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A Son Excellence le Gouverneur en conseil

VOTRE EXCELLENCE,

A titre de commissaire nommé en vertu d'un décret du
conseil du 18 avril 1975 pour mener une enquéte afin de
déterminer les dépenses et les recettes du transport du
grain et d'@tablir le lien entre ces dépenses et ces

recettes,

J'AI L'HONNEUR DE VOUS PRESENTER LE VOLUME IT

DE MON RAPPORT
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RESUME DU RAPPORT

Le rapport contient des renseignements détaillés et
une méthode qui permettront aux lecteurs de comprendre la
logique et les particularités des conclusions résultant
de cette étape de l'enquéte. Le présent résumé offre tant

que profane qu'a 1l'expert un apergu du rapport et de ses
conclusions sur les quesﬁions qgui y sont traitées. Le
résumé est organisé suivant 1'ordre des chapitre du
rapport. Les renvois a8 certaines pages indiquent oll les
points du résumé y sont &laborés.

Introduction

Ce rapport est &tabli conformément aux attributions
3.5 et 3.6 de la Commission, qui la chargent d'élaborer
une série de profils de cofits pour différentes caﬁégories
de lignes de chemin de fer des Prairies (attribution 3.5)
et d'évaluer les répercussions des différentes hyphoth&ses
de manutenfion et de transport du grain sur les cofits
ferroviaires engagés pour le transport de ce produit
(attribution 3.6).

L'attribution 3.6 se rapporte aux recommandations de
la Commission sur la manutention et le transport du grain,

gui peuvent influer directement sur les frais engagés et
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les déficits subis par les chemins de fer pour le
transport du grain & raison de tarifs réglementaires.

Le retrait de 2,473 milles de ligne aux chemins de fer
propirétaires,* ainsi que la cession de 2,344 milles de ligne
supplémentaires & 1'Administration des chemins de fer des
Prairies**, constituent les deux recommandations principales.
L'incidence de ces recommandations sur les cofits des chemins
de fer est décrite dans les chapitres II et III, et leurs
répercussions sur les déficits font l'objet du chapitre 1IV.
Le chapitre V porte sur l'incidence de ces recommandations
sur les transferts de wagons entre chemins de fer, le maté-
riel ferroviaire, les autres modifications apportées au
réseau et les tarifs ferroviaires. Les profils de codts
pour les différentes cat&gories de lignes de chemin de fer
des Prairies figurent dans le chapitre VI (page 151).

Les analyses effectuées en vue de ce rapport s'inspirent
d'une base de données &tablie pour 1l'année 1974. Bien que
les nombreuses modifications apportées au systéme de manu-
tention et de transport du grain depuis 1974 mettent certaines
limitations dans les analyses, les résultats permettent tout
de méme de déterminer les &léments des colits et recettes des
chemins de fer qui seraient modifiés en vertu des recommanda-
tions de la Commission d'enquéte sur la manutention et le
transport du grain, ainsi que 1l'ordre d'importance des sommes

engagées et la portée de ces modifications (pages 4-8 ).

*I,a proposition de rationalisation (abandons et cessions)
**[,a proposition visant 8 créer 1'Administration des chemins
de fer des Prairies
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Incidence de la rationalisation sur les frais

Une revue des caractéristiques des composantes* de
1974 engagées par les chemins de fer pour le transport du
grain, et une revue des faits saillants de 1l'abandon pro-
posé de 2,165 milles de ligne de chemin de fer dans les
Prairies, révélent que les répercussions de 1l'abandon sur

les composantes seraient négligeables (pages 9-23).

Les changements dans les volumes de grain provenant
des élévateurs de base qui continueraient de faire
partie du réseau apré&s la rationalisation entraineraient
une lé&gére réduction du nombre de wagonnées nécessaires au
transport de 1l'ensemble du grain de type réglementaire
pour 1l'année 1974, et une faible augmentation du volume

transporté par le CP Rail (pages23-30).

