CHAPITRE II

INCIDENCE DE LA RATIONALISATION
SUR LES COOTS DU TRANSPORT PAR RAIL

DU GRAIN DE TYPE REGLEMENTAIRE

Le présent chapitre présente les résultats de mon analyse
de 1'incidence que la proposition de rationalisation de la
Commission d'enquéte sur la manutention et le transport du
grain (C.M.T.G.) aurait sur les frais subis et les recettes
réalisées par les chemins de fer en 1974 dans le domaine du

transport du grain de type réglementaire.
DONNEES DE BASE

La proposition de rationalisation faite par la C.M.T.G.
comprenait 1'étude et l'analyse de 6,299.3* milles de ligne
de catégorie B et de 93.4 milles de ligne de cat&gorie A**,
ainsi que la construction de 22.4 milles de lignes***. La
manidre d'utiliser ces milles, recommandée par cette commission,

figure 3 la page suivante.

*
Rapport de la Commission d'enquéte sur la manutention et le
transport du grain, volume I, page 503, tableau XII-1.

* %
Ibid., page 510; la subdivision de Meadow Lake du CP Rail.

*kk
Ibid., page 503.



TABLEAU 1

Résumé des recommandations de la CMTG sur la rationalisation

Chemins de

r '
! S
! 4
! J
! 1
! i
L 4
| | I 1 1 ]
I I i I I I
i I I I I I
I I I . ] I I
: 1 CP I fer nationaux | ] 1
| Elément ! Rail | du Canada ! NAR |Total |
| 1
| : : — .
i Milles.de voie évalués | : : : |
| Milles de catégorie B ' 2,344 | 3,871 | 85 ! 6,300 !
} Milles de catégorie A : 93 | 0 ! 0 ! 93 1
| Total des milles évalués 1 2,437 | 3,871 | 85 | 6,393 |
I I I I

i | | | 1
! Milles de voie retirés a ! : ] | :
i leur propridtaire | . ! | :
| Abandonnés ' 858 | 1,307 0! 2,165 |
! Cédés a un autre chemin : ! I 1 ]
I de fer | 215 | 93 I o} 308 |
! Total des milles retirés : 1,073 } 1,400 : 0 : 2,473 ;
| | | I I 1
! Milles de voie qui restent | : 1 : !
| dans le réseau ! ! ! ! :
: Conserveés : 1,364 : 2,471 1 85 1 3,920 1
i Obtenus par cession d'un | | | : !
! autre chemin de fer ! 93 | 215 t o! 308 |
| Construits ! 14 | 8 L 0! 22 1
! Total des milles restantsi 1,471 | 2,694 ! 85 | 7,250
| I : I f |
I : '
: Source: Rapport de la CMTG, volume I, chapitre 11. :
! ‘ !
L'annexe A résume les constations de la Commission relatives

aux frais subis par les chemins de fer* en 1974 dans le domaine

du transport du grain de type réglementaire. Elle montre

1'importance, en dollars, des 8ldments de coiit sur lesquels

pourraient influer les recommandations de la CMTG.

*Les frais rattachés dans l'ensemble du rapport aux Chemins de
fer nationaux du Canada sont fondés sur un taux de fonds
d'immobilisation de 11.31 pour cent, que la Commission a jugé
applicable & cette compagnie en 1974, & certaines conditions
implicites (Rapport de la Commission d'enquéte sur les coiits
du transport du grain par rail, volume 1, pages 113 et 114).
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Elle révéle que plus de 70 pour cent du total des frais
variables subis par le CP Rail et les Chemins de fer nationaux
du Canada (en 1974) se composaient des frais reliés au volume
de grain transporté, occasionnés par l'exploitation des trains
(66 millions de dollars) et par celle des wagons (48.8 millions
de dollars), ainsi que des frais reliés a 1'exploitation des
lignes qui dépendaient du transport du grain (52.5 millions
de dollars). La proposition de rationalisation de la CMTG
pourrait influer dans une certaine mesure sur chacun de ces

éléments de cofit.

Les frais relatifs d l'exploitation des lignes dépendant
du transport du grain, qui repré&sentent 23 pour cent du total
des frais variables, seraient certainement réduits par la mise
en oeuvre de cette proposition, qui exige 1'abandon de certaines

de ces lignes.

Les composantes des deux plus importants éléments de
coiit reliés au volume, c'est-d-dire l'exploitation des
trains (29 pour cent du total des frais variables) et celle
des wagons (21 pour cent du méme total), seraient peut-étre
modifiées par l'application de la proposition de rationalisation
de la CMTG. Les composantes ayant trait au colit de l'expioi—
tation des wagons pourraient subir l'effet de changements
apporfés aux lieux d'origine, aux trajets* et aux genres de

wagons utilisé&s. Quant aux composantes qui se rattachent au

*

Les changements de trajet pourraient aussi influer sur les
composantes relatives aux frais d'exploitation des voies de
triage, 4 la propriété du chemin de roulement et aux frais
d'exploitation des gares de triage.
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colit de 1l'exploitation des trains, elles pourraient étre
touchées par des modifications de parcours, 1'élimination

de l'exploitation de trains sur les lignes d abandonner et
des augmentations du trafic sur les lignes qui continueraient

de faire partie du réseau.

INCIDENCE SUR LES FRAIS

-
RELIES AU VOLUME DE GRAIN TRANSPORTE

Le chapitre IV du volume I du rapport de la Commission
traite de chacune des nombreuses questions qu'on a soumises
3 cette dernidre au cours de son enquéte sur les coiits du
transport par rail du grain de type réglementaire. L'étude
et la résolution de ces questions ont entrainé 1'é&tablissement
de cofits unitaires gui, selon nous, ré&sultaient d'une
évaluation raisonnable des dépenses par composante de travail
engagées par le CP Rail et les Chemins de fer nationaux du
Canads. Nous avons multiplié les colts unitaires par le
total des &léments de cofit supportés par chaque chemin de fer*
pour dbtenir le total des frais variables résultant du transport

du gréin en question en 1974%*%*,

Les frais variables (selon le volume) résultant du
transport d'une marchandise sont fonction tant des codts
unitaires que des &léments de colt occasionnés par la prestation

du service de transport. Comme prélude & la présente analyse,

*Parmi les parties 3 1l'enquéte de la Commission, il n'y a eu

pour ainsi dire aucune contestation du bien-fondé des évaluations
qu'ont faites les chemins de fer du total des &léments de coflit (ou
composantes) qu'ils ont réellement assumés en 1974 (voir le
rapport de la Commission, volume I, pages 20-26).

**Les frais variables figurent aux appendices K, L, M et N du
volume I du rapport de la Commission.
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j'ai étudié avec soin le mode de détermination des colts
unitaires appropriés que la Commission avait adopté pour
chaque chemin de fer et j'en ai conclu qu'il permettrait
une évaluation sfire des frais, par composante de tfavail,
gque le CP Rail et les Chemins de fer nationaux du Canada
devraient assumer pour transporter du grain de type
réglementaire sur le réseau ferroviaire des Prairies
ratiohalisé (soit le réseau qui resterait aprés 1l'abandon
des 2,165 milles de ligne de catégorie B et 1'échange de
308 milles de ligne de catégorie A ou de catégorie B entre

les deux chemins de fer, selon la recommandation de la CMTG).*

Cette conclusion exige que tout changement dans les
frais reliés au volume de grain transporté, par suite de
la rationalisation du réseau, découle de modifications
apportées aux composantes de la prestation du service de

transport du grain.

Les composantes que les chemins de fer fournissent pour
le transport du grain de type réglementaire** et d'ailleurs
pour celui de toute marchandise, se divisent fondamentalement
en celles qui se rattachent directement aux wagons déplacés,
chargés ou vides, et en celles qui ont trait directement aux
locomotives qui tirent ces wagons. Il est possible de

préciser directement les composantes du transport par wagon

*
L'expression "réseau rationalisé" a servi & certains

**endroits 3 désigner le réseau ferroviaire des Prairies rationalisé.
Voir les pages 20 3 26 et l'appendice E du volume I du

rapport de la Commission pour 1'énoncé et 1'étude des
composantes réelles du transport par expéditions directes du
grain de type réglementaire en 1974.

13



relatives a@ un déplacement donné: elles englobent des

€léments de travail tels que les chargements (ou wagonnées)
transportés, les chargements (ou wagonnées) facturés, les
wagons-milles, les wagons-jours, les minutes d'aiguillage

en gare par wagon et celles des trains par wagon, les
tonnes-milles brutes, les tonnes-milles nettes et les
chargements qui nécessitent des panneaux de retenue. Il

est possible aussi de déterminer directement toutes les
composantes’'du transport par train qui s'appliqueraient au
transport d'un chargement déterminé par un train donné&. Il
faut cependant les partager proportionnellement entre les
wagons du train afin de déterminer les composantes du transport
par train applicables & un chargement donné*. Les composantes
du transport par train comprennent des &lé&ments de travail tels
que les trains-milles, les heuresftrains, les salaires du
personnel, les gallons de carburant consommés et les milles-
locomotives. Ces deux groupes de composantes, que la
Commission a constitués pour ses estimations de cofits du

volume. 1, sont résumés dans 1'annexe B.

La principale fagon d'aborder 1'évaluation des effets de
la rationalisation a &té de modifier la base des données
d'exploitation de 1974 en fonction des changements qui, dans

les unités de travail, découleraient logiquement de la mise

*

Voir les pages 62 a4 65 du volume I du rapport de la Commission,
ol figure un exposé de la valeur des méthodes que les chemins

de fer utilisent pour rattacher des composantes du transport par
train 3 des catégories de chargement ou & des wagons déterminés.
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en oeuvre de la proposition de rationalisation. On a

ensuite multiplié 1l'augmentation ou la diminution des

unitéds de travail par les cofits unitaires de 1974 reliés au
volume de grain transporté, afin de préciser 1'augmentation ou

1a réduction des frais variables reliés 8 ce volume.

Caractéristiques des composantes du transport
du grain en 1974

La mesure dans laquelle la rationalisation du réseau
d'embranchements des Prairies aurait pu influer sur les unités
de travail ou de production fournies par les chemins de fer
pour le transport du grain, dépend dans une large mesure de
l'agencement du réseau de transport du grain. Comme ce genre de
transpbrt consiste dans l'ensemble en une série de déplacements
convergents de wagonnées, il est possible de décrire simplement
le réseau en classant les lignes de chemin de fer et les gares
de triage** de la maniére suivante:

e gares principales: gares de triage situges sur le

principal trajet direct auquel s'applique le tarif
réglementaire (les gares de Calgary, Moose Jaw et

Winnipeg sont par exemple des gares principales};

* %
Le terme "triage" désigne l'assemblage de wagons chargés,

qui proviennent d'une ou de plusieurs gares et (ou) subdivisions,
en groupes ou lots & acheminer vers leur destination, ainsi que

la séparation en petits groupes des quantités considérables de
wagons vides en provenance de points plus proches de cette
destination, en vue de leur répartition entre les &lévateurs
de base pour le rechargement.
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® gares secondaires: gares de triage qui ne sont pas

situées sur le principal trajet direct et qui envoient

: des wagons a des gares de triage principales;

@ lignes principales: lignes de collecte qui rejoignent

directement une gare de triage principale;

e lignes secondaires: 1lignes de collecte qui rejoignent

une gare de triage secondaire.

Lés lignes secondaires se situent généralement a la
périphérie du réseau. On transporte d'abord les chargements (ou
wagonnées) de grain qui en proviennent d@ une gare de triage
secondaire, ol ils sont unis aux chargements ayant &té& faits
sur d'autres lignes secondaires ou dans les limites d'aiguiliage

de la gare de triage elle-méme.

