CHAPITRE III

ADMINISTRATION DES CHEMINS - DE FER DES PRAIRIES

-- INCIDENCES SUR LES FRAIS

Dans le chapitre II j'ai évalué l'incidence que 1l'abandon
projeté des 2,165.5 milles de voies ferrées des Prairies aurait
sur les frais variables engagés en 1974 par les compagnies
ferroviaires dans le cadre du transport du grain de type
réglementaire. Les 4,250 milles de voies qui restent et qui
ont été évalué par la CMTG seraient confiés, soit au réseau de
base, soit 3 1'Administration des chemins fer des Prairies (ACFP)*.
Les voies du réseau de base appartiendraient aux compagnies
ferroviaires et seraient exploitées par elles, et les lignes de
1'ACFP seraient louées des chemins de fer et exploitées par eux
en vertu d'un contrat conclu avec 1'ACFP. Ces lignes seraient
sujettes 3 une évaluation ultérieure par cette derniére et seraient
en fin de compte incorporées au réseau de base ou abandonnées.**
La longueur en milles des lignes attribuées & chaque catégorie

est indiquée dans le tableau 23.

*
Op. Cit. p. 90.

**Je crois savoir que le Comité de développement ferroviaire
des Prairies formé par le Ministre des Transports suite &
la publication du volume I du rapport de la CMTG étudiera
certains points et remplira certaines des fonctions prévues
pour 1'ACFP.
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TABLFAU 23

Répartition des lignes restantes du réseau
ferroviaire des Prairies

T
!

! Longueur des lignes en milles

S ———————————— . — ————————— o} w—- - - ———— - —

Répartition !
; T : H
! ' ! I
! cp iCanadien ! !
1 Rail National ; NAR ; Total
z § 3 !
H 3 ! H
Incorporées au réseau de base f 604 : 1,217 : 85 : 1,906
| i ! I
Attribuées 3 1'Administration i i : E
des chemins de fer des Prairies | 867 | 1,477 | 0 | 2,344
| | | i
| | |
TOTAL 1,471 1 2,694 E 85 1 4,250
| | ] |

Les fonctions prévues de 1‘ACFP sont énongées aux pages
91 et 92 du volume I du rapport de la CMTG et comprennent
notamment les fonctions suivantes:
® la location selon un tarif nominal, mettons $1 par
année par voie de service ou embranchement, de toutes
les voies de service ou tous les embranchements
réliés au transport du grain maintenant désignés comme
la catégorie "B", qui ne feraient pas partie du réseau
ferroviaire de base;
® la conclusion d'un contrat avec le Canadien National
et CP Rail en vue de l'exercie d'activités ferroviaires

et de fonctions connexes sur ces voies de service, sur
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une base de remboursement des frais, y compris
des frais d'administration, compte tenu des
mesures incitatives et des pénalités que 1'ACFP
jugera bon dé prendre ou d'imposer (selon le cas)
pour obtenir un rendement satisfaisant;

® la conclusion d'un contrat avec le Canadien National
et CP Rail en vue de l'entretien des voies
ferrées, qui sera nécessaire pour exploiter
de fagon sécuritaire le réseau ferroviaire confor-

mément aux normes prescrites.

’
CARACTERISTIQUES DES LIGNES DE L'ACFP

L'appendice P indique le nombre de milles de voie qui
seraient cédées d 1'ACFP et exploit&es par CP Rail et le Canadien
National,* le nombre de wagonnées (expédition directe) qui ont
été transportées initialement sur ces lignes en 1974, et le
point (les points) de raccordement de chaque ligne avec le réseau
de base. On peut déterminer, a partir duvolume I du rapport
de la CMTG, qu'apré&s la rationalisation les lignes de 1'ACFP
représenteraient 15 pour cent de la longueur totale (en milles)
des voies exploitées par CP Rail et les Chemins de fer nationaux
du Canada dans les provinces des Prairies, et 55 pour cent des

4,250 milles de voie que la CMTG a indiqués comme faisant

actuellement partie du réseau.** En 1974, environ 18 pour cent

*
Les lignes 3 céder & 1'ACFP sont quelquefois désignées dans le

présent document comme le réseau de 1'ACFP.
* %

Op. Cit., tableau XII-2, p. 504.
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des wagonnées expé&diées directement (grain de type réglementaire)
provenaient d'élévateurs du réseau de 1'ACFP; elles proviendrai-

R P

ent maintenant d'élévateurs du réseau rationalisé.