La capacité de transport des lignes du réseau de
chemin de fer des Prairies n'a pas influé beaucoup sur le
choix des genres de wagons utilisés (les wagons couverts,
les wagons-trémies des chemins de fer ou ceux de la Commission

canadienne du blé).

Le terme "composantes" s'applique aux unités de travail

matérielles exigées par le service de transport par rail.

Les trains-milles, les milles-locomotives, les trains-
heures, les wagons-milles avec et sans chargement ainsi

que les tonnes-milles brutes sont des composantes.
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Celui-ci a plutét été déterminé par: (1) le nombre de
wagons—trémies de 1'Etat disponibles, (2) l'existence
d'un parc de wagons couverts de petite capacité qui ne
conviennent pas beaucoup au transport d'autres produits
ou dont l'utilisation n'est pas rentable, et (3)
l'existence d'un déficit subi par les chemins de fer
’

pour le transport du grain, qui a entraine une diminution

des dépenses engagées au titre du parc des wagons a grain.

Bien que la rationalisation comme telle ne puisse
aucunement modifier 1'éventail de wagons a marchandises
utilisées en 1974, elle entrainera une réduction (177,000
livres) de la capacité des lignes de chemins de fer du
réseau et du nombre de wagonnées provenant de ces lignes.

Ce fait, ainsi que l'acquisition par le gouvernement

fédéral de 6,000 wagons-trémies d'une capacité de 90 et

de 100 tonnes, et 1l'élimination graduelle des wagons couverts
de petite capacité par les chemins de fer, permettront
d'utiliser davantage, 3d l'avenir, les wagons plus volumineux

et efficaces (pages 31-41).

‘L'abandon proposé influera peu sur les trajets

ferroviaires utilisés en 1974 pour le transport du grain

r

partir des €lévateurs de base jusqu'aux destinations

r

tarif réglementaire (pages42-43).
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La mise en vigueur des propositions de rationalisation
de la Commission sur la manutention et le transport du
grain entrainerait une ré&duction de trois pour cent ou moins
du nombre de composantes du transport par wagen et du
nombre de composantes du transport par train* que les chemins
cde fer ont consacré en 1974 au transport du grain de type
réglementaire. Pour pouvoir réduire ce nombre davantage,
il feudrait abandonner environ le double de la distarce en
milies proposée par la Commission sur la manutention et le

transport du grain (pages 43-56).

Les milles de lignes dépendant du transpcrt du grain et
exploitées par les Chemins de fer nationaux et le CP Rail
en 1974, seraient réduits de 23 pour cent et de 32 pour cent
respectivement par suite de la mise en vigueur de la propo-
sition de rationalisation. Toutefois, le nombre de wagonnées
acheminéees sur ces lignes ne diminuerait que de 2 pour cent
dans le cas du CP Rail et de 11 pour cent dans le cas du

Canadien National (pages 59-67).

La pleine mise en vigueur de la proposition de rationali-
sation entrainerait une réduction de 15.3 millions de dollars
des frais variables engagés en 1974 par les Chemins de fer

nationaux et le CP Rail pour le transport du grain de type

*Les composantes du transport par wagon s'expriment en wagons-
jours, en wagons-milles, en tonnes-milles brutes, en tonnes-
milles nettes, en minutes d'aiguillage des trains et en
minutes d'aiguillage en gare. Les composantes du transport
par train comprennent les trains-milles, les milles~
locomotives et les salaires du personnel.
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réglementaire. De ce montant 1.3 million de dollars
représenteraient la réduction au titre de 1'exploitation

et de 1l'entretien des chemins de roulement relative aux
lignes autres que celles qui dépendent du transport du
grain, et 14 millions de dollars représenteraient 1'économie
réalisée au titre des réduction en matiére de frais
d'exploitation (13.8 millions de dollars) et de frais liés
aux volumes (.2 millions de dollars) dans le cas des lignes

dépendant du transport du grain (pages 57-58 et 67-74).