Les chargements regroupés a la gare de triage secondaire
sont ensuite acheminés vers une gare de triage principale ol ils
sont unis & des chargements provenant d'autres lignes principales
ou ayant été faits dans les limites d'aiguillage de la gare de
triage principale. Le troisi@me et dernier déplacement: de la

gare principale aux destinations & tarif réglementaire.

L'étude des cartes d'ensemble que la CMTG a dressées du
réseau ferroviaire des Prairies, tel qu'il existe & 1l'heure
actuelle et tel qu'il existerait apr&s la rationalisation,
ainsi que de chacune des cartes régionales*, révéle plusieurs

caractéristiques importantes de la proposition de rationalisation.

* .
Rapport de la CMTG, volume I, chapitre 11 et cartes
nos. 1 et 2.

16



Les voici:

e les lignes & abandonner sont généralement paralléles

i des lignes qu'il faut conserver;

© les lignes & abandonner ne possddent pas de caracté-
ristiques distinctes quant a la distance qui les

sépare des gares de triage principales, c'est-a-dire

wr

qu'il semble y avoir tout autant de milles de ligne
abandonner a la périphérie du réseau qu'a proximité des

gares de triage principales;

e la proposition de rationalisation ne touche pratiquement
pas les lignes qui relient les gares de triage secondaires

aux gares de triage principales;

e les trains qui partent de lignes a& abandonner n'ont
dans 1l'ensemble qu'une seule subdivision i parcourir
avant d'atteindre une gare de triage principale ou

secondaire.

En 1974, les chemins de fer ont expédié directement 326,535
wagonnées de grain de type réglementaire*, et 38 pour cent des
. wagonnées expédiées par le CP Rail, 37 pour cent de celles du
CN et toutes celles du NAR l'ont &té & des &lévateurs situés
dans des subdivisions que ne toucheraient pas la rationalisation.

En d'autres mots, la mise en oeuvre de la proposition de

*

Le grain de type réglementaire acheminé par expéditions
directes se définit comme le grain transporté directement,
suivant le tarif réglementaire, de 1l'é&lévateur d'origine a
la destination pour laquelle s'applique ce tarif, sans arréts
en cours de route pour la mouture, l'entreposage ou le nettoyage.
Le grain acheminé par expé&ditions directes représentait 97 pour
cent de la quantité totale de grain dont le transport était visé
par le tarif réglementaire en 1974.
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rationalisation ne modifierait pas les composantes
fournies pour le transport par exp&ditions
dire¢tes d'environ 40 pour cent du grain. Le tableau

2 donne un résumé de cette situation.

TABLEAU 2

- Wagonnées de 1974 expédiées directement
partir de subdivisions que ne toucherait pas la rationalisation

Qr

I

L

' | T

I

! .Total des |Total des wagonnées |Pourcentage

! Chemin de f wagonnées :expédiées directement: ldu trafic

: Chemin de fer expédiées a partir de subdivisions non touché

| directement |non touchées par la lpar la

| en 1974 :rationalisation :rationalisation
]

- : :

:CP Rail 156,192 : 59,253 : 37.9%

IChemins de fer i I

I . I I

jnationaux du I I

ICanada 159,905 ! 55,681 : 34.8%

INAR 10,438 1 10,438 : 100.0%

} TOTAL 326,535 : 125,372 | 38.43

] ] I

Source: page 1 des annexes C et D du présent volume et
proposition de rationalisation.

o— — —

iy iy g L JUOR U

Ces facteurs ménent par déduction & la conclusion que la
rationalisation proposée influerait principalement sur les
composantes fournies au cours du déplacement initial, c'est-
d-dire & partir de 1'élévateur d'origine jusqu'a la premidre
gare de triage. Par conséquent, les effets de la proposition
de rationalisation sur les composantes fournies par les chemins
de fer se limiteraient dans une large mesure & des "compromis"

-~

entre le transport initial sur les lignes & abandonner et le
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transport initial sur les lignes restantes, qui connaitraient

un accroissement de trafic.*

On obtient un apergu des modifications qui pourraient
8tre apportées aux composantes par suite de ces "compromis"
en comparant les composantes de 1974 relatives au déplacement
initial & celles qui se rattachent 3 1l'ensemble du déplacement,
ainsi qu'en comparant les composantes de 1974 relatives aux
lignes d& abandonner 5 celles qui ont trait aux lignes qui

connaitraient un accroissement de trafic.

Comme le montre le tableau 3, les wagons-milles chargés
relatifs au déplacement initial représentent moins de 10
pour cent du total des wagons-milles chargés qui roulent sur
les lignes a abandonner et sur celles qui connaitraient un
accroissement de trafic. Les composantes reliées aux
trains (trains-milles et milles-locomotives), par wagon et
fournies pour le déplacement initial, sont plus importantes
par rapport a 1'ensemble du déplaéement que les wagons-milles.
Ce fait s'explique évidemment par le petit nombre de wagons

que compte un train de collecte.

*
Ces lignes sont identifiées aux pages 2 et 3 des annexes

C et D.
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Source: base de données de la Commission pour 1974.

L i
: TABLEAU 3 :
I I
: ‘ Comparaison des pourcentages de composantes :
! . (par wagon chargé) du transport du grain !
I Déplacement initial par rapport au déplacement total 1
L ]
I [ ]
I I i
i E Composantes par wagon :
| , - .
: Elément r ] i |
1 :Wagons— :Milles— :Trains— {
! milles jLlocomoti-Imilles !
I ichargés ives ] I
i i I i 1
T T T T ]
I ] I ] ]
] . I I I ]
ICP Rail ] ] ] |
A : : : :
| Subdivisions qui connaitraient ! ! ! !
| une augmentation de trafic . : | :
I I I I I
| Déplacement initial | 64.1 ! 3.9 | 2.3 |
! Déplacement total 1 802.5 ] 31.7 1 10.8 1
I Pourcentage de composantes : : : :
| servant au déplacement initial ! 8.0% ! 12.3% | 21.3% !
I I I ] I
| Subdivisions & abandonner ou a: : : :
|  Gcdder I I I I
I =t ] i I I
1 ! ] I I
| Déplacement initial : 65.6 ! 4.8 | 3.6 |
| Déplacement total ! 849.4 ! 33.2 | 12.6 |
: Pourcentage de composantes ] ] | !
| servant au déplacement initial | 7.7% | 14.5% | 28.6% |
| . . |

. , _ . | I |
:Canadlen National : : ! :
I I ] I I
| Subdivisions qui connaitraient | : ! !
| une augmentation de trafic ! : : :
] I ] I 1
| Déplacement initial ! 51.5 | 4.0 | 2.0 |
: Déplacement total 1 961.5 I 30.9 1 14.0 1
I Pourcentage de composantes : | ! |
| servant au déplacement initial | 5.4% ! 12,9% ! 14.3%

] i I I I
! Subdivisions 3 abandonner ou & céder ! | ! i
| ,

i Déplacement initial { 55.0 i 4.3 | 2.0 1
| Déplacement total l'g93,2 | 28.1 ! 12.8 |
I Pourcentage de composantes servant | | ] ]
! au déplacement initial | 6.2¢ | 15.3% | 15.6% |
! . ! ! !
! ) i
I I
1 I
I |
L +
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D'autre caractéristiques du réseau de 1974 sont indiquées
dans l'annexe E, qui compére les composantes moyennes du
transport par wagon et par train fournies par le CP Rail et les
Chemins de fer nationaux du Canada, dans le cas du grain de

type réglementaire expédié directement.

Comme le révéle cette annexe, un certain nombre de faits
saillants caractérisent les expé&ditions directes de grain de
type réglementaire effectuées par les deux chemins de fer en

1974.

e Le Canadien National a utilisé les wagons couverts
dans une plus large mesure que le CP Rail (92 pour

cent contre 86 pour cent).

e Dans le cas des deux chemins de fer, la livraison
d'une wagonnée de grain et le retour du wagon vide
pour le rechargement exigeaient en moyenne quelque
23 wagons-jours, ce qui signifie qu'un wagon pouvait
livrer un maximum de 15 & 16 chargements de grain de

type réglementaire par année.

® Le nombre moyen de wagons chargés et le nombre de milles
parcourus &taient environ de 5 pour cent plus €levés

dans le cas du Canadien National.

@ Pour ce qui est du nombre de milles parcourus par jour,
le Canadien National a obtenu un rendement l&gérement
supérieur & celui du CP Rail dans l'utilisation de ses

wagons (72.5 contre 68.2).
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Le Canadien National a accusé un chargement moyen par
wagon inférieur & celui du CP Rail (57.8 tonnes contre
65.2 tonnes). Si nous prenons pour acquis que la
‘plupart des wagons sont chargés a pleine capacité,
ces chiffres signifient que le Canadien National a

utilisé les wagons de capacité réduite dans une plus

‘large mesure que le CP Rail.

‘Si le Canadien National é&tait parvenu au méme chargement
moyen que le CP Rail, le nombre de wagonnées nécessaires
pour déplacer les 9,603,906 tonnes transportées par le

CN aurait baissé de quelque 11 pour cent (147,299 contre

166,104) .

La tare moyenne pondérée (c'est-d-dire le poids du wagon
lui-m@me) des wagons utilisés par les deux chemins de

fer est la méme. Par conséquent le mélange de wagons du
CP Rail est plus efficace que celui du Canadien National
pour ce qui est de la charge payante par rapport au poids

du wagon (65,2 tonnes par rapport a 22,9 tonnes, contre

57,9 tonnes par rapport & 22,9 tonnes).

Pour faire circuler un wagon de grain moyen, il a fallu
au Canadien National environ 12 pour cent plus de

minutes d'aiguillage qu'au CP Rail.

Les trains du Canadien National ont parcouru un reu plus
de milles-locomotives par millier de tonnes—milles brutes

gue ceux du CP Rail (0.57 contre 0.55).
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Si 1'on considére toutes les caractéristiques du réseau
de transport du grain, il est évident que la mise en oeuvre de
la proposition de rationalisation de la CMTG ne pouvait avoir
un effet important sur le nombre des composantes relatives au

transport du grain de type réglementaire en 1974.

Changements dans les composantes de 1974 consécutifs
§ la rationalisation

Selon l'é@valuation de l'incidence de la proposition de
rationalisation de la CMTG sur les composantes relatives au
transport du grain de type réglementaire par les chemins de
fer en 1974, la mise en oeuvre de cette proposition devrait
normalement entrainer les quatre principaux genres de changements

suivants:

e changements dans les lieux d'origine et les volumes

de grain transportés;
o changements dans les genres de wagons utilisés;
e changements dans les itinéraires ou trajets;

e changements dans 1'activité des trains sur les
lignes & garder en service.

Lieux d'origine et volumes de grain transportés

ftant donné que la rationalisation du réseau ferroviaire
des Prairies ne modifierait pas en soi la distribution des

destinations du grain de type réglementaire, j'ali pris pour
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acquis que le nombre de tonnes déchargées 3 chacun des six
points de destination resterait le méme.* A partir de cette
supposition, la premi&re étape consistait d déterminer
1'incidehce de la proposition de rationalisation sur le nombre
des wagonnées et des tonnes (expédition directe) de grain de
type réglementaire que chaque chemin de fer transportait dés
l'origine (ou a partir d'un point de correspondance avec le
NAR**) en 1974. La CMTG a fourni une liste de toutes les gares
qui seraient abandonnées dans le cadre de la proposition de
rationalisation, ainsi qu'un document indiquant la proportion
de grain en provenance de ces gares qui passerait & une autre
gare continuant de faire partie du réseau rationalisé. J'ai
appliqué les pourcentages de distribution aux données***sur
les wagonnées (ou chargements) et les tonnes de grain
transportées de 1974 (gare par gare), pour les gares a
abandonner, afin de déterminer le nombre de wagonnées et de
tonnes de grain supplémentaires qui auraient été& chargées

-

3 chacune des gares demeurant dans le réseau rationalisé.