TABLEAU 24

Pourcentage de 1974 des wagonnées expédiées directement
(grain de type réglementaire) et transportés d l'origine
sur les lignes de 1'ACFP

'

! a H
: [ ; ]
(Eom;:oagl_ui | Total ! Ligne | Pourcentage
erroviaire :des wagonnfes 1de 1'ACFP| de 1'ACFP
| 1
T ] 1
|
CP Rail* | 161,547 f 23,557 E 14.6
I I I
Chemins de fer nationaux du | | :
: 164,011 : 36,772 : 22.4
i I ]
TOTAL : 325,558 : 60,329 : 18.5
1 3 2

*Ce total comprend 4,239 wagonnées transportées d'abord sur le réseau
de la NAR.
Ce total comprend 6,199 wagonnées transportées d'abord sur le réseau
de la NAR.

**%
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|
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: Source: données de base de la Commission
L

Rl e e X puupu Y I

La principale caractéristique du réseau de 1'ACFP est
peut-€tre que presque toutes les lignes qu'il comprenait
€taient &galement désignées par la Commission comme dépendant du
transport du grain. Comme le démontre le tableau 25 (page

suivante), 762 des 867 milles de voie appartenant 3 1'ACFP qui

seront exploités par CP Rail dépendent du transport du grain,
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comme c'est le cas &galement pour 1,295 de 1,477 milles de voie

qui seront exploités par les Chemins de fer nationaux du Canada.
Dans l'ensemble, 88 pour cent de 1l'é@tendue du réseau de 1'ACFP
comprennent des lignes de chemin de fer désignées comme dépendant

du transport du grain.

TABLEAU 25

ILongueur en milles des lignes de chemin de fer
du réseau de 1'ACFP qui dépendent du transport

e

Source: données de base de la Commission.

i
I
I
[
|
i
I
du grain :
i i i T
' | : :
: CP | Canadien | 1
Lignes de 1'ACFP ! Rail ! National | Total |
| | | |
i i H | 1
| Longueur totale en milles* : 867 ! 1,477 I 2,344 |
I i I I I
| longueur en milles des lignes | | | :
| dépendant du transport du grain* | 762 I 1,295 ! 2,057 i
| I | i
| Lignes déperdant du transport | : | |
ldu grain - pourcentage du ! ! ! :
| réseau : 87.9% : 87.7% : 86.8%
| ] | !
I
I
I
|

f =

Dans l'ensemble, la proposition de rationalisation faite
par la CMTG et la proposition visant & créer 1'ACFP prévoient
1'abandon ou la location & 1'ACFP de 1,598 des 3,772 milles de
voie qui dépendent du transport du grain et qui sont exploités
par CP Rail, et de 2,355 milles de voie de ce genre exploités

par le Canadien National en 1974. Cela entraine une réduction
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dans la longueur de 1l'ensemble des lignes dépendant du transport

du grain: 42 pour cent pour CP Rail, 70 pour cent pour le
Canadien National et 56 pour cent pour les deux chemins de fer
d la fois. C'est donc dire que les propositions de la CMTG
pourraient décharger CP Rail et le Canadien National des frais
liés 3 1'exploitation de 42 et 70 pour cent (respectivement)
de leur nombre de milles de ligne qui dépendent du transport
du grain.

Un examen des cartes géographiques ré&gionales et de 1la
carte du projet de réseau ferroviaire (Carte No. 2) révale
que les voies ferrées du réseau de 1'ACFP sont dissé&minées
dans les trois provinces des Prairies et ne forment aucun
genre de réseau ferroviaire contigu. Les lignes ferroviaires
de 1'ACFP se composent de lignes de groupement principal
(par exemple, la Subdivision Arborg du CP et la Subdivision
Carman du CN), et de lignes de groupement secondaire (par
exemple, la Subdivision Miami du CN et la Subdivision Wishart
du CP). Les lignes de 1'ACFP constituent dans certains cas
des subdivisions compl&tes (par exemple, la Subdivision Miami
du CN et la Subdivision Arborg du CP), et des subdivisions
partielles dans d'autres cas (par exemple, la Subdivision
Amulet du CP et la Subdivision Alliance du CN). La plupart

des lignes ferroviaires de 1'ACFP sont des voies en cul-de-sac

et ne comprennent qu'un seul point de raccordement avec le

réseau de base.
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Toutes ces caracteristiques incitent en général a
conclure que les lignes de 1'ACFP ne peuvent pas &étre
exploitées comme une sous-composante indépendante du réseau
ferroviaire des Prairies, et que leur regroupement en un seul
réseau n'offre aucune possibilité (oli trés peu de possibilités)
d'apporter des changements susceptibles d'entrainer des

réductions de frais importantes.