Ces réductions ne tiennent pas compte des dépenses
d'exploitation et d'investissement qui devront &tre engagées
pour rétablir et améliorer les embranchements ferroviaires
des Prairies afin qu'ils atteignent un niveau d'efficacité
acceptable. La Commission n'est pas en mesure de fournir
des prévisions plus précises des dépenses nécessaires pour
rétablir et améliorer le réseau d'embranchements qui existait
en 1974, ou encore de la réduction, sans doute considérable

qui résulterait de la rationalisation (pages 74-75).

Incidences pécuniaires d'une administration régissant le
transport de marchandises par raill

Les 2,344 milles de ligne de chemin de fer dans les
Prairies, qui doivent &étre cé&dés a 1l'Administration des
chemins de fer des Prairies, sont en grande partie des

lignes dépendant du transport du grain et représentent

-XV1-



15 pour cent de tous les parcours ferroviaires exploités
par les Chemins de fer nationaux et le CP Rail abstraction
faite des lignes abandonnées. Environ 18 pour cent des
wagonnées acheminées en 1974 provenaient d'élévateurs

qui seraient situés le long des lignes de 1'Administration
des chemins de fer des Prairies. Puisque ces lignes ne
constituent pas un réseau ferroviaire continu, il est
difficile d'en réduire les frais d'exploitation ou d'y

apporter des changements opérationnels (pages 77-83) .

Contrairement 3a 1'abandon, 1'instauration de 1'Admi-
nistration des chemins de fer des Prairies comme telle
n'entrainera aucun réduction des dépenses engagées par les
chemins de fer mais signifiera tout simplement que la
responsabilité du recouvrement de ces frais sera confiée
5 1'Administration en question. A mon avis, l'entente
conclue entre les chemins de fer et 1'Administration des
chemins de fer des Prairies, oblige cette derniére a assumer
47 pour cent des frais variables de 1974 (soit 8.3 million

de dollars) occasionnés par le transport du grain réglementaire

sur ses lignes (pages 83-94).

Incidence de la rationalisation et de la création de
i"administration des chemins de fers des Prairies sur les
recettes et les déficits

La mise en vigueur de la rationalisation proposée par

1a Commission sur la manutention et le transport du grain,
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ainsi que la création de l'Administration des chemins de

fer des Prairies, entraineraient une réduction d'environ

.3 millions de dollars du tarif de 1974 pour le transport

des marchandises et des recettes réalisées par les chemins

de fer. Il y aurait aussi une réduction de l'ordre de

10.1 millions de dollars des paiements effectués conformément
aux dispositions du programme actuel de subvention au titre

des embranchements (pages 93-100).

La Commission d'enquéte sur les colits du transport du
grain par rail a établi auparavant que les Chemins de fer
nationaux et le CP Rail ont accusé un déficit brut de 139.1
millions de dollars” a cause du transport du grain réglementaire
en 1974. La pleine mise en vigueur de la proposition de
rationalisation faite par la Commission sur la manutention et
le transport du grain réduirait ce déficit de 15.3 millions
de dollars, soit 11 pour cent. La création de 1'Administration
des chemins de fer des Prairies entrainerait une ré&duction
supplémentaire de 8.1 millions de dollars de ce déficit

puisque l'Administration assumerait certains frais (pages 99-105).

Compte tenu de 1l'inflation des salaires et des prix depuis
1974, nous prévoyons que les chemins de fer accuseront un
déficit brut de quelque 180 millions de dollars en 1977. La

mise en vigueur de la proposition de rationalisation réduirait

*Le terme "déficit brut" s'applique aux dépenses excédant les
recettes avant la réception des subventions accordées pour

1l'exploitation des embranchements.
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ce déficit de 18 & 20 millions de dollars et l'application de
la proposition de rationalisation et de celle visant & créer
1'Administration des chemins de fer des Prairies le résuirait
encore de 9 3 11 millions de dollars, étant donné que
l'amortissement de certains frais serait assuré par cette

Administration (pages 105-106).

