doive venir modifie r

en profondeur le rendement energetique moyen du transport routie r

* R .R . Mayes, "Energy and Trucking : An Examination of the Roles of
Reason and Rhetoric in Modal Fuel Efficiency Studies", presente lors
de la conference de 1'ARTC tenue a Calgary en septembre 1975 .
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des grains .* Ces remarques s'appliquent particulierement bien

aux camions de ferme priv6s participant au transport des grains ;

ceux-ci sont actuellement fabriqu6s dans une vaste usine et il

faudrait compter un temps assez long avant de pouvoir la remplacer

ou la moderniser .

Evolution du prix du carburan t

I1 ne semble pas que le prix de revient relatif du carburant

selon le mode de transport des grains envisag6 doive subir a cour t

terme d'importants changements . Le prix d'achat peut par contre changer .

I1 est clair que les prix augmentent, aussi a-t-on intere't a encourager

dans la mesure du possible les formules de transport et 1'equipement

assurant le meilleur rendement 6nerg6tique .

* Aux dires de transporteurs commerciaux de la Saskatchewan, les
camions-trdmies 16gers sont toujours largement utilises pour le
transport des grains, aussi les charges ont-elles a peu pres atteint
leur maximum .
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CHAPITRE I V

L' INCIDENCE DE L ' ABANDON D ' EMBRANCHEMENT S

SUR LA VIABILITE FISCALE DES ADMINISTRATIONS LOCALES

(CAS DE LA SASKATCHEWAN )

PAR

D . A . NEIL



INTRODUCTION

Le lien entre les chemins-de fer et le mode de peuplement constitu e

un aspect interessant de 1'histoire de l'Ouest canadien . Comme le reseau

ferroviaire a ete construit longtemps avant le peuplement de la region,

1'emplacement, 1'organisation et les institutions des colonies ont subi

fortement 1'action des chemins de fer et ont grandement dependu de ceux-

ci . C'est peut-e"tre la connaissance de ce lien qui fait que Vo n

s'oppose a 1'abandon d'embranchements .

Les administrations municipales des municipalites de villages et

de villes et, dans une moindre mesure, les municipalites rurales et les

unites scolaires constituaient un groupe d'institutions directement relie

au reseau ferroviaire .

Les consequences de 1'abandon d'embranchements sur la viabilite

fiscale des administratins locales sont l'un des themes des memoires

soumis a la Commission d'enquete sur la manutention et le transport

du grain .

Objet de 1'etud e

Cette etude vise dMs 1'ensemble a determiner 1'importance des

revenus fiscaux locaux tires des immeubles situes sur 1'emprise des

chemins de fer .* L'etude essaie de determiner :

1) la valeur de 1'assiette de l'impot que les

municipalites et les administration rurales

tirent des immeubles situes sur 1'emprise e t

* Cela comprend les immeubles des chemins de fer et ceux qui
appartiennent a d'autres .
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2) les consequences de la diminution de 1'assiette

de 1'emprise pour les municipalites et pour les

communes rurales :

a) la reduction de 1'assiette de l'impot
et des impots pergus ;

b) les repercussions de la diminution de
1'assiette de 1'emprise ;

c) la modification des taux d'imposition
municipale et scolaire afin de conserver
les recettes fiscales actuelles .

Portee et hypotheses de 1'etud e

L'etude des consequences de 1'abandon d'embranchements porte sur

deux paliers de gouvernement . I1 s'agit de 1'administration locale et

des circonscriptions scolaires . L'administration locale comprend l'es

municipalites et les communes rurales . Ces deux paliers de gouverne-

ment levent des impots des contribuables . L'administration locale fixe

le taux d'imposition municipale d'apres 1'evaluation a 1'interieur de

son ressort administratif . De meme, la circonscription scolaire etablit

le taux d'imposition scolaire d'apres 1'evaluation fonciere a 1'interieur

de son territoire . De fagon generale, une circonscription scolaire

renferme plusieurs municipalites et plusieurs communes rurales (ou

parties de communes rurales) . Par consequent, il y a plusieurs juri-

dictions ou zones fiscales a l'interieur d'un district scolaire . Une

zone fiscale est une region geographique distincte relevant d'une

administration locale et d'une circonscription scolaire correspondantes .

Par exemple, une commune rurale peut relever de deux ou de plusieurs

circonscriptions scolaires et les contribuables de la meme commun e
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rurale mais de circonscriptions scolaires differentes peuvent subir des

taux d'imposition differents (voir la figure IV-1) .