*yoir le volume 1 du rapport de la Commission, & l'appendice D,
pour connaitre le nombre de wagonnées et de tonnes de grain de
type réglementaire (expédiées directement ou avec mouture en
cours de route) achemindes & chaque point de destination.

* %

En 1974, la NAR a fourni 10,438 wagonnées (expédition directe)
de grain de type réglementaire qui ont ensuite &té& transportées
sur les lignes du CP Rail (4,239 wagonnées) et sur celles du

Canadien National (6,199 wagonnées) aux fin de leur acheminement

jusqu'd la destination finale.
* k%
Ces données, fournies i la Commission par le CP Rail et par le

canadien National, faisaient partie de la base de données

servant aux études sur les colits en 1974. Elles sont résumées

en fonction de chaque subdivision dans les pi&ces SC-1 & SC-6
inclusivement du dossier des audiences publiques de la Commission.
Les donndes de 1974 sur chaque subdivision figurent aussi aux
annexes C et D du présent volume.
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La réaffectation des wagonnées de grain a des gares qui
devaient demeurer dans le réseau rationalisé& comportait trois

genres de transferts:

@ les transferts au cours desquels un chargement de grain
passait d'une gare du CN ou du CP & une gare de la méme

compagnie;

@ les transferts au cours desquels un chargement de grain

passait d'une gare du CP 3 une gare du CN, ou l'inverse; et

© les transferts au CN de subdivisions ou de parties de

subdivision

En ce qui concerne les wagons et le nombre de tonnes en
cause dans le premier genre de transferts, j'ai pris pour acquis
qu'il n'y aurait pas de changement dans les genres de wagons
utilisés ou dans le chargement moyen par wagon. Toutefois, la
différence entre les deux chemins de fer, dans le cas de ce
chargement moyen, exigeait plus d'attention dans la détermination
de l'incidence des deuxi@me et troisi&me genres de transferts.

Au total, le CP Rail céderait 523,406 tonnes de grain au Canadien

National tandis que celui-ci en céderait 596,632 tonnes au CP Rail,
soit une cession nette 3 ce dernier de 73,226 tonnes. Comme
1'indique le tableau 4 ci-aprés, les tonnes de grain qui passe-
raient du CP Rail au Canadien National &quivalaient en 1974 &
8,554 wagonnées du CP Rail, chaque wagon transportant une charge
moyenne de 61.2 tonnes. Quant aux tonnes de grain qui passeraient
du Canadien National au CP Rail, elles équivalaient la méme année
3 10,647 wagonnges du Canadien National, chaque wagon transportant
en moyenne 56 tonnes de grain.
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N TABLEAU 4

Comparaison du chargement moyen par Wagon
~.dans le cas des tonnes de grain qui passeraient du
CP Rail au Canadien National, et l'inverse

I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
! [
i e ' |
| - | 1974 iIChargement |
: Elément T I jroyen par |
| ‘ | Tonnes | Wagons |} wagon I
I I ] I I
| . ; . I
I I I I I
ITonnes de grain passant du | ! ! !
ICP au CN ! | ! I
e : : : :
| D'uné gare du CP i une gare | : : !
! du CN | 204,951 | 3,376 ! 60.7 |
I Subdivisions passant du CP | | I I
| au CN ! 318,455 | 5,178 | 61.5 |
I I I I I
E TOTAL E 523,406 E 8,554 E 61.2 |

i
I I I I I
ITonnes de grain passant du ! ! : :
ICN au CP 1 ] ] I
D : : : :
| D'une gare du CN a une gare | ! ! !
I du CP 1 269,911 1 4,845 55.7 i
| Subdivisions passant du CN | | | |
! au CP ! 326,721 | 5,802 | 56.3 |
I I ] I I
| TOTAL | 596,632 | 10,647 | 56.0 !
I I I I I
| - - ' I
|Source: base de données de la Commission pour 1974. |
I I

Aprés avoir étudié soigneusement les facteurs influant
sur la sélection du genre de wagon utilisé& pour transporter le
grain de type réglementaire (ces facteurs sont énoncés dans la
prochaine section du présent chapitré), j'ai conclu que le
Canadien National pouvait absorber le nombre de tonnes transmis
par le CP Rail, compte tenu du poids moyen des chargements du

CP Rail:
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61.2 tonnes par wagon. Il m'est apparu aussi qgu'en moyenne
toutes les tonnes cé&dées par le CN pouvaient &tre transportées
dans des wagons couverts du CP Rail, compte tenu du poids
moyen du chargement du CP Rail en 1974: 61.7 tonnes par wagon
couvert.* Par conséquent, les 596,632 tonnes de grain cé&dées
par le Canadien National seraient transportées dans 9,670 wagons
sur les lignes du CP Rail (596,632 =+ 61,7) plutdt que dans les
10,647 wagons nécessaires pour déplacer le méme poids sur

les lignes du Canadien National en 1974. En définitive,
j'estime que la proposition de rationalisation reduirait de
977 le nombre de wagons qu'exigeait cette année-13

l'expédition directe de grain de type réglementaire.

Etant donné que le Canadien National desservait exclusivement
quatre destinations & tarif réglementaire en 1974*%*, il a &té
nécessaire de rajuster la distribution du grain en provenance
de quelques lignes afin de conserver le méme nombre de tonnes
a chaque destination & tarif réglementaire. Par exemple, j'ai
pris pour acquis que tout le grain transporté réellement sur une
ligne du Canaaien National en 1974, vers Churchill, Armstrong et

(ou) Thunder Bay, serait transporté & Thunder Bay si la ligne

Ce nombre représente la moyenne du réseau du CP Rail en ce qui
concerne le transport du grain par wagons couverts. Il ne faut
pas le confondre avec le chargement moyen des wagons provenant

du CP Rail, dont le poids de 61.2 tonnes résulte d'un plus grand
nombre de petits chargements, ni avec le chargement moyen de tous
les genres de wagons du CP Rail qui transportent du grain du type
réglementaire, c'est-3-dire les wagons couverts et les wagons-—
trémies (65.2 tonnes).
* %

Ces quatre destinations exclusives &taient Churchill, Armstrong,

Prince Rupert et Victoria.
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passait aux mains du CP Rail. Afin de compenser cette réduction
du nombre de wagonnées (ou chargements) et de tonnes de grain

acheminés 3 Armstrong et & Churchill, j'ai décidé arbitrairement:

o d'augmenter le nombre de wagonnées et de tonnes de
grain 3 destination d'Armstrong et de Churchill et
de diminuer leur nombre dans le cas de Thunder Bay sur
la (les) ligne(s) du Canadien National la (les) plus

proche(s) de la ligne cédée; ou bien

e de supposer qu'une partie des tonnes et des wagonnées
3 destination de Thunder Bay et en provenance d'une
ligne du CP Rail cé&dée au Canadien National serait
transportée d Armstrong ou a Churchill dans le cadre

de la proposition de rationalisation.

J'ai utilisé un procédé similaire pour les expéditions
destinées 3 Prince Rupert, Victoria et Vancouver. J'ai limité
ainsi tous les échanges entre le Canadien National et le CP
Rail aux wagonnées et aux tonnes qui &taient destinées a

Thunder Bay et Vancouver.

Les annexes C et D indiquent en détail les résultats de
cette réaffectation des wagonnées par subdivision d'origine,
et le tableau 5 en donne un résumé. Par suite de la rationali-
sation, le trafic du CP Rail augmenterait de moins de 1 pour
cent des 10,460,373 tonnes transportées en 1974. La part du
CP Rail du total des tonnes transportées par les deux chemins

de fer augmenterait de quatre dixiémes de 1 pour cent. La
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proposition de rationalisation ne modifierait aussi que trés
peu la distribution relative du traffic entre les destinations
d tarif réglementaire de chaque chemin de fer. Tout compte
fait, la mise en oeuvre de la proposition de rationalisation
n'aurait donc en soi que trés peu d'effet sur la répartition
du trafic entre les deux chemins de fer ou entre les points

de destination a tarif réglementaire desservis par chacun d'eux.

29




TABLEAU 5

Effet de la rationalisation sur le nombre de tonnes
(expédition directe) de grain de type réglementaire
transportées par le CP Rail et le Canadien National

Chemin de fer
Destination a

Tonnes transportées

1974 réseau réel

1974 réseau
rationalisé

Pourcentage

tarif — ;
réglementaire Montant IDistribution en| Montant | Distribution en|
(000) IPourcentage (000) Pourcentage
CP Rail
Thunder Bay 7,159.3 68.4% 7,212.7 68.5% +0.75%
Vancouver 3,301.1 31.6 3.320.9 31.5 +0.60
TOTAL | 10,460.4 100.0% 10,533.6 100.0% +0.70%
€anadien National
Armstrong et Eas 101.7 1.0% 101.7 1.0% 0.00%
Churchill 564.2 5.9 564.2 5.9 0.00
Thunder Bay 5,739.7 59.8 5,686.3 " 59.7 -0.93
Prince Rupert 758.6 7.9 758.6 8.0 0.00
Victoria 260.4 2.7 260.4 2.7 0.00
Vancouver 2,179.3 22.7 2,159.5 22.7 -0.90
TOTAL 9,603.9 100.0 9,530.7 100.0 -0.76%
Part du marché r
|
CP Rail 52.19  xxxx 52.5 | XXX +0.77%
Canadien National 47.9% XXX 47.5 XXX -0.84%

Source:

base de données de la Commission pour 1974.
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Genres de wagons

Chaque année, les genres de wagons utilisés pour le
transport du grain de type réglementaire (wagons couverts,
wagons-trémies des chemins de fer et wagons-trémies de la
Commission canadienne du blé) ont une incidence sur les
frais engagés par les chemins de fer. L'exemple le plus
évident de cette situation est l'utilisation des wagons-
trémies de la Commission canadienne du blé, qui permet de
transférer les coiits en capital des chemins de fer au
gouvernement fédéral et qui, par conséquent, diminue le
total des frais précités. Etant donné les différences dans
le poids des wagons eux-mémes et dans leur capacité, et vu
les restrictions auxquelles sont soumis les wagons de la
Commission canadienne du blé, le mélange relatif de wagons
utilisé aurait un certain effet sur le total des wagons-
milles et des wagons-jours, sur les tonnes-millec brutes,
sur le nombre de wagonnées et sur le nombre de panneaux de
retenue qu'exige le transport par chemin de fer d'une
quantité fixe de grain de type réglementaire.

Le mélange de wagons utilisé pour le transport de ce
grain pendant une période donnée résulte de beaucoup de
facteurs et de décisions, dont les deux plus importants sont
la disponibilité des wagons et la capacité de transport des

lignes a utiliser.

La disponibilité des wagons d'un genre déterminé dépend

d'un certain nombre de facteurs, a savoir:
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e le nombre de wagons de ce genre qu'il est

possible d'obtenir;

e la possibilité pour ce genre de wagons de

transporter des matiéres autres que le grain;

® la demande de ce genre de wagons pour le
transport du grain et, le cas échéant, pour

celui d'autres marchandises.

En soi, la rationalisation n'aurait aucun effet sur ces
facteurs. Toutefois, elle pourrait influer considérablement
sur la capacité de transport des lignes oli commengait le
transport du grain. En ce qui a trait & 1l'utilisation des
wagons-trémis de la Commission canadienne du blé et de
certains wagons-trémies des chemins de fer, j'ai constaté

qu'elle est en général limitée aux lignes dont la capacité

maximale brute est d'au moins 220,000 livres.