Autres recommandations de la Commission sur la manutention
et le transport du grain

Les wagons utilisés pour le transport du grain roulent
pendant environ 13 pour cent du temps. Toutes les autres
heures, ils les passent aux &lévateurs d'origine, aux points
de destination et & diverses gares de triage en cours de
route. Par conséquent, une réduction du nombre de milles &
parcourir n'aura aucune répercussion marquée sur le nombre de
wagons-jours ou le nombre de wagons nécessaires pour transpor-
ter une quantité de grain donnée. Les réductions du nombre de
wagons-milles influeront davantage sur les colits des chemins de
fer que les réductions du nombre de wagons-jours (pages 107-110).

Dans la pratique, en Amérique du Nord on n'a pas utilisé
le libre échange des wagons pour améliorer le rendement d'un
réseau de chemins de fer multiple. Il serait sans aucun doute
possible, grdce d certains transferts de wagons entre chemins
de fer de réduire le nombre de wagons-milles nécessaires au
transport d'un nombre de wagonnées déterminé & partir des
€lévateurs de base jusqu'aux points d'exportation. L'augmen-
tation des frais d'aiguillage et du nombre de wagons-jours,
aux points de correspondance, réduirait dans une certaine

mesure les économies découlant de la réduction du nombre de
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wagons-milles, Un transfert de wagons pourrait entralIner une
économie d'environ $8.40 par wagon pour chaque ré&duction de
100 milles de la distance devant &tre parcourue par chaque
wagon chargé, si l'aiguillage se faisait dans des conditions
favorables. Mais il faut également tenir compte des problé&-
mes de coordination et de communication qui se poseront
probablement et qui n'existent pas dans le cas d'un service
5 ligne unique. Malgré les avantages &conomiques et les
avantages sur le plan de l'exploitation qui semblent découler
du transfert de wagons Edmonton-Calgary, j'ai pu coﬁclure que
1'établissement de gares d'dchange n'assurerait aucune réduc-
tion importante des frais des chemins de fer (pages 111-117),

Le transfert de wagons entre chemins de fer, proposé
dans le cas des expéditions destinées au port de Churchill,
influerait peu sur le coflit et l'efficacité des services de
transport par rail. Les économies annuelles réalisées gréce
3 cette initiative, qui se chiffreraient & $156,000, décou-
leraient probablement des mesures prises pour expédier le
grain au moyen des lignes des Chemins de fer nationaux du
Canada qui sont 8 proximité de Churchill. L'instauration
d'une correspondance pour assurer le transport du grain
jusqu'd Churchill n'est justifiable que si cette mesure
assure une plus grande souplesse a8 la Commission canadienne
du blé (pages 117-122).

Le transfert de wagons entre chemins de fer, proposé
dans le cas de Prince Rupert, pourrait &tre effectué moyen-
nant quelques modifications & l'entente régissant le

transfert Edmonton-Calgary. Tant que ce transfert a lieu,



1'acheminement vers Prince Rupert plutét que Vancouver de
wagons chargés sur des lignes du CP Rail entrainerait une
augmentation des frais d'exploitation. Les propositions
de la Commission sur la manutention et le transport du
grain en vue d'agrandir, de moderniser et d'intégrer au
réseau d'exportation les installations de Prince Rupert

pourraient réduire ou éliminer cette augmentation
(pages 123-126).

La recommandation en vue de 1'échange des wagons-trémies
de 1'Etat et de la fin de leur utilisation exclusive propose
la création d'un parc de wagons dirigé par la Commission
canadienne du blé. Une telle mesure permettrait de ré&duire
les dépenses engagées par les chemins de fer et le gouvernement
fédéral (1) si le gouvernement fédéral devenait l'unique ou le
principal fournisseur de wagons sur le marché des grains,
(2) si les chemins de fer échangeaient couramment leurs wagons
et (3) si on modifiait les dates et les lieux de chargement des
wagons. Tant que ces conditions ne seront pas établies, la mise
en parc des wagons-trémies de l'Efat n'entrainera aucune réduction

importante des frais de transport ferroviaire (pages 127-128).