Hypotheses

Plusieurs hypotheses importantes ont ete elaborees avant de tire r

les conclusions de cette etude . Premierement, on a presume que lorsqu'un

embranchement etait ferme toute 1'assiette de 1'imp 6t de 1'emprise -

etait perdue, y compris 1'assiette de 1'imp6 t de 1'emprise n'appartenant
:.d.

pas aux chemins de fer ( c'est=a-dire les silos, les marchands de ca°~ -

burant en vrac, etc .) . Deuxiemement, on a suppose que 1'evaluatio n

des immeubles situes sur 1'emprise serait nulle apres 1'abandon, parce

que les ameliorations seraient enlevees ou demolies et que 1'empris le

n'aurait pas d'autre utilite . Troisiemement, on a suppose qu'aucun des

paliers de gouvernement touches n'augmenterait ni ne reduirait ses

depenses . Par consequent, on a presume qu'aucune nouvelle depense ne

serait necessaire pour le reseau routier a cause du transport du grain

par camion sur une plus longue distance par suite de la perte du ser-

vice de silos . Finalement, on a suppose qu'aucun palier de gouvernement

superieur n'apporteriat son aide pour.compenser la baisse des recettes

fiscales .

Collecte des donnee s

Les donnees recueillies sur 1'assiette de l'impo't ont ete obtenues

du ministere provincial des Affaires municipales et a partir des roles

d'evaluation des municipalites pour 1975 . Les renseignements relatifs

aux districts scolaires ont ete fournis par le ministere provincial de

1'Education .
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Region etudie e

-- Region de Pros e

Les lignes de chemins de fer etudiees dans cette region

etaient :

1) la subdivision McMorran du CP Rail ;

2) la subdivision Matador du CP Rail ;

3) la subdivision Kerrobert du CP Rail* ;

4) la subdivision Prose du Canadien National** ;

5) la subdivision White Bear du Canadien National ;

6) la subdivision Conquest du Canadien National*** ;

Cette region renferme onze municipalites rurales qui entrent dans

les limites de quatre districts scolaires . Trois villes et onze villages

sont compris dans la region etudiee .

Importance de 1'assiette de 1'imp6t constituee par les immeubles
situes sur 1'emprise

I1 semble que 1'assiette de 1'imp6t des immeubles situes su r

1'emprise soit relativement plus importante pour les municipalites qu e

pour les communes . Le rapport entre 1'assiette de 1'imp6t des 4meuble s

situes sur 1'emprise et 1'assiette totale de 1'imp6t est indique au x

* Ne comprend que la section de la subdivision Kerrobert de
Milden a Conquest . Cette section de la subdivision Kerrobert fait partie
du reseau de base .

** Pie comprend que la section de la subdivision Prose de Tichfield
a Glidden .

*** Ne comprend que la section de la subdivision Coqneust de Con-
quest a Beechy .
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tableaux IV-1 . Les immeubles situes sur 1'emprise dans les communes

constituent une tres faible partie de 1'assiette totale de l'imp6t dans

la region etudiee . I1 represent dans ce cas moins de cinq pour cent du

total . La part des immeub.les situes sur 1'emprise dans 1'assiette

fiscale diminue habituellement en proportion inverse du nombre d'habi-

tuellement en proportion inverse du nombre d'habitants de la collec-

tivite . Cela ressor clairement d'une comparaison entre la repartition

de 1'assiette fiscale dans les petites et les grandes agglomerations .

Par exemple, dans la region de Elrose, la part des immeubles situe s

sur 1'emprise dans 1'assiette de 1'imp6t A Madison (58 habitants) est

51 .38 pour cent de 1'assiette totale, alors qu'a Eston (1,418 habitants)

1'assiette de 1'emprise ne represente que 10 .46 pour cent de 1'assiette

totale . Ce rapport reflete 1'activite economique plus intense de s

grands centres . Dans 1'ensemble, la part de 1'assiette de 1'emprise

diminue lorsque 1'assiette totale de 1'administration fiscale s'accroft .