Le rapport de la CMTG indique qu'en 1974, seulement
13,216 milles du réseau des Prairies du CP Rail avaient une
capacité de transport inférieure & 220,000 livres. D'autre
part; le Canadien National exploitait 3,370.9 milles (soit
quelque 36 pour cent de l'ensemble de son réseau des
Prairies) de lignes dont la capacité de transport maximale

était de 177,000 livres.* Ces lignes, qui exigeaient

*
Op. cit., page 315, tableau X-2. Ces lignes sont parfois

désignées dans le présent rapport sous le nom de lignes
de petite capacité.
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l'utilisation des petits wagons couvers, sont une des
raisons pour lesquelles le Canadien National accusait un
chargement moyen par wagon bien inférieur a celui du

CP Rail.*

I1 est &vident que la capacité de transport de ses
lignes pouvait inciter le Canadien National & acquérir
des wagons a grain, et c'est probablement ce qui s'est
produit. Par conséquent, si la proposition de rationalisation
entrainait une réduction substantielle du nombre des
wagonnées en provenance de lignes d'une capacité maximale
de 177,000 livres et une augmentation du nombre des wagonnées
en provenance de lignes d'une capacité maximale de 220,000
livres ou plus, il serait possible pour le Canadien National
de remplacer les wagons de petite capacité par des wagons de

grande capacité&, a condition que ceux-ci soient disponibles.

Afin de vérifier la possibilité d'un tel changement, j'ai
d'abord examiné l'effet de la rationalisation sur les lignes
du Canadien National par rapport & leur capacité maximale.
Cette analyse a révélé que la proposition de rationalisation
supprimerait 1,172 milles de lignes de petite capacité&, ce
gui est une réduction de 34.8 pour cent par rapport aux
milles de ligne de ce genre exploités par le Canadien National

en 1974.

* . P ~ - . : . .
Les données qui ont éteé présentées a la Commission indiquent

que le chargement moyen par wagon de grain de type
réglementaire pour expédition directe est de 65:2 tonnes
pour le CP Rail et de 57.8 tonnes pour le Canadien National

(voir 1'annexe E).
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TABLFAU 6

Répartition de la capacité du réseau du Canadien National
: dans les Prairies, avant et aprés
la rationalisation

Nombre de milles par capacité de ligne
Elément
177,000 {220,000 263,000
1bs. 1bs. 1bs. Total
Longueur totale du réseau
1974--Réseau 3,371 2,120 3,892 9,383
1974--Réseau rationalisé* 2,199 2,115 3,892 8,206
Différence nette en milles =1,172 -5 0 -1,177
Différence en pourcentage -34.8% -0.2% 0.0% -12.5%
Pourcentage de lignes d'une méme
capacité au sein du réseau
1974--Réseau 35.9% 22.6% 41.5% 100.0%
1974--Réseau rationalisé 26.8% 25.8% 47.8% 100.0%

*
Nous prenons pour acquis que 8 milles de nouvelle ligne auront une

capacité maximale de 220,000 livres.

Source: volume I du rapport de la CMIG et base de données de la
Commission pour 1974.

Afin de vérifier l'effet possible de cette réduction, j'ai
comparé , par catégorie de capacité de ligne, le nombre de wagonnées
effectivement acheminées en 1974 avec celui qui serait acheminé dans

le cadre de la proposition de rationalisation. Le tableau 7 démontre
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gu'il y aurait une augmentation de 9,321 wagonnées, soit 6,498

provenant des lignes d'une capacité de 220,000 livres et 2,823,

de celles d'une capacité de 263,000 livres.

Les lignes

d'une

capacité de 177,000 livres connaitraient une diminution proportion-

nelle, en plus de perdre les 2,093 wagonnées nettes transférées

du Canadien National au CP Rail.

TABLEAU 7

Nombre de wagonnées

Répartition des wagonnées de grain de type réglementaire du
Canadien National, par capacité maximale des lignes d'origine

o} e e

i
|
|
|
|
i
i
i
E
)

gigiggte des 1974-Réseau réel 1974-Réseau rationalisée |{Change- Changement
;ment net len pourcen-
; tage
Répartition Répartition

| Nombre | en Pourcentage | Nombre len Pourcentage

I
177,000 1bs. 69,090 41.6% 57,676 35.2% -11,414 -16.5%
220,000 1lbs. 31,390 18.9% 37,888 23.1% 6,498 +20.7%
263,000 1lbs. 65,624 39.5% 68,447 41.7% 2,823 + 4.3%

TOTAL 1166,104 100.0% 1164,011 100.00% - 2,093 XXX

Source: base de données de la Commission pour 1974.

Si, pour le Canadien National, le choix

du genre de wagon était

imposé, dans une certaine mesure, par les limites de capacité des lignes

utilisées en 1974, l'analyse des données de rendement de cette société

35




révéle néanmoins que la disponibilité des wagons a été le facteur
déterminant du processus de sélection. Ainsi, le Canadien National
n'a expédié directement que 13,869 des 166,104 wagonnées de grain de
type réglementaire par wagons-trémies lui appartenant ou appartenant
5 la CCB, méme si le tableau 7 indique que pré&s de 66,000 wagonnées
provenaient de lignes d’une capacité maximale de 263,000 livres, qui
auraient pu supporter des wagons d'une plus grande capacité. Les
données de rendement de 1974 indiquent aussi qu'environ 75 pour cent
de toutes les wagonnées ont &té transportées par les wagons couverts
3 grain de petite capacité et par les wagons couverts en acier de 45
tonnes, méme si environ 42 pour cent seulement du trafic disponible

provenaient de lignes réservées a de tels wagons (voir le tableau 7).

Dans le cas du CP Rail, l'effet de la rationalisation est quelque
peu différent. Comme il a &té dit plus haut, presque toutes les
lignes des Prairies du CP Rail ont une capacité de 220,000 livres ou
plus. Par conséquent, presque toutes les lignes d abandonner ont
cette capacité. En fait, la longueur des lignes de petite capacité
que le CP Rail devra abandonner é&gale celle des lignes de petite
capacité qui seront transférées du Canadien National au CP Rail.
Le tableau 8 démontre l'effet qu'aura la proposition de rationalisation

sur le réseau ferroviaire des Prairies du CP Rail.
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TABLEAU 8

Répartition de la capacité du réseau du CP Rail dans
les Prairies, avant et aprés la rationalisation

1
I Nombre de milles par capacité de ligne
177,000 220,000 251,000 263,000 Total
1bs. 1bs. 1bs. 1bs.
Longueur totale du réseau*
1974--Réseau réel 133 3,908 107 4,054 8,202
1974~-Réseau rationalisé** 133 2,962 | 107 4,034 7,236
I
Différence nette en milles 0 ~946 | O - 20 |- 966
Différence en pourcentage . 0.0% -24.2% 0.0% -0.5% -11.8%
Pourcentage des lignes de méme
capacité au sein du réseau
1974--Réseau réel 1.6% 47.7% 1.3% 49.4% : 100.0%
1974--Réseau rationalisé I1.8% 40.9% 1.5% 55.8% 100.0%
1
1 )

*
Sauf environ 53 milles de lignes de catégorie C qui faisaient partie du

réseau en 1974.
* %
Je prends pour acquis que 14,0 milles de ligne nouvelle auront une capacité

maximale de 220,000 livres.

Source: volume I du rapport de la CMIG et de base données de la Commission
pour 1974.

Méme si la plupart des lignes du CP Rail dans 1'Ouest canadien
ont une capacité de 220,000 livres ou plus, la proposition de
rationalisation entrainera une augmentation du nombre de wagonnées
du CP Rail en provenance des lignes d'une capacité de 177,000 livres.

Cette augmentation est causée par le transfert de lignes du Canadien
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National au CP Rail. De plus, if faut remarquer qu'une augmentation

de 5,102 wagonnées acheminées sur les lignes de petite capacite de ce
dernier (177,000 livres) pourrait causer certains problémes d'exploi-
tation temporaires au CP Rail parce que son réseau est fonction de

l'exploitation de lignes d'une capacité supérieure. Ces problémes

temporaires seraient naturellement €liminés avec la remise en état

des lignes cédées.

Source: base de données de la Commision pour 1974.

f —
! TABLEAU 9 !
I
| Répartition des wagonnées de grain de type réglementaire du :
! CP Rail, par capacité maximale des lignes d'origine !
! — . I
} i i | |
: ! Nombre de wagonnées ! ! |
: Capacité des | T | | |
) lignes ! Avant la . Aprds la | ! I
! ! rationalisation ! rationalisation 1Change- |Change- |
| I 3 jment net|ment en !
i : 1 ; ! ! pourcen= |
! ] IREpartition en | | Répartition en | 1tage |
I iNombre  |pourcentage | Nombre | pourcentage : | |
! . : | ! ! ! |
| | i ' | | | ‘.
1177,000 1bs. | 193 7 0.13 | 5,295 | 3.33 '+5,102 142,643.5% !
] I 1 I I I I I
| | '
1220,000 1bs. | 85,575 i 53.4% 576,783 i 47.5% 1 -8,792 |- 10.3% |
i I I
I I I I I | I
:251,000 1bs. : 1,328 : 0.8% ; 1,328 : 0.8% : 0 : 0.0% E
I N I I I I I I
5263,000 lbs. | 73,335 | 45.7% 178,141 |  48.4% 144,806 '+  6.6% |
A I ! | ! | I
I ! ]
! TOTAL | 160,431 | 100.0% p61.547 i 100.0% | +1,116 | x|
| i i | I : { !
H I
! [
! I
! |

En 1974, presque toutes les expédition de grain de type réglemen-
taire du CP Rail auraient pu &tre transportées dans les wagons-trémies
d'une plus grande capacité qui appartenaient 8 cette compagnie ou au

gouvernement. Toutefois, ces wagons n'ont transporté que 21,685 du
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total de 160,431 wagonnées, soit 13.5 pour cent de ce dernier.

I1 est donc évident, tout comme dans le cas du Canadien National,
que le choix du matériel par le CP Rail n'a pas été fonction de
la capacité des lignes d'ol partait le grain, mais plutdt de la

disponibilité des wagons.

Au cours des audiences publiques qu'a tenues la Commission, rien
n'a indiqué que les compagnies ferroviaires n'avaient pas pleinement
utilisé les wagons-trémies mis & leur disposition par la Commission
canadienne du blé en 1974. Et, autant que je sache, cette preuve
n'a pas été faite devant la Commission sur la manutention et le

transport du grain.

En &gard i tout ce qui précéde, je conclus que les limites de
poids des lignes utilisées n'ont pas eu d'effet déterminant sur
le mélange relatif des genres de wagon affectés aux expéditions
directes de grain de type réglementaire effectuées en 1974. Ce

mélange a plutdt &té inspiré par les facteurs suivants:
e le nombre de wagons-trémies du gouvernement disponibles;

e le fait que chaque compagnie a un parc de wagons couverts
moins récents et d'une capacité moidre qui servent surtout
au transport du grain et qui ne sont pas appropriés, ou
gu'il n'est pas rentable d'affecter, au transport d'autres
marchandises (énoncé qui s'applique sans doute aussi bien

au transport du grain) ;
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@ les déficits subis par les compagnies ferroviaires
en matidre de transport du grain de type réglementaire,
qui. ont entrainé une baisse de leurs mises de fonds
en vue de l'amélioration de leurs parcs de wagons a

grain respectifs.

Cela ne veut pas nécessairement dire qu'il est impossible
d'effectuer un mélange plus efficace des genres de wagon pour le
transport du grain de type réglementaire ou que la rationalisation
n'augmentera pas les possibilités d'utilisation des wagons plus
gros et plus efficaces. Je crois plutdt que la rationalisation ne
peut changer et ne changera pas & elle seule les autres facteurs qui
ont vraiment influé sur le mélange de genres de wagon effectivement
utilisé en 1974. Ainsi, 1l'achat par le gouvernement fé&déral de
6,000 wagons-trémies supplémentaires d'une capacité de 90 ou de
100 tonnes apré&s 1974*, 1'é&limination progressive des wagons couverts
a4 grain plus petits (en raison de leur &ge et de leur état) par les
compagnies de chemin de fer, et la mise en oeuvre de la proposition
de rationalisation, se traduiront par une augmentation de l'utilisa-
tion des wagons plus gros pour les futures expéditions de grain de

type réglementaire.