La rationalisation et l'amélioration du systéme devaient
entrainer une baisse marquée du nombre de milles de lignes &
faible rendement du réseau des chemins de fer des Prairies,
ainsi que du nombre de wagonnées acheminées sur ce genre de
lignes. L'acquisition de wagons pour le transport du grain

' : .
s'effectuerait en vue de remplacer les anciens wagons couverts
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par des wagons-trémies d'une capacité de 90 et de 100 tonnes
et ce jusqu'ad ce que le parc compte -assez de wagons de cette
capacité pour desservir tous les élévateurs de base situés
le long des lignes capables de supporter les wagons en

question (pages 129-132).

L'installation de trappes de chargement par le toit dans
les wagons couverts, plutdt que celle de portes de
déchargément de bout, semble &tre le meilleur moyen de réduire

les frais nets (page :133).

L'électrification de certaines lignes de chemin de fer
pourrait entrainer une réduction des frais de transport du grain,
si les résultats des recherches et des études appropriées
indiquent que cette mesure est rentable. L'abandon de certaines
lignes paralléles et l'instauration de droits de circulation
ne modifieraient aucunement les dépenses liées au transport du

grain, établies par la Commission (pages 134-135).

La construction de la ligne Clinton-Ashcroft pourrait
influer sur les dépenses engagées par les chemins de fer, selon
la fagon d'utiliser la voie et la mesure dans laquelle Squamish

devient un port propice a l'exportation du grain (pages 135-136).

L'élimination des frais d'arrét et leur inclusion dans les
frais de transport du grain de type réglementaire viendraient
grossir le déficit accusé par les chemins de fer en 1974

(pages 139-140).
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La recommandation de la Commission sur la manutention
et le transport du grain au sujet du tarif réglementaire
peut &tre interprétée comme prescrivant uniquement le
maintien du caractére réglementaire du tarif, ou encore comme
prescrivant le maintien tant de ce caractére réglementaire
que du montant du tarif. Les chemins de fer tenus de payer
le tarif courant accuseront un déficit de plus en plus
considérable a cause de 1l'inflation. La recommandation visant
i étendre le tarif réglementaire a d'autresmarchandises

entrainerait une augmentation du déficit brut de 1l'ordre de

$1.31 par dollar de recettes (pages 140-143).

Ces recommandations, ainsi que la recommandation selon
laquelle le gouvernement fédéral devrait verser une subvention
pour combler la différence entre le colit de la prestation des
services et les recettes résultant de l'imposition de tarifs
réglementaires obligeraient le gouvernement & augmenter.de
plus en plus ses subventions au transport du grain de type
réglementaire. La contribution du gouvernement fédéral au
transport du grain aurait ainsi représenté environ 60 pour
cent des dépenses engagées par les chemins de fer en 1974.

De plus, le gouvernement deviendrait l'unique représentant
de 1'élément ferroviaire du systéme de manutention et de
transport du grain qui retirerait des bénéfices de l'améliora-

tion des activités ferroviaires (pages 144-145).

Notre Commission ainsi que la Commission sur la manutention

et le transport du grain ont démontré gue le déficit brut
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qu'accusent les chemins de fer est di tant aux dépenses
engagées pour l'exploitation des embranchements qu'a celles
qui sont occasionnées par le transport du grain. Bien que,
dans 1'Quest canadien, ces deux genres de dépenses soient
étroitement 1iés, ils n'en restent pas moins différents et
doivent &tre traités séparément (pages 146-148).

Le r&glement de toutes les questions en suspens entre les
chemins, de fer et la Commission canadienne des transports, qui
portent sur les demandes de subvention au titre des embranche-
ments présentées par les chemins de fer, pourrait entrainer
une augmentation de quelque 20 millions de dollars des subventions
accordées aux chemins de fer en 1974, pour l'exploitation des

dits embranchements (pages 148-149).

La structure tarifaire actuelle, applicable au grain
exporté&, ne prévoit pour ainsi dire aucun avantage pécuniaire
si 1'on fait bon usage du matériel de transport ferroviaire,
et aucuhe amende si on en fait mauvais usage. Bien que je ne
sois pas en mesure de déterminer la portée des recommandations
de la Commission sur la manutention et le transport du grain qui
visent les tarifs, je crois que leur mise en vigueur ne modifiera
aucunement les répercussions des questions financiéres sur
l'utilisation et l'exploitation efficaces du réseau ferroviaire

servant au transport du grain de type réglementaire (pages 149-151).