REPERCUSSIONS SUR LA FISCALIT E

Importance de la diminution de 1'assiette de 1'empris e

Les repercussions sur la fiscalite amenees par la diminution de

1'assiette de 1'emprise constituent un aspect important de 1'etude de

1'importance des recettes fiscales locales apportees par les immeubles

situes sur 1'emprise . La plupart des etudes passees ont tenu compte

seulement de la diminution de 1'assiette de 1'imp6t subie par les

administrations locales et Wont pas tenu compte des repercussions sur

la fiscalite .
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Ces repercussions sur la fiscalite surviennent quand une modifi-

cation des taux d'imposition n'est pas proportionnelle .a la modification

de 1'assiette de 1'administration fiscale . Dans tous les cas, il y a

des repercussions sur la fiscalite qui different entre les municipalites

et les communes rurales . En Saskatchewan, d'autres repercussions

differentes sur la fiscalite surviendront dans certaines communes dans

les cas ou les contribuables de la m 'eme municiaplite subissent des

hausses totales differentes du taux d'imposition parce que leur muni-

cipalite fait partie de circonscriptions scolaries differentes . Les

circonscriptions scolaires devront modifier leurs taux d'imposition

scolaire de fagon differente selon la diminution de 1'assiette a

1'interieur de leurs limites, alors que la modification du taux

d'imposition municipal sera uniforme dans toute la municipalite .

LA REGION DE ELROS E

ler ca s

Nous avons dej A decrit les subdivisions du chemin de fer dans la

region . Dans le premier cas, on a suppose que les subdivisions Prose,

White Bear, Matador, McMorran et Conouest seraient fermees . Le tableau

IV-2 indique le montant de 1'evaluation fiscale qui serait perdu . Comme

nous 1'avons dej A souligne, on a suppose aux fins de cette etude que,

dans le cas de 1'abandon d'une ligne de chemin de fer, tous les autres

elements de 1'evaluation fiscale de 1'emprise seraient perdus . La plus

grande baisse de 1'evaluation survient dans la commune de Lacadena .
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Cette perte s'el'eve a $355,060 et represente 4 .8 pour dent de 1'evalu-

tion totale, soit une perte de $30,713 de recettes fiscales .* Dan s

le premier cas, toutes les communes sauf trois, Fertile Valley, Milden

et St . Andrews perdent 100 pour cent de leur evaluation fiscale sur

1'emprise . C'est egalement la commune de Lacadena qui subit la baisse

la plus forte de recettes fiscales . Parmi les municipalites, Madison

subit la plus grande perte en pourcentage de 1'evaluation fiscale, soit

$79,740 ou 51 .4 pour cent de 1'evaluation totale et $5,901 de baisse

de recettes fiscales, alors que la perte la plus elevee en chiffres

absolus survient a Eston ou la perte de 1'evaluation s'eleve a $266,870

ou 10 .5 pour cent de 1'evaluation totale et $25,353 de baisse des

recettes fiscales (au taux d'imposition de 1975) .

Le tableau IV-2 presente egalement les evaluations fiscales totales

et la perte de 1'evaluation provoquee par l'abandon de lignes de chemin

de fer de toutes les communes, municipalites et unites scolaires de la

region etudiee . I1 indique egalment les taux d'imposition scolaires et

municipaux actuels .

La modification de la part*municipale dans le taux d'imposition

total est proportionnelle a la modification de 1'evaluation totale d e

la commune ou de la municipalite . La modification de 1'evaluation totale

est la difference entre 1'evaluation totale et 1'evaluation totale prevue .

(Taux d'imposition prevu = evaluation totale actuelle/ evaluation total e

* La baisse des recettes fiscales correspond a la perte de
1'evaluation multipliee par .le taux d'imposition total . Voir le tab-
leau IV-5 pour la baisse des recettes fiscales .
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prevue x taux d'imposition actuel) . Le taux d'imposition municipale

prevue pour chaque commune et municipalite est calcule en divisant

1'evaluation totale actuelle d'une commune ou d'une municipalite par

1'evaluation totale prevue et en multipliant ce chiffre par le taux

d'imposition municipale acutel (Tableau IV-3) .

La modification de la part scolaire dans le taux d'imposition total

est proportionnelle a la modification de 1'evaluation fiscale de 1'unite

scolaire . Les municipalites sont toujours situees dans les limites d'une

unite scolaire mais plusieurs communes s'etendent a plus d'une unit e

scolaire . Par consequent, dans le calcul des taux d'imposition totaux

prevus, divers secteurs d'une commune auront des taux d'impositio n

totaux differents selon qu'ils sont situes dans une unite scolaire plutot

que dans une autre . Le tableau IV .1 indique la diminution de 1'evaluation

fiscale de chaque unite scolaire causee par la diminution de 1'evaluation

des communes et des municipalites a 1'interieur de chaque unite scolaire .