FRAIS VARIABLES DES CHEMINS DEFER

Les recherches effectuées en vue du présnet rapport ont eu
pour objet d'évaluer les répercussions que les recommandations
de la CMTG auraient sur les déficits subis par les compagnies
ferroviaires. Elles n'ont pas cherché & déterminer le total des
frais qui seraient engagés par 1'ACFP, mais plutdt & préciser les
changements dans les frais des chemins de fer gqui résulteraient
de 1'établissement de cette Administration*.

I1 existe donc une différence importante entre les consé-
quences de la rationalisation proposée et celles de la formation
de 1'ACFP. Les modifications de colit par suite de la rationali-
sation découlent de 1'élimination des &éléments de frais qui
seraient engagés sans cette derniére, c'est-a-dire des ré&ductions
dans le cofit variable total de 1l'instauration du service de
transport. D'autre part, la proposition visant a8 créer 1'ACFP ne
modifierait pas en soi la structure matérielle du réseau

ferroviaire des Prairies et, pour les raisons

*En plus des frais engagés par les compagnies de chemin de fer

pour le transport du grain et qui seraient imputés & 1'ACFP en
vertu des contrats proposés, cette derniére devrait payer &galement
les frais afférents aux divers aspects du transport ferroviaire

effectué sur ses lignes et les frais d'administration.
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précitées, n'aménerait probablement aucun changement ni aucune
économie d'importance en matiére d'exploitation. Il n'y
aurait aucune réduction du cofit variable imposé aux compagnies
ferroviaires tant que 1'ACFP ne provoquerait pas 1l'abandon
d'autres lignes.

Etant donné que 1'ACFP passerait un contrat avec les
chemins de fer pour la prestation de certains services, sa
création ne ferait que lui transmettre 1l'obligation de
compenser certains frais engagés par les compagnies ferroviaires.
Cette obligation appartiendrait auparavant soit aux compagnies
elles-mémes, soit aux responsables d'un programme de subvention
du gouvernement fédéral (programme existant ou proposé). A cet
€gard, les paiements effectués par 1'ACFP aux compagnies ferroviaires
pour les frais occasionnés par le transport du grain seraient
identiques d ceux que le gouvernement fédéral a faits aux compagnies
de chemin de fer pour la remise en état des wagons couverts et
pour l'achat de wagons-trémies couverts, c'est-d-dire qu'il
s'agirait.de frais résultant du transport par rail du grain de
type réglementaire*.

Les, frais annuels engagés pour les lignes ferroviaires de
1'ACFP, tout comme dans le cas de n'importe quelle autre compagnie
ferroviaire, rel&vent des deux grandes catégories de frais:
frais reliés a l'exploitation des lignes et frais relatifs au

volume des expéditions.

*

Voir le volume I du rapport de la Commission, pages 183 & 187,
pour un examen plus approfondi des dépenses du gouvernement
fédéral au chapitre du transport du grain.
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7
FRAIS LIES A L'EXPLOITATION DES LIGNES

En ce qui a trait aux frais variables reliés au grain de
type réglementaire, 1'ACFP serait responsable des frais d'exploi-
tation variables relatifs aux lignes, engagés pour les 2,057 milles
de voie dépendant du transport du grain que comprendrait le
réseau de 1'ACFP. L'appendice Q indique le total des frais liés
3 l'exploitation des lignes engagés en 1974 par chaque compagnie
ferroviaire sur les lignes de 1'AFCP qui dépendraient du transport
du grain. Le total de 14.591 millions de dollars se compose de
frais d'exploitation de 4.081 millions, de frais d'immobilisations
de 6.848 millions et de frais représentés par le déficit en
matidre d'entretien et d'immobilisations (3.662 millions) .