Les profils des lignes de chemins de fer des Prairies
indiquent que les frais d'exploitation des lignes et non ceux

gqui ont trait au volume de grain transporté sont les frais
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variables les plus importants et les plus sensibles aux
changements. Cette conclusion permet de déterminer que les
frais qui ont résulté dans le passé de la prestation de
services sur des lignes ou des catégories de lignes déter-
minées ne doivent pas &tre considérés comme importants en

ce qui concerne la rationalisation (pages 153-181).
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CHAPITRE I

INTRODUCTION

L'enquéte de la Commission sur les colits du transport
du grain par rail* a démontré que les Chemins de fer nationaux
du Canada, le CP Rail et le Northern Alberta Railways ont
accusé en 1974 un déficit de 141.3 millions de dollars

' * %
(calculé avant la réception des subventions).

Suite a la présentation du Volume I de notre rapport, la
* %%
Commission sur la manutention et le transport du grain

a présenté un rapport en trois volumes qui formulait entre
autres une serie de recommandations visant & modifier le systéme
de manutention et de transport du grain. L'attribution 3.6 de
cette commission stipule qu'elle doit:

. . . suivant une série d'hypothéses

diverses en matid&re de manutention et

de transport du grain, &valuer 1'impact

du mouvement du grain sur les coiits
d'exploitation des chemins de fer.

*

La Commission d'enquéte sur les coflits du transport du grain

par rail est désignde ci-aprds par 1l'expression "La Commission".
* %
Commission d'enquéte sur les colits du transport du grain
par rail, Volume I du rapport, p. 224 et annexe P.
*% %

Les lettres CMTG serviront ci-apr&s & désigner la Commission
d'enquéte sur la manutention et le transport du grain.




j En vertu de cette attribution, la Commission est chargée

d'analyser et d'évaluer les diverses recommandations formulées
par la CMTG, qui peuvent influer sur les dépenses engagées ou
les recettes réalisées par les chemins de fer dans le cadre du

du transport du grain de type réglementaire.

} APERgU DU RAPPORT

Les deux recommandations les plus importantes de la CMTG,

en ce qui a trait 3 leurs répercussions sur les dépenses

engagées par les chemins de fer, sont les suivantes:

© le fait d'enlever quelque 2,473 milles de ligne
aux chemins de fer qui en sont propriétaires, soit

*
par abandon ou par cession;

® la cession d'environ 2,344 milles de ligne du réseau
de chemins de fer actuel & un nouvel organisme du
gouvernement fé&déral qui sera connu sous le nom

* %
d'Administration des chemins de fer des Prairies.

Les chapitres II et III du rapport portent sur les change-
ments qui surviendraient dans les dépenses des chemins de fer

si 1'on mettait en vigueur ces deux recommandations. Le

chapitre IV indique les répercussions de cette mise en vigueur
sur le déficit accusé par les chemins de fer 3 cause du transport

du grain de type réglementaire.

*
Cette recommandation est désignée ci-apr@&s par 1l'expression

"proposition de rationalisation".

**Cette recommandation est désignée ci-aprés par 1°' expression
"proposition visant 3 créer une Administration des chemins
de fer des Prairies".
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La CMTG a également formulé d'autres recommandations qui,
si elles sont adoptées, pourraient influer sur les dépenses
et les recettes des chemins de fer. Ces recommandations qui
portent sur l'exploitation, le matériel et les tarifs

ferroviaires, sont décrites au chapitre V.
L'attribution 3.5 charge la Commission de:

mettre au point une série de profils typiques de
colits relativement a diverses catégories de lignes
ferroviaires des Prairies servant au transport du
grain. Ces profils doivent étre assez détaillés
pour que les groupes intéressés puissent en déduire
l'ordre de grandeur des colits du transport du grain
dans le cas de catégories typiques de lignes.