Aux fins de la présente étude, j'ai supposé que la diminution
du trafic du Canadien National & destination de Thunder Bay (1,528
wagonnées) et de Vancouver (565 wagonnées) entrainerait une diminution

de 2,093 wagonnées dans le transport par wagons couverts en acier

*En 1974, seulement 2,000 wagons-trémies de la Commission
canadienne du blé é&taient en service.
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de 45 tonnes. De méme, l'augmentation du trafic du CP Rail

3 destination de Thunder Bay (815 wagonnées) et de Vancouver
(301 wagonnées) correspondrait a une augmentation de 1,116
wagonnées dans le transport par wagons couverts. Les annexes

C et D indiquent par subdivision d'origine, 1'incidence globale
prévue de la rationalisation sur le nombre de wagonnées
nécessaires au transport du grain de type ré&glementaire expé&dié
directement en 1974, et le tableau 10 la résume par compagnie

ferroviaire.

TABLEAU 10

Répercussion de la rationalisation sur les wagonnées de grain
de type réglementaire expédiées directement par le
CP Rail et le Canadien National en 1974

[ T

Nombre total [Nombre de Charge | Nombre de Wagonnées
Co ie de tonnes des;wagonnées moyenne | wagonnées | transpor-
£ TpagnLe expéditions |d'expédition |par trans- tées par
erroviaire . . >

directes directe wagon portées wagons

par wagonsj|couverts,
couverts jpourcentage

Canadien National

1974 Réseau réel 9,603,996 166,104 57.8 152,235 91.7%

Aprés la rationali-

sation 9,530,680 164,011 58.1 150,142 91.5
CP Rail

1974 Réseau réel 10,460,373 160,431 65.2 138,785 86.5%

Aprés la rationali-

sation 10,533,599 161,547 65.2 139,873 86.6
CN et CP

1974 Réseau réel 20,064,279 326,535 61.4 290,980 89.1%

Apé&s la rationali- 20,064,279 61.6

sation 20,064,279 326,535 61.6 290,002 89.1

Source: base de données de la Commission pour 1974.

41



Acheminement

A premiére vue, il semblerait que 1l'abandon de 2,165 milles
du réseau ferroviaire des Prairies aurait un effet important sur
1'acheminement des expéditions de grain de type réglementaire.
Il y aurait é&videment certaines modifications d'itinéraires
apportées d la suite de changements des points d'origine de ce grain.
Mais pour les raisons déja citées, ces changements seraient
relativement faibles et se limiteraient dans une large mesure au
déplacement initial entre 1l'élévateur rural et la premiére gare de
triage. C'est pourquoi les changements des points d'origine et des
quantités de grain expédiées n'auraient pour ainsi dire aucun effet
sur les itinéraires suivis ou sur les wagonnées manutentionnées
entre la premiére gare de triage et les destinations auxquelles

s'applique un tarif réglementaire.

L'étude des cartes* du réseau rationalisé révéle que dans une
large mesure, les trajets réels de 1974 a partir des gares d'origine
conservées dans ce réseau jusqu'aux destinations auxquelles
s'applique un tarif réglementaire demeureraient inchangés. Il
y a toutefois des cas oli 1'abandon ou la cession de lignes rendraient
les itinéraires de 1974 inutilisables ou inexistants. Chaque
trajet de 1974 qui ne pourrait &tre utilisé et le trajet de rechange

-

ayant servi 8 établir la base des données sur les composantes du

-~

transport nécessaires au réseau rationalisé figurent a8 l'annexe F.

*
Op. Cit., CMTG, cartes 1 et 2.
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Comme cette dernidre l'indique, la rationalisation du réseau
rendrait inutilisables les. itinéraires de 3 subdivisions du

CP Rail et de 9 subdivisions du Canadien National utilisées

en 1974. De plus, les itinaires de 1974 utilisés par le
trafic provenant des subdivisions cédées seraient également
inutilisables. L'annexe G indique les itinéraires ayant servi
5 établir les données sur les composantes du transport pour ce

trafic.

Modifications apportées aux composantes de transport

Chacun des changements précités que subirait le réseau de
transport du grain de 1974 aurait un certain effet sur les unités
de travail et les composantes du transport que devraient fournir
les compagnies ferroviaires dans le cadre des services nécessaire
aux expéditions de grain effectuées depuis les élévateurs de base
jusqu'aux points de destination visés par le tarif réglementaire.
Les données utilisées pour évaluer cette incidence ont été puisées
dans les documents de travail sur lesquels repose le calcul des
composantes du transport par trains directs du grain de type
réglementaire en 1974; ces documents ont été faits par le CP Rail
et le Canadien National et adoptés par la Commission lors de sa

détermination des colits.* Les données du CP Rail proviennent de

*
Voir le rapport de la Commission d'enquéte sur les colits du
transport du grain par rail, volume I, pp. 20-26 et appendice E.

43



1,échantillon réel de 20,064 wagonnées de grain de type réglementaire
expédiées directement*, tandis que celles du Canadien National
résultent d'une analyse des composantes du tranport par train et

par wagon fournies pour chaque subdivision qui servait au grain de

type réglementaire en 1974**,

A l1'aide de ces données, les composantes moyennes par wagon
de 1974 ont été &laborées en fonction de chaque gare du CP Rail et
de chaque -subdivision du Canadien National d'ol provenait du grain.
Les gares et les subdivisions d'origine ont alors été classées
suivant le sort que leur réserve la proposition de rationalisation
(c'est-a-dire l'abandon, la cession, la conservation sans change-
ment d'itinéraire ou la conservation avec changement d' tinéraire).
Les gares ou les subdivisions abandonnées n'ont pas &té visées par
l'analyse, car elles n'auraient évidemment pas entrainé la fourniture

de composantes au sein du réseau rationalis&. De la méme fagon, les

gares ou les subdivisions a céder ont &té& traitées comme abonnées par
rapport aux composantes qui auraient &té fournies par le chemin de
fer qui les utilisait en 1974. En ce qui concerne les gares et les
subdivisions qui ne connaitraient aucun changement d’itinéraire, les
composantes de transport ont &té élaborées en multipliant le nombre
total des wagonnées expédiées directement par la moyenne des

composantes par wagon calculée pour 1974. Pour ce

*I,'élaboration des composantes de transport du CP Rail pour les
wagons &chantillons et la projection de cet &chantillonnage sur une

base annuelle sont décrites aux pages 2 d 22 de la piéce CP-3 que
le CP Rail a présentée 3 la Commission.

**],'8laboration des composantes de transport du Canadien National

est décrite aux pages 21 4 32 et 62 a 128 de la piéce CN-2 que le
Canadien National a présentée a la Commission.
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qui est des gares ou des subdivisions qui connaitraient des
changements d'itinéraire, les composantes moyennes pour 1974
par wagonnée, ont été ajustées pour tenir compte de ce nouvel
itinéraire et ensuite multipliées par le nombre total des

wagonnées expédiées directement de ces endroits.

Puisque le nombre des wagonnées provenant des lignes obtenues
par cession était relativement petit, les données disponsibles
sur ces lignes reflétaient les activités et les trajets de la
compagnie ferroviaire qui effectuait la cession. Les composantes
de transport que la compagnie récipiendaire assumerait pour le
trafic provenant de ces lignes ont été calculées de la fagon suivante.
J'ai tout d'abord supposé que cette compagnie exploiterait les lignes
cédées 3 titre de prolongements ou d'embranchements des lignes actuelles
du réseau auxquelles elles se raccorderaient. Le nombre moyen des
composantes par wWagon aux gares de transfert de wagons (CP) ou aux
subdivisions de transfert de wagons (CN) a 8té utilisé comme estimation
des composantes des wagonnées en provenance des lignes cédées. Au
besoin, la moyenne établie des composantes par wagon a été rajustée

afin de refléter les changements de distance.

Méme si la méthode précitée s'appuie sur certains jugements
et hypoth&ses, il importe de noter que 39 et 38 pour cent respective-
ment des wagonnées qui seraient expédiées par le CP Rail et le Canadien
Natiornal provenaient de gares ou de subdivisions qui ne connaitraient

aucun changement dans le cadre de la proposition de rationalisation.
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TABLEAU 11

Répartition des wagonnées aprés rationalisation
selon le genre de changement relatif aux lignes

CP Rail Canadien National

Genre de changement
Nombre de ! Répartition en!Nombre de !Répartition en
wagonnées | pourcentage wagonnées | pourcentage

Aucun changement 63,492 39.3% 61,880 37.7%

Changement des
quantités expédiées

seulement 85,668 53.0 70,564 43.0%
Abandons partiels* 4,233 2.6 14,728 9.0

Changements d'itiné-

raire** 8,154 5.1 16,839 10.3

TOTAL TOTAL 161,547 100.0% 164,011 100.0%

Peut €galement comprendre des changements de quantitds de grain expédiées.

Comprend les subdivisions cédées.

Source: annexes C, D, F, et G du présent volume.

46



De plus, 53 et 43 pour cent respectivement des wagonnées du CP Rail
et du Canadien National provenaient de subdivisions qui ne

connaitraient que des changements de gquantités expédiées. Des

wagonnées en provenance de ces subdivisions, seules 9 pour cent
représentent une augmentation par rapport au nombre des wagonnées
de 1974, c'est-d-dire que 91 pour cent des wagonnées provenaient

de ces lignes en 1974. Seules 8 pour cent des wagonnées du CP Rail
et 19 pour cent de celles du Canadien National provenaient de sub-
divisions qui connalitraient un abandon partiel ou des changements

d'itinéraire.* Un résumé de ces pourcentages figure au tableau 11.

composantes du transport par wagon

Les changements décrits plus haut concernant les points d'origine,
les wagonnées, les genres de wagon utilisés et les itinéraires sont
les seuis changements dus & la rationalisation qui pourraient influer
sur les composantes du transport par wagon que doivent assumer le

CP Rail et le Canadien National.

L'annexe H indique les changements dans les composantes du
transport par wagon en 1974, pour le CP Rail et le Canadien National,
gu'entrainerait la mise en oeuvre de la proposition de rationalisation.
.Le tableau 12 fait la comparaison entre les composantes relatives aux

wagons,

*puisque les données sur la moyenne des composantes du CP Rail,
par wagon, n'étaient disponibles que pour une gare & la fois,

la méthode utilisée a permis de tenir compte de 1'incidence
qu'’aurait 1'abandon partiel d'une ligne. En ce qui concerne le
Canadien National, la moyenne des composantes par wagon en 1974,
pour chaque subdivision qui serait partiellement abandonnée,

a été évaluée et rajustée afin de refléter tout changement de
distance important qui résulterait de cet abandon partiel.
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par wagon, pour l'année 1974 et avant et aprés la
rationalisation, et démontre que le projet de rationalisation
n'aurait eu pour ainsi dire aucun effet sur les caractéristiques

moyennes’ des composantes en question.