Les fonctions proposées de 1'ACFP indiquent clairement que
la CMTG ne prétend pas que les compagnies ferroviaires devraient
8tre indemnisées de tous les frails variables (l1iés a l'exploitation
des lignes) relatifs aux lignes de 1'ACFP. Plus particuliérement,
la proposition de la CMTG limite le contrat conclu par 1'ACFP avec
les compagnies de chemin de fer 3 1'exédcution de l'entretien requis.

Le mandat de 1'ACFP a pour objet d'évaluer plus a fond
les lignes qu'elle exploiterait, de les désigner comme lignes du
"réseau de base" ou d'en d'autoriser 1'abandon. L'ACFP ne
viserait pas a s'assurer que toutes ses lignes répondent aux normes
d'exploitation imposé&es pour un réseau permanent. En d'autres
termes, elle retarderait 1'entretien de certaines de ses lignes, et

les dépenses d'entretien ne seraient donc pas égales au colt réel:
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*

il en résulterait un déficit en mati&re d'entretien.* La CMTG
envisage de retarder l'entretien de certaines des lignes et, en
substance, recommande que ces derniéres soient exploitées sur
la base d'un abandon progessif des activités.
L'Administration des chemins de fer des Prairies n'aura
évidemment aucun mandat pour exploiter des voies ferrées
"plaquées or". Au contraire, et nous le répétons, elle
devra gérer les fonds qui lui sont confiés de maniére i
€tablir une corrélation entre les dépenses d'infrastruc-
ture et la durée prévue des voies, équilibrant sur chacune
la qualité du service pour les plus longues périodes pos-
sibles, avec des valeurs résiduelles minimales dans le
réseau qui lui sera confié. Dans bien des cas, cela
signifiera peut-étre la continuation d'un régime minimal

d'entretien et de circulation i vitesse ré&duite*.

La citation précédente indique que la CMTG désire que

1'ACFP ne paie que pour 1l'entretien que les compagnies ferroviaires

exécutent véritablement sur ses lignes, c'est-3-dire que les
paiements de 1'ACFP ne comprendraient aucune indemnité pour le
déficit d'entretien relatif aux lignes qui bénéficient d'un
entretien minimum. Lors de sa premidre enquéte, la Commission
avait conclu qu'il était approprié d'inclure le déficit

d'entretien**résultant des lignes dépendant du transport du grain

Le déficit en matidre d'entretien est défini comme la différence
qui existe entre les dépenses d'entretien engagées par les
compagnies ferroviaires et les dépenses d'entretien nécessaires
pour conserver les voies existantes et les biens connexes dans
un était déterminé.

*
Op. cit., CMTG p. 116. Voir &galement la fonction recommandée
No. 6 & la page 92.
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dans les frais imputables au transport du grain de type
réglementaire.

Méme si 1'ACFP ne remboursait les compagnies ferroviaires
que pour l'entretien véritablement effectué, cela ne changerait
rien au fait que les frais engagés équivaudraient aux dépenses
ma’orées du déficit en matiére d'entretien.

Le projet de la CMIG est important parce qu'il exige une
évaluation de la mesure dans laquelle 1'ACFP maintiendrait
ses lignes & un niveau d'entretien normalisé* afin de déterminer
les frais qui seraient compensé&s en vertu du contrat accordé a
1'ACFP. A ce stade-ci, il n'existe aucun moyen de définir quel
secteur ferroviaire confié & 1'ACFP serait maintenu sur une base
permanente et quel autre secteur serait maintenu sur la base
d'un abandon progressif minimal des activités. Aux fins de 1la
présente étude, j'ai arbitrairement pris pour acquis que 1'ACFP
maintiendrait (et paierait par conséquent les compagnies
ferroviaires) 50 pour cent de ses lignes & un niveau d'entretien
normalisé et 50 pour cent d'entre elles a un niveau d'entretien
retardé. C'est donc dire que 1'ACFP compenserait environ 1.646
million des $3.291 millions de dollars de déficit d'entretien
des voies ferrées pour 1974 (déficit relatif aux voies de 1'ACFP
gui dépendent du transport du grain) .

Quant aux frais d'immobilisation, la recommandation selon
laquelle les compagnies ferroviaires loueraient leurs lignes a

1'ACFP a évidemment pour objet de soulager celle-ci du fardeau

*
Le niveau d'entretien normalisé est défini comme le niveau

d'entretien pour lequel il n'existe aucun déficit.
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des dépenses d'immobilisation nécessaires pour acquérir la
propriété des lignes. En général, les conditions d'un bail

sont telles que le locateur est remboursé des frais l1liés 3 la
détérioration graduelle de son bien (c'est-d-dire la dépréciation)
et 8 1'utilisation de son capital (c'est-d-dire le cofit d'immo-
bilisation) pendant la durée du bail.