Le taux d'imposition scolaire prevu pour chaque unite scolaire et, par

consequent, pour chaque municipalite et partie de municipalite situee

dans cette unite scolaire est calcule en divisant 1'evaluation totale

actuelle de l'unite scolaire par 1'evaluation totale prevue et en

multipliant ce chiffre par le taux d'imposition scolaire actuel .

(Tableau IV-3 )

La figure IV-!-l indique la hausse du taux d'imposition de toutes les

zones d'imposition de la region etudiee . Lacadena a subi la plus forte

hausse du taux d'imposition total des communes rurales, soit 4 .7 milliemes

ou 5 .4 pour cent . La commune de Lacadena est situee dans 1'unite scolaire

de Eston-Elrose . Madison a subi la plus forte hausse du taux d'impositio n
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total des municipalites, soit une hausse du taux d'imposition prev u

de 32 .3 milliemes ou 43 .6 pour cent .

Voici quelques-unes des repercussions les plus notables sur le

taux d'imposition dans le premier cas :

1) Commune rurale de King George, n° 225 . Aucun
chemin de fer ne traverse la commune et par
consequent il n'y a pas eu de diminution de
1'evaluation . La part municipale dans le taux
d'imposition total ne change donc pas . Toutefois,
une partie de King George, n° 225, est situee
dans 1'unite scolaire de Eston-Elrose alors que
le reste est situe dans 1'unite scolaire de
Outlook . Le taux d'imposition des contribuables
de King George habitant dans 1'unite scolair e
de Eston-Elrose serait hausse de 2 .7 milliemes
et celui des contribuables residant dans 1'unite
scolaire de Outlook serait hausse de 1 .2 millieme .

2) Village de Milden . L'evaluation fiscale de Milden
n'est pas reduite et par consequent la part muni-
cipale de son taux d'imposition total West pas
modifiee . Milden est situe dans 1'unite scolaire
de Rosetown et a cause de la diminution de
1'evaluation de 1'unite scolaire la part scolaire
du taux d'imposition total est accrue de 0 .1
millieme .

3) Commune rurale de Fertile Valley, n 0 285 . La commune
de Fertile Valley s'etend dans trois unites scolaires .
Les taux d'imposition de ces contribuables :

a) residant dans 1'unite scolaire,de
Rosetown sont hausses de 1 .5 millieme ;

b) residant dans 1'unite scolaire de
Outlook sont hausses de 2 .6 milliemes ;

c) residant dans 1'unite scolaire de
Eston-Elrose sont hausses de 4 .1 milliemes .

4) Madison . Le taux d'imposition scolaire du village
de Madison a ete hausse de 5 .9 pour cent alors
que le taux municipal a ete hausse de 105 .7 pour
cent . Si le fardeau de la diminution de 1'evaluation
n'avait pas ete reparti entre les autres contribuables
de l'unite scolaire, le taux d'imposition prevu aurait
ete beaucoup plus eleve (environ 152 .2 milliemes) que
celui mentionne ici, 106 .3 milliemes .
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5) Commune rurale de Pleasant Valley, no 288 . La commune,
de Pleasant Valley est representative des commune s
(en dehors de la region etudiee) ou le taux d'imposition
municipal n'est pas modifie mais ou le taux d'imposition
scolaire est hausse (0 .1 millieme) .

Le tableau IV-4 montre une comparaison entre la baisse des recettes

fiscales de 1'emprise pour les communes et les municipalites et l'accroisse-

ment des impots pergus sur le reste de 1'evaluation fiscale . La baisse des

recettes fiscales de 1'emprise est calculee en multipliant la perte

d'evaluation par le taux d'imposition actuel, alors que l'accroissemen t

des impots pergus sur le reste de 1'evaluation fiscale est calcule en

multipliant 1'evaluation totale prevue par la hausse prevue du taux

d'imposition . Ce tableau donne un nouvel exemple des repercussions

fiscales car il demontre que n'importe quelle categorie de constribuable s

peut payer plus ou moins que la perte reelle de recettes fiscales dans

sa zone d'imposition . Par exemple, dans la commune de Lacadena, la

perte fiscale relative a 1'emprise s'eleve a$30,713 et l'accroissement

des impots pergus sur le reste de 1'evaluation atteint $33,016 . Ces

contribuables doivent non seulement compenser la perte de recettes

fiscales dans leur propre zone d'imposition mais encore ils doivent payer

$697 ($33,713 - $33,016) de hausse d'impo'ts due a la perte d'evaluation

dans d'autres zones d'imposition . Ce resultat est cause par 1'effet

egai.i-sateur des taux d'imposition qui s'appliquent egalement a toutes les

zones a 1'interieur d'une circonscription fiscale .
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2eme ca s