, ; TABLEAU 12

. Comparaison entre les composantes de 1974
relatives aux wagons,
avant et aprés la rationalisation

T
|

-_— - __{_ —— e

Avant la rationalisation! 22.93m! 1,564.57 |91.92 | 56.05 ; 32.59 3.89
Aprés la rationalisation] 22.68 | 1,566.87 | 92.02 |56.10 ; 32.78 3.88
Changement causé par la

rationalisation
Quantité -0.25 -2.30 }'-0.10 ;-0.05 ;} -0.19 | -0.01
Pourcentage -1.1% -0.1% }-0.1% ;-0.1% | -0.6% |-0.3%

(Canadien National

Avant la rationalisation! 22.73 !1,646.97 }90.59 |52.94  36.13 4.88
Aprés la rationalisation! 22.50 |1,652.35 |91.09 |53.43 | 36.02 4.86
Changement causé par la

rationalisation
Quantité -0.23 -5.38 |-0.50 {-0.49 ;-0.11 ;-0.02
Pourcentage -1.0% -0.3% |-0.6% }-0.9% | -0.3% ;-0.4%

Wagons— | wagons-— Tonnes-milles | Minutes
jours milles (000) d'aiguillage
Elément
S T S e
Brutes | Nettes jGare de; Train
triage
' |
CP Rail

Source: annexe H du présent volume.
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Composantes du transport par train

Lorsqu'elle est appliquée aux expéditions de grain de type
réglementaire effectuées en 1974, la proposition de rationalisation
entraine essentiellement le transport des mémes quantités de
grain, mais & partir d'un nombre réduit d'élévateurs situés le
long d'un petit nombre de lignes de collecte du grain. Cette
caractéristique offre la possibilité d'apporter des changements
3 toutes les composantes du transport par train & 1'exception du
carburant*, en plus des possibilités qu'offrent les changements
apportés aux points d'origine et aux trajets, qui ont pu &tre
déterminées grdce 3 la méthode déja décrite. Cette mé&thode a
éliminé toutes les composantes du transport par train du grain de
type réglementaire attribuables, en 1974, aux wagonnées provenant de
toutes les gares du CP Rail et du Canadien National .qui devaient
étre abandonnées ou cédées. Elle a également permis d'ajouter a
la base de données le nombre total des composantes du transport
par train attibuables 1) aux wagonnées supplémentaires qui
proviendraient de toutes les gares du CP Rail et du Canadien
National qui connaitraient une augmentation de traffic; 2) au

nombre total des wagonnées qui proviendraient des lignes obtenues

au moyen d'une cession.

*Compte tenu des méthodes actuelles employées pour déterminer
la consommation de carburant, les changements attibuables a la
rationalisation, au chapitre des tonnes brutes par mille, sont
probablement les meilleures estimations disponibles des change-
ments que connaitrait la consommation de carburant (voir le
volume I du rapport de la Commission, pp. 159-163).
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En gros, cette méthode est la méme que celle de 1l'établisse-

ment des frais des deux compagnies ferroviaires et permet au

changement négligeable du colit de ces composantes de varier de

100 pour cent en fonction d'un changement négligeable du volume

de

la

ou

en

de

circulation*. Toutefois, dans le cas qui nous inté;esse,
question n'a rien a voir avec 1l'incidence d'une croissance
d'une baisse marginale du volume de circulation sur les besoins
trains des compagnies ferroviaires. La question est plutdt

savolir si la provenance d'un volume fixe ou statique, mesuré

en tonnes, depuis un nombre plus restreint de gares sur un réseau

moins &tendu, apporterait des changements aux composantes

nécessaires pour le transport de ce volume. A mon avis, il faut

évaluer l1l'incidence de la proposition de rationalisation & court

terme ou en se fondant sur la théorie du trafic accru. Pour ce

faire, il faut déterminer dans quelle mesure les augmentations

ou

les diminutions du nombre de wagonnées acheminées dans les

subdivisions qui connaitraient des changements de trafic

augmenteraient ou diminueraient le nombre des trains exploités

en

1974.

De fagon générale, le CP Rail et le Canadien National offrent

tous les deux un service ferroviaire sur les lignes de collecte du

grain, en fonction des besoins. Ainsi, la possibilité de réduire

* . .
La Commission a adopté cette m&éthode pour sa détermination_
antérieure des cofits, pour les raisons décrites aux pages 62 a

65 du volume I du rapport.
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leur service ferroviaire proportionnellement 3 la réduction

du volume de grain transporté dans les subdivisions qui
connaitraient une telle réduction dépend de la mesure dans
laquelle cette derniére permettrait une diminution des besoins
en matidre de service ferroviaire, gquestion gui reléve en grande
partie de la Commission canadienne du blé.

Les subdivisions restantes du réseau rationalisé& qui
verraient diminuer leur volume de transport sont peu nombreuses;
le CP Rail n'en cémpte que quatre et le canadien National six
(se reporter aux annexes C et D). Toutes ces subdivisions
connaitraient des abandons partiels a la suite de la proposition
- de rationalisation. Cing d'entre elles (Strathmore, Erwood,
Amiens, Stettler et Tonkin) verraient un réacheminement de leur
circulation. Bien que le nombre de fois que ces subdivisions
devraient servir a la suite de la rationalisation ne diminuerait
vraisemblablement pas de facon sensible, il semble que la
réduction de la longueur des subdivisions et la possibilité
d'unir les trains qui utilisaient ces subdivisions et d'autre
subdivisions en 1974, devraient permettre aux chemins de fer de
réduire leurs composantes du transport par train en proportion
directe des siminutidns de trafic.

La capacité des chemins de fer d'absorber les wagonnées
supplémentaires dans les subdivisions qui connaitraient des
augmentations de trafic dépend dans une large mesure de l'exis-
tence d'un excédent de capacité. Il est toujours difficile de
déterminer et de quantifier 1'excédent de capacité de train

réel 3 cause des fluctations saisonniéres du volume de grain
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transporté et de l'influence du climat sur la capacité et sur
l'exploitation méme d'une ligne ferroviaire. En outre, il est
possibleAd'accroitre la capacité d'un train gréace 3 l'adjonqtion
de locomotives, c'est-3a-dire grdce a l'augmentation et 1'une

des composantes du transport par train qui n'entraine pas

l'augmentation des autres composantes.

De fagon tré&s générale, la capacité maximale des trains sur
les embranchements est d'environ 30 wagons par locomotive en
€té et 20 en hiver, avec un maximum de 2 locomotives par train.
Toutefois, la capacité de subdivisions déterminées s'écartera
grandement de cette moyenne globale. Aussi, une détermination
précise de 1'excédent de capacité de chaque train qui a roulé@ dans
des subdivisions qui connaitraient un trafic accru nécessiterait-
elle une micro-analyse des activités quotidiennes de chacune de ces

subdivisions.

De toute évidence, une telle analyse n'était pas justifiée
ici en raison du nombre relativement insignifiant des composantes
du transpért par train qui seraient attribudes aux wagonnées
supplémentaires, compte tenu de l'application du principe de la
variabilité 3 100 pour cent des composantes selon le volume de
circulation. Comme 1'indique le tableau 13, 1'augmentation maximale
des composantes du transport par train relatives & ces wagonnées
supplémentaires est inférieure 3 1 pour cent du total des
composantes attribuées au transport du grain, en supposant 1'incor-

poration de toutes les wagonnées supplémentaires dans les trains

existants.
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TABLEAU 13
Augmentations maximales des composantes du transport
par train attribuables aux wagonnées supplémentaires
dans les subdivisions dont le trafic augmenterait
Nombre (000)
Element Trains- | Unités- Salaires
milles | milles du
diesel personnel
CP Rail
Sans wacons supplémentaires 2,885 8,065 $6,048
Avec wagons supplémentaires 2,910 9,106 6,093
Différence 25 41 45
Pourcentage 0.9% 0.5% 0.7%
Canadien National
Sans wagons supplémentaires 3,880 8,339 $7,687
Avec wagons supplémentaires 3,905 8,389 7,736
Différence 25 50 49
Pourcentage 0.6% 0.6% 0.6%
Source: base de données de la Commission pour 1974.

Les données disponibles (qui figurent au tableau 14) indiquent
que les wagonnées supplémentaires représentent une augmentation de

moins de 15 pour cent par rapport & toutes les wagonnées de 1974
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provenant de 31 des 39 subdivisions du CP Rail et de 26 des
39 subdivisions du Canadien National qui connaitraient des
augmentations de trafic. Les augmentations relatives & ces
subdivisions représentent plus de 50 pour cent de 1'augmentation

totale du nombre de wagonnées.

TABLEAU 14

Distribution de wagonnées supplémentaires

Chemin de fer et Pourcentage de 1'ensemble
augmentation en des wagonnées supplémen-—
pourcentage du Nombre de taires

nombre de wagonnées! Nombre de wagonnées
réel de 1974 subdivisions | supplémen-

taires Catégorie | Cumulatif

CP Rail

0.0% - 4.9% 15 511 | 6.8% 6.8%

5.0 - 9.9% ! 8 1,345 17.8 24.6
10.0% - 14.9% ! 8 ! 2,143 28.5 ! 53.1
15.0% - 19.9% 4 I 1,503 20.0 } 73.1
20.0% - 24.9% 2 1,345 17.9 91.0
25.0% et plus 2 677 9.0 100.0

Canadien National

0.0% - 4.9% 8 835 12.0% 12.0%

5.0 - 9.9% 14 2,411 34.6 46.6

10.0% - 14.9% 4 575 8.2 54.8
15.0% - 19.9% 2 413 5.9 60.7
20.0% - 24.9% 2 484 6.9 67.6
25.0% et plus 3 2,257 32.4 100.0

Source: base de donn@es de la Commission,
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Les renseignements fournis par les chemins de fer sur
la capacité des trains roulant dans ces subaivisions, et la
base des données de 1974 dont dispose la Commission, révélent
gque dans presque chaque cas, les augmentations découlant de la
rationalisation seraient en moyenne de moins de quatre wagons
par train chargé exploité en 1974. Ces trains avaient en
moyenne un excédent de capacité suffisant pour justifier
1'incorporation des wagons supplémentaires. Toutes ces données
indiquent que les chemins de fer auraient pu manutentionner les
wagons supplémentaires sans y affecter d'autres composantes du

transport par train que le carburant.

L'annexe H indique les changements qui seraient apportés
aux composantes du transport par train (en 1974) du CP Rail et
du Canadien National par suite de la mise en oeuvre de la
proposition de rationalisation. Le tableau 15 établit une
comparaison des composantes de 1974 relatives aux trains, par
wagons, avant et aprés la rationalisation, et révéle que la mise
en oeuvre de la proposition de rationalisation n'améliorerait pas

sensiblement 1l'efficacité globale des trains.