De toute évidence, le tarif nominal de location proposé par
la CMI'G ne permettrait pas de rembourser les compagnies ferroviaires
des frais d'immobilisation 1iés & l'exploitation des lignes de
1'ACFP pendant qu'elles sont sous le contr8le et la direction de
cette derniére. L'ACFP pourrait véritablement contrdler et
gérer les capitaux appartenant aux actionnaires du CP Limitée
(lignes ferroviaires du CP) et aux Canadiens (Chemins de fer
nationaux du Canada), tout en n'é&tant pas obligée:de payer pour
l'utilisation de ces capitaux.* Il faut donc conclure que ces
frais devraient étre payés par d'autres (c'est-da-dire les
chemins de fer ou le gouvernement fé&déral) .

Compte tenu de ces interprétations de la proposition de 1la
CMTG, Jje conclus que les contrats signés par 1'ACFP avec les
chemins de fer permettraient de compenser environ 39 pour cent
total des:frais de 1974 l1iés a l'exploitation des lignes,
engagés par lesdits chemins de fer sur les lignes du ré&seau de

1'ACFP qui dépendent du transport du grain.

Dans le présent rapport, je suppose que toute question relative
d une perte de capitaux survenue pendant que les lignes sont
régies et administrées par 1'ACFP sera prévue par le contrat
conclu entre cette derniére et les compagnies ferroviaires.
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TABLEAU 26

Couverture des frais d'exploitation de lignes engagés
relativement aux lignes de 1'ACFP cui dépendent du transport du
grain Réseau rationalisé& en 1974

| I |

}""“'""T"""""“"

Source: annexe Q du présent volume.

! ] I
: Montant ($000,000) :
Poste Ir T v : - :
! cp |Canadien ‘Répartition en |
! Raﬂ_:fhtﬂxnl :ﬂﬁﬁl ! pourcentage :
] a

i :
! Frais figurant dans le contrat ! ! ! : !
i de 1'ACFP ! I ] I !
R o : : :
: Dépenses d'exploitation de 1974 ;$0.881 : $3.260 :$ 4,081 : 28.0% :
i Déficit d'entretien 1 0.963 1 0.683 1 1.646 1 11.3 ]
! Total partiel '1.844 | 3.883 | 5.727 39.3% :
I i I I I I
| Frais non mentionnés dans le : : | : :
| “contrat de 1'ACFP ! ! ! : '
I 1 I I I i
| pépenses d'immobilisation de 1974 | 3.486 1 3.362 | 6.848 1  46.9% i
| Déficit d'entretien 10.962 | 0.683 | 1.645 | 11.3 }
: Déficit pécuniaire : 0.138 : 0.233 : 0.371 ; 2.5 :
: Total partiel de 1974 14.586 1 4.278 : 8.864 : 60.7% :

I |

| i | I ! |
: Total des frais de 1974 $6.430 | $8.161 :$l4.59l : 100.0% :
I L i I !
]
I
1
1

Frais liés au volume des expéditions

Pour établir une estimation des frais 1iés au volume des
expéditions qui seraient prévus par les contrats conclus par
1'ACFP avec les compagnies ferroviaires, il a été nécessaire
de déterminer les &léments de cofit (ou composantes) que celles-—

ci auraient 4G payer relativement aux lignes de 1'ACFP en 1974.
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Ces éléments de cofit ont ensuite été multipliés par les cofits
unitaires appropriés pour déterminer les frais variables liés
au volume attribuables aux activités sur les lignes de 1'ACFP.

Les données de base qu'a pu obtenir la Commission nous
ont permis de déterminer les composantes du transport par train
et par wagon que les chemins de fer auraient assumées relative-
ment aux lignes de 1'ACFP, au moyen d'une mé&thode semblable
3 celle qui est décrite au chapitre II. Les composantes en
question figurent & 1'annexe R,

Pour évaluer le total des frais variables liés au volume
qui se rattachent & ces composantes, il a été& nécessaire de
formuler des hypoth&ses concernant les genres de wagons dans
lesquels le grain serait transporté par le CP et le CN, et
concernant la catégorie de locomotives employée par ce dernier.
Aux fins de la présente analyse, j'ali supposé que toutes les
wagonnées seraient transporté&s dans des wagons couverts et, comme
c'est le cas pour le CN, que ceux-ci seraient répartis moitié-
moitié: wagons-trémies et wagons couverts de 45 tonnes en
acier*. J'ai supposé également que toutes les composantes de

millage de locomotive fournies par le Canadien National auraient

trait 3 la catégorie de puissance de 800 & 1,399 h.p..