Les profils en question sont présentés dans le chapitre VI.
' A
CONDUITE DE L'ENQUETE

L'enquéte de la Commission d'enquéte sur les colts du
transport du grain par rail a été menée ouvertement, pour
permettre aux intéressés de communiquer leur point de vue a la
Commission et de lui présenter des déclarations a étudier.

‘A mon avis, les sujets traités au cours de cette étape de
l'enquéte se prétaient mal 38 ce genre de consultation publique,
et la nécessité de présenter le rapport en temps voulu n'a

pas permis au public de participer pleinement. J'ai moi-méme
effeétué les analyses suivantes, et les conclusions tirées
constituent mon évaluation de la situation. Ce rapport résulte
essentiellement de 1l'opinion, du jugement et des recherches

d'une seule personne, et il doit étre étudié comme tel.

*
Commission d'enquéte sur les colits du transport du grain
par rail, p. 9.




BUT ET LIMITES DES ANALYSES

Les analyses indiquées plus loin visaient & décrire les
répercussions qu'aurait la mise en vigueur des recommandations

de la CMTG sur le déficit des chemins de fer (déficit connu).

La Commission a établi auparavant une base de données
compléte sur 1l'exploitation, qui indique les composantes
et les unités de travail fournies par les chemins de fer pour
le transport du grain de type réglementaire en 1974. Comme
dans le cas de la plupart des services de transport périodiques,
le transport du grain de type réglementaire par rail s'effectue
dans un cadre dynamique. En effet, le mode d'exploitation des
chemins de fer évolue au fil des mois et des années en raison de
divers facteurs tels que les besoins en matiére d'exportations
de grain, les conditions météorologiques, les décisions de la
Commission canadienne du blé, celles de la Commission canadienne
des transports et celles que les chemins de fer prennent en

matiéreé d'exploitation et de service.

Depuis 1974, le systéme de manutention et de distribution
du grain, surtout 1'élément ferroviaire, a subi plus de change-
ments qu'au cours des dix ou vingt années précédentes. Parmi

les changements qui se sont opérés figurent:

® la cessation du transport du grain jusqu'a Victoria

selon les tarifs réglementaires;
® l'instauration du transfert de wagons Calgary-Edmonton;

® 1'abandon de toutes les lignes de catégorie C et des



autres lignes ou trongons de ligne qui ne sont
plus exploités 3 cause de difficultés matérielles

ou de la fermeture de certains é&lévateurs;

@ la fermeture d'un grand nombre d'élévateurs dont

provenait en 1974 le grain de type réglementaire;

e 1'augmentation du nombre de wagons-trémies couverts
appartenant au gouvernement fé&déral, qui est
passé de 2,000 wagons-trémies couverts en 1974

i 8,000 wagons de ce genre actuellement utilisés;

@ le retrait par les Chemins de fer nationaux du
Ccanada d'un nombre considérable de wagons couverts

légers, encore utilisés en 1974; et

e l'augmentation indiscutable du coit de la prestation

des services de transport, due d l'inflation, méme

si le tarif de transport du grain de type réglementaire,

par quintal, n'a pas changé depuis 1974.

Bien que ces changements produisent des résultats favorables

sur le plan du progrds et de l'efficacité, ils n'en restent pas

moins défavorables du point de vue de l'incidence qu'ils ont sur

les frais. Idéalement,le présent rapport devrait s'inspirer

d'une base de données qui refldte les conditions actuelles du

trafic ferroviaire et de 1'exploitation des chemins de fer.

Etant donné qu'il faudrait consacrer beaucoup de temps et d'argent

3 1'élaboration d'une telle base de données, j'ai conclu que ce

travail était impossible si le rapport devait &tre remis a



temps. La détermination de l'importance de tous les
changements qui se sont produits depuis 1974 et la
modification de la base de données utilisée & cette date
pour tenir compte de ces derniers constituent une
entreprise d'une telle ampleur que la Commission ne
pourrait la mener & bien avec les seules ressources

dont elle dispose.