Conclusions

Ma revue et mon &valuation des données précitées m'aménent
3 la conclusion générale suivante: quoique la proposition de
la CMTG elit certains effets sur les composantes du transport du

grain de type réglementaire, il faudrait abandonner environ deux



TABLEAU 15
Comparaison des composantes de 1974 relatives aux
trains, par wagon, avant et apr&s la rationalisation
Trains- | Unités- Salaires du
milles Imilles personnel
diesel

CP Rail

Avant la rationalisation 18.31 50.64 $38.47

Aprés la rationalisation 17.86 49,92 37.44

R&duction attribuable i la

rationalisation

Nombre 0.45 0.72 $1.03

Pourcentage 2.5% 1.4% 2.07%
Canadien National

Avant la rationalisation 23.82 51.27 $47.54

Aprés la rationalisation 23.66 50.85 46 .87

Réduction attribuable 3 la

rationalisation

Nombre 0.16 0.42 $ 0.67

Pourcentage 0.7% 0.8% 1.4%
Source: annexe H du présent volume.

fois plus de milles d'embranchement dans les Prairies pour
modifier considérablement les activitées des chemins de fer et
les composantes ou unités de travail nécessaires pour assurer

le transport de ce grain.
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Incidence de la rationalisation sur les frais
reliés au volume

Les annexes I et V présentent une comparaison détaillée

des frais reliés au volume qui, d'apr&s la Commission, ont &té
engagés par le CP Rail et le Canadien National dans le transport
par expéditions directes du grain de type réglementaire en 1974,
et de ceux qui auraient &té engagés sur le réseau rationalisé.
En raison du changement négligeable des composantes de transport
dont il a déja été question, les changements de frais sont
8galement négligeables et se concré&tisent par une réduction de
1,308 million de dollars (0.8 pour cent) seulement, dont la plus

grande partie (1.08 million de dollars) découlerait de la réduction

des activités des trains (se reporter au tableau 16).
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Comparaison des frais variables reliés au volume engagés

TABLEAU 16

en 1974 par le CP Rail et le Canadien National (frais combinés)

dans le transport du grain de type réglementaire par
expéditions directes

Montant (000)
~ ~ Diminution
Elément de colit Avant la Aprés la gréce a la
rationalisation rationalisation; rationalisa-
tion
Rails et infrastructure des lignes*| $ 23.729 $ 23.821 (0.092)
Rails et infrastructure des gares 3.815 3.808 .007
de triage 3.815 3.809 .007
Exploitation des trains 66.034 64.954 1.080
Exploitation des gares de triage 12.709 12.671 .038
Exploitation des wagons 48.822 48.627 .195
Autres éléments de codt** 12.188 12,108 .080
TOTAL $167. $165.989 1.308

NOTA: Les montants indiqués comprennent les frais d'exploitation, d'amortissement
et d'immobilisation. Les frais d'immobilisation s'é&tablissent & un taux
d'immobilisation de 20.84 pour cent pour le CP Rail et de 11.31 pour cent

pour le Canadien National.

*

Les nontants ne comprennent pas les frais reliés au volume engagés relativement
aux lignes dépendant du transport du grain.

*%

Les montants comprennent les fraits d'amortissement et d'immobilisation pour
les signaux et les communications.

Source: annexes I et J du présent volume.
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INCIDENCE DE LA RA@IONALISATION SUR LES FRAIS RELATIFS
AUX LIGNES DEPENDANT DU TRANSPORT DU GRAIN

D&s le début de son &tude, la Commission a adopté le
principe selon lequel 7,127 milles du réseau d'embranchements
ferroviaire des Prairies &taient désignés comme des lignes dont
la permanence dépendait du transport du grain de type réglementaire.
Ces lignes ont été& collectivement identifiées comme dépendant du
transport du grain et aux fins de l'analyse des frais, n'ont pas été
prises en considération de la méme facon que les lignes qui ne
dépendaient pas de ce genre de transport.* Presque toutes les li-
gnes dépendant du transport du grain ont &té évaluées par la GMTG,
et un grand nombre seraient abandonnées advenant 1l'application de
la proposition de rationalisation faite par cette derniére. La
présente section contient un exposé des conséquences qu'aurait la
rationalisation sur l'organisation (en 1974) du transport effectué
sur les lignes dépendant du transport du grain et sur le volume de
grain que ces lignes ont fourni en 1974. Cette précision permet de
déterminer les répercussions de ces conséquences sur les frais

engagés par les chemins de fer cette année-1a.

*Voir le volume I du rapport de la Commission, pages 118 & 140,
pour une discussion plus détaillée de la détermination des
lignes dépendant du transport du grain et des principes qui
sont appliqués a celles-ci en mati&re de frais.
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Changements dans l'organisation des lignes dépendant du
transport du grain

L'annexe H du volume I du rapport de la Commission établit
la longueur des lignes qui dépendaient du transport du grain
et qu'ont exploitées en 1974 le CP Rail (3,771.8 milles) et le
Canadien National (3,335.1 milles). Le tableau 17 indique que
la proposition de rationalisation de la CMTG é&liminerait 1,927.5
milles - 850.3 milles de ligne du CP Rail et 1,077.2 milles de
ligne du Canadien National - du ré&seau des lignes dépendant du

transport du grain, soit une réduction globale de 27 pour cent.*

Evidement, des ré&ductions de longueurs de réseau d'une
telle envergure auraient une incidence importante sur les frais
d'exploitation des lignes subis par les chemins de fer pour le
transport du grain de type réglementaire. Toutefois, 1'abandon
de ces lignes n'entrafnerait pas de changements directement
proportionnels dans le nombre de wagonnées provenant des lignes
dépendant du transport du grain. Les annexes K et L du présent

volume indiquent le nombre de wagonnées qui ont &té expé&diées

*
Au cours de la compilation des ces données, j'al noté une légére

différence entre les longueurs de subdivisions utilis&es par la
Commission et celles qu'a utilisées la CMTG. La base de données
de la Commission comprend un total de 2,021.7 milles de lignes
de catégorie B dépendant du transport du grain pour le CP Rail,
et de 3,299.5 milles pour le Canadien National, comparativement
3 2,015.2 milles pour le CP Rail et 3,229.2 pour le Canadien
National d'aprés la base de données de la CMTG. Pour faciliter
la présentation, ainsi que les renvois a la base de données
sous-jacente & la vérification des colits indiquée dans le volume
I du rapport de la Commission, les milles indiqués au tableau 17
proviennent de la base de données de cette derniére.
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TABLEAU 17

Incidence de la rationalisation sur les lignes dépendant
du transport du grain

Longueur des lignes dépendant
du transport du grain
Element CP Rail Canadien Total
National
Réseau réel de 1974 (en milles)
Catégorie A 1,697.4 125.6 1,823.0
Catégorie B 2,021.7 3,229.5 5,251.2
Catégorie C 52.7 0.0 52.7
TOTAL 3,771.8 3,355.1 7,126.9
Réseau rationalisé (en milles)
Réseau de base 2,159.6 983.2 3,142.8
Administration de chemins
de fer des Prairies 761 .9%* 1,294.7*%| 2,056.6
TOTAL 2,921.5 2,277.9 5,199.4
R&duction de la longueur des
lignes
En milles 850.3 1,077.2 1,927.5
En pourcentage 22.5% 32.1% 27.0%

*
Cela comprend 92.7 milles cédés par le CN et 14 milles de nouvelle ligne.

*%
Cela comprend 121.5 milles cédés par le CP Rail et 8.4 milles de nouvelle
ligne.

Source: base de données de la Commission pour 1973.
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-

directement 3 partir des lignes dépendant du transport du grain

en 1974, et indiquent combien auraient &té expédides si la
proposition de rationalisation de la CMTG avait été& mise en
application. La comparaison de ces annexes avec les annexes

C et D révéle que 23 des 27 subdivisions du CP Rail et 19 des

20 subdivisions du Canadien National qui seraient abandonnées

ou cédées étaient des lignes qui dépendaient du transport du

grain*. De méme, cing des six subdivisions du Canadien National et
trois des quatre subdivisions du CP Rail qgui connaitraient des dimi-
nutions de trafic sont des subdivisions qui dépendaient du transport
du grain**. Le tableau 18 montre que presque toutes les diminutions
du nombre de wagonnées qui résulteraient de la rationalisation se

produiraient sur des lignes dépendant du transport du grain.

Toutefois, une bonne proportion des diminutions du nombre de
wagonnées sur les lignes qui dépendent du transport du grain
se traduit par des augmentations de ce nombre sur d'autres
lignes identiques qui demeurent dans le réseau ou qui ont &té
acquises par cession. Le tableau 19 indique les pourcentages

de ces augmentations.

*
Les quatre subdivisions du CP Rail qui ne dépendaient pas

du transport du grain sont celles de Boissevain, Cut Knife,
Whitkow et Meadow Lake. Celle du Canadien National est

celle d'Inwood.
* %
Les deux subdivisions qui ne dépendaient pas du transport

du grain et qui connaftraient des diminutions sont celles de
Melfort (CP) et d'Erwood (CN).
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TABLEAU 18

Pourcentage des diminutions totales du nombre de wagonnées

sur les lignes d'origine qui dépendent du
transport du grain

~ . .. CP Canadien
Catégories des subdivisions Rail National Total
Diminutions du nombre total
de wagonnées sur toutes les
lignes
Subdivisions connaissant des
diminutions de trafic 1,012 1,516 2,528
Subdivisions abandonnées 5,513 7,289 12,802
Subdivisions cédées 5,178 5,802 10,980
TOTAL 11,703 14,607 26,310
Diminutions du nombre de
wagonnées sur les liagnes gui
dépendent du transport du grain
Subdivisions connaissant des
diminutions de trafic 475 1,178 1,653
Subdivisions abandonnées 5,260 6,609 11,869
Subdivisons cédées 4,269 5,802 10,071
TOTAL 10,004 13,589 23,593
Pourcentages des diminutions
touchant les lignes qui
dépendent du transport du grain
Subdivisions connaissant des 46.9% 77.7% 65.4%
diminutions de trafic 46.9% 77.7% 65.4%
Subdivisions abandonnées 95.4 90.7 92.7
Subdivisions cédées 82.4 100.0 91.7
TOTAL 85.5 93.0 89.7

Source: annexes C, D, K et L du présent volume.
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TABLEAU 19

Pourcentage des augmentations totales du nombre de wagonnées
sur les lignes d'origine qui dépendent du
transport du grain

Cp Canadien
Catégories des subdivisions Rail National Total
Augmentations totales des
wagonnées sur toutes les lignes
Subdivisions connaissant des
augmentations de trafic 7,524 6,975 14,499
Subdivisions acquises par cession | 5,295 5,178 10,473
TOTAL 12,819 12,153 24,972
Augmentations du nombre de
wagonnées sur les lignes qui
dépendent du transport du grain
Subdivisions connaissant des
augmentations de trafic 3,215 1,530 4,745
Subdivisions acquises par cession 5,295 4,269 9,564
TOTAL 8,510 5,799 14,309
Pourcentages des augmentations
touchant les lignes qui
dépendent du transport du grain
Subdivisions connaissant des
augmentations de trafic 42.7% 21.9% 32.7%
Subdivisions acquises par cession ! 100.0 82.4 91.3
TOTAL 66.4 47.7 57.3

Source: annexes C, D, K et L du présent volume.
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En raison de 1l'équilibre entre ces augmentations et
diminutions, lfimportance des lignes qui dépendent du transport
du grain, en ce qui concerne le nombre de wagonnées les ayant
pour origine, ne varierait a4 peu pré&s pas aprés la rationalisation,

par rapport & 1974 (voir le tableau 20).

TABLEAU 20

Wagonnées transportées initialement sur
des lignes dépendant du transport du
grain, avant et aprés la rationalisation

Nombre de wagonndes aux points

d'origine
Elément i T
CP Canadien |
Rail National Total

Réseau réel - 1974

Total des wagonnées aux points
d'origine* 156,192 159,905 316,097
Wagonnfes transportées initia-
lement sur des lignes
dépendant du transport du grain| 75,748 71,580 147,328
Pourcentage de wagonnées
transportées initialement sur
des lignes dépendant du
transpcrt du grain 48 .5% 44 .8% 46 .6%

Réseau rationalisé - 1974

Total des wagonnées aux points 157.308 157,812 315,120
d'origine* 157,308 157,812 315,120
Wagonnées transportées initia-
lement sur des lignes
dépendant du transport du grain| 74,254 63,790 138,044
Pourcentage de wagonnées
transportées initialement sur
des lignes dépendant du
transport du grain 47.2% 40.4% 43.8%

*
Sauf les wagonnées provenant des lignes du NAR.

Source: annexes C, D, Ket L du présent volume

e —
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La catégorisation d'une ligne donnée comme ligne qui dépend
du transport du grain repose sur la mesure dans laquelle cette
ligne répond & certains critéres de volume de grain transvorté
et d'utilisation secondaire.* Bien que 18 subventions du CN
et autént du CP n'aient pas été catégorisées comme dépnendant
du transport du grain en 1974, elles connaitraient des augmenta-
tions de volume de grain transporté, & la suite de la proposition
de rationalisation; ces augmentations ne sont toutefois pas
assez dépendant du transport du grain. De méme, les diminutions
de trafic entrainées par la rationalisation dans cing subdivisions
du CN et trois du CP qui étaient classées comme dépendant du
transport du grain, n'étaient pas assez importantes pour modifier

leur reclassement.