Dans le deuxieme cas, on a pr@sume que les subdivisions de McMorran

et de Matador etaient ferm@es et qu'un raccordement de huit milles etait

construit entre White Bear et Kyle . La plus grande perte prevue e n

evaluation et en perception fiscales se reproduirait dans la commune

rurale de Lacadena . La perte est de 1'ordre de $145,260, elle repre-

sente deux pour cent de 1'evaluation totale et une perte en perception

fiscale de $12,565 . Dans ce cas, aucune municipalite ne subirait de

perte en evaluation . Il faudrait souligner que les huit milles addii ;

addi.tionnels de voie ferree construite devaient etre evalues a $800 le

mille ($6,400) et ils etaient compris dans la colonne "Baisse de

1'evaluation fiscale" au tableau IV-5 ($151,660 - $6,400 =$145,260) .

La carte IV-2 illustre 1'augmentation du taux d'imposition de

chaque zone fiscale dans la region etudiee dans le deuxieme cas . La

plus grande hausse du taux d'imposition total dans une commune rurale

a ete enregistree a Lacadena qui a augmente de 1 .2 milliemes ou de

1 .4 pour cent .

Voici d'autres effets de la repartition dans le deuxieme cas :

1) Le taux d'imposition scolaire ou municipale n' a
subi de changement dans aucune zone fiscale du
district scolaire d'Outlook .

2) Bien que les taux d'imposition municipale n'aient
pas change dans les municipalites, les municipalites
du district scolaire Eston-Elrose subiraient une
augmentation de 0 .4 pour cent en raison de 1'aug-
mentation de la part scolaire du taux d'imposition
total .

3) Milden . Le village de Milden se trouve sur une ligne
protegee et ne connait pas encore de hausse du taux
d'imposition municipale . Cependant, son taux d'imposition
totale prevu augmenterait de 0 .1 millieme a la suite du
changement du taux d'imposition scolaire du district
scolaire de Rflsetown .
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Le tableau IV-7 illustre la baisse des recettes fiscales sur

1'emprise et la hausse des recettes fiscales sur le reste de 1'evaluation

des communes et des municipalites dans le deuxieme cas . Comme il a ete

mentionne auparavant, aucune municipalite n'a connu de baisse d'eval-

uation mais les municipalites des districts scolaires Eston-Elrose e t

de Rosetown verront une augmentation des perceptions fiscales en raison

de 1'augmentation des taux d'imposition scolaire . La part versee par

ces municipalites a 1'ensemble des recettes fiscales scolaires sera plus

elevee qu'avant 1'abandon des lignes .
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ANNEX E

Autres Effet s

L'un des effets de 1'interruption du service ferroviaire est

1'augmentation du parcours moyen du producteur pour la livraison du

grain . Vu que 1'evaluation fiscale des terres arables tient compte de

la distance jusqu'au marche comme facteur determinant de la productivite

fonciere, il importe que cet element soit compris dans 1'evaluatio n

de 1'effet de 1'interruption du service ferroviaire .

Cet element a deux effets importants . D'abord, la baisse de

1'evaluation des terres arables entraine un taux d'imposition plus bas

(co"ut de production) pour les producteurs . Ensuite, la baisse de

1'evaluation reduit 1'assiette fiscale des communes rurales et du

district scolaire . Du point de vue du systeme, ces effets s'annulent

entierement mais se repartissent entre les elements du systeme .

Du point de vue du producteur, la baisse d'impot compense en

partie 1'augmentation des co 'uts de transport lorsqu'il s'agit de livrer

le grain sur des distances plus longues . Si 1'on adopte cette attitude,

il est juste alors d'attribuer un cout d'interruption du service ferro-

viaire aux communes rurales egal a la perte des recettes fiscales .

Le but de cette annexe est d'etablir :

1) 1'importance des economies fiscales du producteur
par comparaison a 1'augmentation des couts de
camionnage et

2) 1'importance de la baisse des recettes des communes
rurales .



Effet Sur Les Producteurs

L'augmentation des coUts de camionnage subie par les producteurs

est egale a 1'augmentation des boisseaux-milles necessaires a la

livraison du grain touche par 1'abandon d'un embranchement multipli e

par le coOt du transport du grain en cents par boisseau-mille . La baisse

des taxes consecutive est calculee en multipliant 1'evalutaion initiale

par le facteur de reduction multiplie par le taux d'imposition acutel .