En effet, le nombre de changements que les propositions
de la CMTG pourraient entrainer dans le cas des services de
transport par rail offerts en 1974 en ce qui a trait au
grain de type réglementaire est presque infini. Ces changements
pourraient &tre apportés par la Commission canadienne du blé
et par les chemins de fer eux-mémes. Par exemple, si le
réseau rationalisé avait existé& en 1974, la Commission canadienne
du blé aurait pu modifier la date ou l'importance de commandes
de wagons déterminées. A vrai dire, méme les limites fixé&es
auraient pu étre modifiées, ce qui aurait entrainé le changement
des destinations (auxquelles s'applique le tarif réglementaire)

du grain en provenance de ‘certaines gares ou subdivisions.

Les chemins de fer pourraient effectuer encore plus de
changements, notamment des changements dans l'utilisation de
chacun des divers genres de wagons servant au transport du grain
(c'est-d-dire les wagons couverts, les wagons-trémies des chemins
de fer, les wagons-trémies de l'ﬁtat), des modifications
d'acheminement, l1'union d'au moins deux trajets de train pour

réduire le millage, la modification du nombre de stations a



desservir et de wagonndes a transporter, ainsi que des

changements dans la fréquence des départs de trains.

Afin de déterminer la nature et 1'importance des effets
de 1'ensemble des changements possibles, il faudrait procéder
3 une micro-analyse détaillée des activités quotidiennes
exercées en 1974 dans chacune des subdivisions du réseau.
Une telle analyse exigerait 1l'obtention de données détaillées
de divers services de chemin de fer, de la Commission
canadienne du blé, des exploitants d'élévateurs et des
producteurs.* La Commission n'était pas en mesure de ré&aliser
une analyse de cette ampleur a cause des contraintes auxquelles

elle était soumise.

Par nécessité, les analyses effectuées dans le cadre de
1'étude sont fondées sur la supposition que le milieu de
transport est statique. L'é&valuation de 1'incidence de la
proposition de rationalisation faite par la CMTG repose sur une
comparaison entre les services de transport par rail réellement
assurés en 1974 pour le grain de type réglementaire et ceux

qui auraient pu l'étre si le réseau rationalisé avait &té& exploité

*

Pour analyser les conséquences de la proposition de rationalisation,

la CMTG a déterminé 3 quelles gares le producteur apporterait ses
grains si le réseau était rationalisé suivant cette proposition.
Evidemment, la réaction réelle des producteurs d la rationalisation
serait fonction de nombreux facteurs et pourrait subir 1l'influence
des réactions respectives de la Commission canadienne du blé et des
chemins de fer 3 la modification de l'organisation du réseau. De
la méme facon, les exploitants d'élévateurs pourraient bien apporter
des modifications 3 la capacité actuelle, en matiére de wagons et
d'entreposage, des élévateurs situds en bordure des lignes du réseau.
Ces modifications pourraient 3 leur tour influer sur la Commission
canadienne du blé, les chemins de fer et les producteurs.
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a cette date. Pour cette raison, elle ne tient compte que

des changements en matiére de transport ferroviaire qui
découleraient directement de l'application des recommandations

de la CMTG; autrement dit, elle ne porte pas sur les modifica-
tions qui ont &té (ou qui pourraient &tre) apportées au transport
du grain de type réglementaire depuis 1974, indépendamment des
recommandations de la CMTG, ni sur les modifications qui
découleraient de la réaction des producteurs, des exploitants

d'élévateurs et de terminus, aux recommandations de la CMTG.

Pour toutes ces raisons, il va sans dire que les analyses
n'aboutissent pas, et ne peuvent pas aboutir, 3@ une évaluation
du changement absolu, en dollars, qui surviendrait dans le déficit
des chemins de fer par suite de la mise en vigueur des
recommandations de la CMTG. Malgré cette lacune, je crois
que ces analyses indiquent les élé&ments de colit et de recettes
que modifieraient les recommandations en question, ainsi que
l'ordre de grandeur des sommes en jeu et 1'importance de ces

modifications.