En résumé, la proposition de rationalisation de la CMTG
entrainerait une diminution importante de la longueur des
lignes des deux chemins de fer qui dépendent du transport du
grain,-une diminution beaucoup moins importante du nombre de
wagonnées provenant des lignes dépendant du transport du grain
et expioitées par le Canadien National, et une 1légére diminution

du nombre de wagonnées provenant des lignes dépendant du transport

i

*Ces critéres sont établis aux pages 118 et 119 du volume I
de la CECTGR.

66



du grain et exploitées par le CP Rail. La proposition n'entrain-
erait pas le classement d'autres subdivisions comme lignes
dépendant du transport du grain. L'incidence des changements
relat ifs & la structure et & 1l'utilisation des lignes dépendant
du transport du grain sur les frais engagés par les cheﬁins de

fer est étudiée ci-aprés.

Incidence sur les frais des changements apportés aux

lignes dépendant du transport du grain

L'incidence sur les frais qu'a la notion de ligne dépendant
du transport du grain est énoncées aux pages 118 3 140 du volume
I du rapport de la Commission. Relativement 3 cette notion,
cette derniére déclarait a la page 120 du volume I:

"Notre acceptation du concent de ligne dépendant du

transport du grain a un effet considérable sur le

calcul des cofits attribuables au transport par rail

du grain de type statutaire..."

L'effet considérable dont il est question découle de 1la
conclusion que les frais reliés a 1'exploitation des lignes dépen-
dant du transport du grain varient en fonction de 1'ensemble du
trafic du grain de type réglementaire. Le total de ces frais
se chiffrait a 52, 547 millions de dollars en 1974, dont 31,666

millions pour les lignes du CP Rail et 20, 881 millions pour les

lignes du Canadien National.* Les frais comprenaient

*Op. cit., annexes K et M.
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25.5 pour cent du total des frais variables engagés par le
CP Rail, 20.2 pour cent de celui des frais variables engagés
par le Canadien National et 23.6 pour cent de celui des frais

variables engagées par ces deux chemins de fer.

La base de données accessible a la Commission comprenait
les frais reliés a l'exploitation des lignes pour chaque
subdivision qui dépendait du transport du grain, ce qui a permis
de diviser ces frais en fonction des subdivisions suivantes,
reliées au transport du grain: celles qui seraient gardées,
cédées ou abandonnées d'apr@&s la proposition de rationalisation*.
Comme 1l'indique en détail l'aﬁnexe M, 23,533 millions de dollars
ou 74 pour cent des 31,666 millions de dollars de frais relics 3
l'exploitation des lignes et engagés par le CP Rail en 1974 ont
été affectés aux lignes dépendant du transport du grain qui
demeuraient dans le réseau. Dans le cas du Canadien National,
13,514 millions de dollars ou 65 pour cent des 20,881 millions
de dollars de frais reliés 3 1l'infrastructure ont &té affectés

aux lignes dépendant du transport du grain qui seraient conservées.

Dans les cas ol le sort d'une subdivision a été partagé (par
example, une subdivision qui a été partiellement abandonnée),
les frais reliés & 1'exploitation d'une ligne ont &té répartis
€galement entre les milles de la ligne. Par exemple, s'il
restait 20 milles des 60 milles originaux d'une subdivision, le
tiers des frais reliés & 1l'exploitation de la ligne ont &té
associés au trongon gardé.
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Outre les frais que devraient encore payer les chemins de
fer au titre des lignes conservées dans le réseau, chaque chemin
de fer assumerait également les frais reliés & l'exploitation des
lignes & construire pour raccorder certaines lignes dépendant du
transport du grain qui seraient acquises par cession, et aux
lignes 3 construire pour raccorder certaines lignes dépendant du
transport du grain au réseau. D'aprés le colit moyen par mille
des lignes conservées dans le réseau, on prévoit que les frais
reliées 3 l'exploitation de ces lignes s'éléveraient a 0,789
million de dollars pour les 107 milles supplémentaires du CP
Rail et 4 0.802 million de million de dollars pour les 130 milles

de nouvelles lignes et de lignes cédées du Canadien National.

L'annexe N indique les changements estimatifs des frais
relides 3 l'exploitation des lignes qui découleraient de la mise
en application de la proposition de rationalisation. On constate
que la rationalisation du réseau réduirait les frais reliés a
l'exploitation des ligne du CP Rail 3 24,425 millions de dollars,
soit une diminution de 23 pour cent par rapport au 31,666
millions de dollars wngagées en 1974. Les frais relatifs a
l'exploitation des lignes passeraient de 52,547 millions &

38,741 millions de dollars, soit une réduction de 13,806 millions

de dollars ou de 26 pour cent du grand total de 1974.
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La Commission a également identifié 2,918 millions de
dollars de frais reliés au volume qu'engageraient dans le cas
des lignes dépendant du transport du grain le CP Rail (1,591
million de dollars) et le Canadien National (1,327 million de
dollars). La proposition de rationalisation entrainerait
une réduction de 2 pour cent du nombre de wagonnées provenant
des lignes du CP Rail qui dépendent du transport du grain, et
de 11 pour cent du nombre de wagonnées provenant des lignes
identiques du Canadien National. Cette réduction du nombre de
wagonnées entrainerait une réduction tré&s semblable des frais
reliés au volume et assumés pour les lignes en question, comme

1'indique 1l'annexe O.

Pour résumer, la mise en application de la proposition de
rationalisation réduirait de 13,984 millionsde dollars les
frais de 1974 relatifs aux lignes du CP Rail et du Canadien

National qui dépendent du transport du grain.
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TABLEAU 21

Comparaison des frais variables de 1974
assumés nar le CP Rail et le Canadien National
pour le transport du grain de type réglementaire sur les lignes
dépendant de ce transport

T

T T
I I
Frais variables poux:Avant la i Aprés la : Diminution
les lignes dépen-, rationalisation : rationalisation | attribuable & la
dant du transport: | :rationalisation
du grain [ I I
| i i
Reliés a l'exploita- | ! :
tion des lignes ! $52.547 ! $38.741 1 $13.806
I
I I I
Reliés au volume ! 2.918 ! 2.740 I 0.178
de grain transportg§ , !
TOTAL | $55.465 ! $41.481 ! $13.984
I i I

Source: annexes N et O du présent volume.

T - — e " e —— ] " ————————— — ———— — ———— — —n
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INCIDENCE SUR LES FRAIS VARIABLES DE 1974

Au total, nous estimons que 1l'application intégrale de la
proposition de rationalisation de la CMTG aurait réduit de
15,324 millions de dollars, soit d'environ 7 pour cent, les
frais variables occasionnés par le transport du grain de type
réglementaire par expéditions directes et assumés par le CP
Rail et le Canadien National en 1974. Lors de sa détermination
des frais de 1974, la Commission a évalué les frais attribuables
au transport avec mouture en cours de route* suivant les rapports

entre les frais reliés au volume

*Les frais attribuables aux transports avec mouture en cours de
route ne comprennent pas ceux gqui sont occasionnés par les

"arréts en cours de route" ou les mouvements hors-route.
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des expéditions directes et les recettes provenant des prix

du transport. J'ai pris pour acquis que par suite de la
rationalisation, le transport avec mouture en cours de route
connaltrait une diminution de colit égale & la diminution
relative (par wagon) des frais reliés au volume. Pour ce qui
est du NAR, la proposition de rationalisation n'aurait aucune
incidence sur ses activités; je n'ai donc supposé dans son cas

aucun changement de frais.¥*

Le tableau 22 indique les réductions totales de frais
variables payés par les chemins de fer, qui résulteraient de la

mise en oeuvre de la proposition de rationalisation.

-

*Voir les pages 180 & 187 et l'annexe 0 du volume 1 du
rapport de la Commission pour obtenir plus de précisions
sur les frais attribués au transport avec mouture en cours
de route ou au transport sur les lignes du NAR.
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TABLEAU 22

Comparaison des frais variables de 1974,
avant et aprés la rationalisation

Montants ($000,000)

Chemins de fer/Eléments |~
‘ © 1 Avant la Aprés la ~ .
rationalisation rationalisation Reductions
CP Rail
Trais reliés au volume
Lignes ne dépendant pas Ii
du transport du grain $ 86.373 $ 86.259 $ 0.114
Lignes dépendant du
transport du grain 1.591 1.560 0.031
Total partiel 87.964 87.819 0.145
Frais reliés a
1'exploitation des
lignes 31.666 24.425 7.241
Frais du transport avec
mouture en cours de
route 2.903 2.878 0.025
Total des frais.du CP
Ratt o $122.533 $115.122 $ 7.411
Canadien National*
Frais reliés au volume
Lignes ne dépendant pas
du transport du grain 80.924 79.7390 1.194
Lignes dépendant du
transport du grain 1.327 1.180 0.147
Total partiel 82.251 80.910 1.341
Frais reliés a
l'exploitation des
lignes 20.881 14.316 6.565
Frais du transport avec 1.850 1.843 0.007
mouture en cours de
route
Total des frais du |
Canadien National | $104.982 $ 97.069 $ 7.913
! f
! suite .... |
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TABLEAU 22 (suite)

Comparaison des frais variables de 1974,
avant et aprés la rationalisation

Montants ($000,000)

Chemins de fer/Eléments

1 L
I I
Avant la | Aprés la | Réductions
rationalisation : rationalisation 1|
- 7 i
' : :
Nmihennkdber&aRaihmysi ! :
I | ]
i
Total i $ 3.484 i $ 3.484 | $0.000
I I |
Total des frais des ! ! !
chemins de fer : $230.999 : 215.675 :$15.324
I I ]

*
Les frais d'immobilisation du Canadien National sont fond@s sur

un taux de 11.31 pour cent.

Source: amnexes I, J, N et O du présent volume.

P e e ——— —— ————— — — o —————————— ——— — — ——————

L'incidence précitée de la proposition de rationalisation
sur les frais variables des chemins de fer ne tient pas compte
de celle que cette proposition aurait sur les dépenses d'exploi-
tation et d'immobilisation nécessaires pour remettre en é&tat et
améliorer les embranchements ferroviaires des Prairies. Les
renseignements que possé&de la Commission sur les dépenses qu'il
faudrait engager pour ramener les lignes de chemin de fer des
Prairies 8 un niveau d'exploitation acceptable ne sont pas plus
explicites et précis que ceux dont disposait la CMTG.* Je ne suis

donc pas plus en mesure que la CMTG d'apporter plus de précisions

*
Rapport de la CMTG, volume I, pp. 351 & 369.

74



quant & 1'incidence de la rationalisation proposée sur ces

frais. Toutefois, il est clair que les dépenses qu'entralneraient
la remise en &tat et l'amélioration nécessaires du réseau
d'embranchements de 1974 seraient importantes, et que la
rationalisation du réseau proposée permettrait de les réduire
considérablement.

En derni@re analyse, l'incidence la plus importante de la
rationalisation serait probablement la réduction des dépenses
nécessaires pour remettre en état et améliorer le réseau
ferroviaire des Prairies. Il faut bien comprendre cependant
que cette réduction découlerait de la suppression des frais
futurs attribuables 34 l'amélioration et & la remise en état
nécessaires de lignes (& abandonner en vertu de la proposition
de rationalisation), si ces derniéres restaient en usage. En
autres termes, la rationalisation n'aurait aucune incidence sur
le montant ou l'importance du déficit qu'ont connu les chemins

de fer en 1974.
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