Puisque le facteur de reduction est fonction des milles parcouru s

jusqu'au marche et que 1'evaluation fonciere est fonction du rendement

des terres arables, il est probable que 1'augmentationdes coOts de

camionnage et la baisse des taxes soient intimement lies . L'exemple

suivant peut illustrer le rapport mentionne plus haut .

Hypotheses

Commune rurale de 210,000 acre s
200,000 acres de terres arable s

Evaluation fonciere

Evaluation totale

CoOts de camionnage

Rendement moyen

Production total e

Taux d'imposition actuel

Distance de camionnage moyenne
initiale

_ $4,700,000

_ $5,000,000

= 5 cents/boisseau-mille

= 15 boisseaux/acre

= 3,000,000 boisseaux

= 80 millieme s

= 5 mille s

Redressements en fonction de la distance jusqu'au marche

( Voir Tableau IV .A-1) .
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TABLEAU IV .A-1

TABLEAU DES REDUCTION S

Redressements en fonction de la distance jusqu'au march e

Milles Pourcentage Milles Pourcentage Milles Pourcentage
redress6 redresse redresse

1 0 21 11 41 14

2 1 22 11 42 14

3 2 23 11 43 15

4 3 24 12 44 15

5 4 25 12 45 15

6 5 26 12 46 15

7 6 27 12 47 15

8 6 28 12 48 15

9 7 29 13 49 15

10 7 30 13 50 15

11 8 31 13 51 15

12 8 32 13 52 15

13 9 33 13 53 16

14 9 34 13 54 16

15 9 35 14 55 16

16 10 36 14 56 16

17 10 37 14 57 16

18 10 38 14 58 16

19 11 39 14 59 16

20 11 40 14 60 16



Les co"uts de camionnage additionnels et la baise des taxes pour toute s

les communes rurales sont les suivants :

TABLEAU IV .A-2

Rapport Entre La Hausse Des CoUts De Camionnage

Et La Baise Des Taxes Fonci6re s

Milles Boisseaux- CoOts de Facteur Baisse Par des
Additionnels milles camionnage de des taxes en %

additionnels additionnels reduction taxes des frais de
(000,000) ($) (%) camionnag e

1 3 15,000 1 3,760 25.07

5 15 75,000 3 11,280 15 .04

10 30 150,000 5 18,800 12.53

15 45 225,000 7 26,320 11 .70

20 60 300,000 8 30,080 10.27

25 75 375,000 9 33,840 9 .02

Le tableau ci-dessus demontre que la baisse des taxes rdduit sen-

siblement 1'effet des coOts de camionnage . I1 indique 6galement que la

baisse des taxes joue un role plus important dans les faibles augmen-

tations des distances de camionnage . Le rapport exact entre les coats de

camionnage additionnels et la baisse des taxes foncieres varie d'une

commune rurale a 1'autre mais i1 est probablement du 1/5e au tiers des

coOts de camionnage additionnels en ce qui concerne les augmentations

moderees de distance .



EFFET SUR LES COMMUNES RURALES ET LES DISTRICTS SCOLAIRE S

L'abandon de la voie ferree sur les communes rurales et les dis-

tricts scolaires aura pour effet direct la baisse de recettes fiscales

provenant des chemins de fer et les installations liees au systeme

ferroviaire telles que les silos . Ces autorites fiscales subissent une

baisse indirecte de leurs recettes fiscales en raison de 1'evaluation

redressee a la baisse . Le tableau IV .A-3 indique l'importance de ces

pertes .

TABLEAU IV .A-3

Effet Sur Les Recettes Des Communes Rurales Des

Redressements En Fonction Des Distance s

Milles Evaluation Reduction de Reduction en Perte de
additionnels originale 1'evaluation pourcentage recette s

(redressee en (%) ($)
fonction d e
la distance )

1 5,000,000 47,000 .94 3,760

5 5,000,000 141,000 2.8 11,280

10 5,000,000 235,000 4.7 18,800

15 5,000,000 329,000 6.6 26,320

20 5,000,000 376,000 7.5 30,080

25 5,000,000 423,000 8.5 33,840

Le tableau ci-dessus indique que 1'evaluation fonciere redressee a

la baisse a un effet important sur les recettes des communes rurales et

des districts scolaires lorsque les distances de camionnage augmentent



de fagon moddr@e A forte . L'importance de cette baisse de recettes

est probablement plus grande que la perte directe provenant des chemins

de fer et des contribuables affectes par le systeme ferroviaire .