*

Le Canadien National fait le relevé de ses composantes ou
éléments de colit ainsi que de ses colits unitaires pour
quatre catégories différentes de wagons couverts utilisées
dans le transport du grain. Comme 1l'indique 1l'annexe H,
les wagons-trémies et les wagons couverts de 45 tonnes en
acier étaient les principaux wagons couverts employés par le
Canadien National en 1974.
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En ce qui concerne les composantes, si je comprend bien
la proposition de la CMTG, les contrats conclus par 1'ACFP
avec les compagnies ferroviaires couvriraient seulement les
frais résultant du mouvement des wagons sur les lignes de 1'ACFP.
Donc, les frais imputés aux activités sur les lignes de 1'ACFP
exclueraient tous ceux qui sont liés aux wagonnées, comme les
frais de nettoyage et de fracturation, les frais relatifs aux
panneaux de retenue, les frais au titre des pertes et des
dommages.

Comme presque toutes les lignes ferroviaires de 1'ACFP
dépendent du transport du grain, les frais d'entretien des voies
1iés au volume des expéditions ont &té fondés sur les colits
unitaires (pour ces lignes) utilisés dé&ja par la Commission pour
déterminer les frais*. Les autres composantes imputables aux
activités sur les lignes de 1'ACFP ont &té multipliées par les
cofits unitaires appropriés de 1974 auparavant adoptés par cette
dernidre pour déterminer les frais que les chemins de fer auraient
engagés relativement & ces lignes en 1974. Le total des coits
unitaires 1iés au volume des expéditions, pour les lignes de
1'ACFP et dans le cas des composantes indiquées dans 1l'annexe
R, figure 3 1l'annexe S et s'é&l&ve a 2.885 millions
million est attribuable aux activités de CP Rail et 1.754

million 3 celles du Canadien National.

*Op. cit., p. 122.
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Comme dans le cas des colits 1li1és & l'exploitation des
lignes, on peut se demander si tous ces frais variables seraient
couverts par les projets de contrat avec 1'ACFP. Pour les
raisons énumérées précédemment, je crois que les frais
d'immobilisation variables relatifs aux voies et aux terrains de
1'ACFP, ainsi que le déficit relatif au volume des expéditions,
ne seraient pas couverts. Pour les mémes raisons, j'ai supposé
arbitrairement que seulement 50 pour cent du déficit d'entretien
aurait trait aux lignes de 1'ACFP.

Parce qu'iis ne figurent pas sur la liste de postes précis
d inclure dans les contrats avec les compagnies ferroviaires,
je me demande si les frais (0.733 million) 1liés a l'utilisation
des wagons, a la dépréciation et aux immobilisations (voir
1'appendice S) seraient couverts par 1'ACFP. Toutefois, comme
les jours et les milles relatifs au chargement des wagons aux
élévateurs situés le long des voies de 1'ACFP, et 3 l'acheminement
des trains sur les lignes de 1'ACFP, peuvent &tre comptés
facilement et, avec un certain bon sens*, peuvent &tre attribués
a l'existence des lignes de 1'ACFP, j'al supposé que les frais

qui y sont afférents seraient couverts.

*Bien gqu'il soit évident que les milles-wagons et les jours-
wagons d'acheminement sur les lignes de 1'ACFP sont dis
entiérement 3 l'existnece des lignes de 1'ACFP, on peut
prétendre que les jours-wagons et les minutes consacrées i
l'aiguillage des trains aux élévateurs existeraient ailleurs
sur le réseau s'il n'y avait pas de lignes de 1'ACFP, et par
conséquent que ces frais ne seraient pas couverts dans les

projets de contrats.
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Somme toute, je suis d'avis que les projets de contrats

avec les compagnies ferroviaires en vue de continuer a exploiter

les voies ferrdes de 1'ACFP confieraient a celle-ci la responsa-

bilité de couvrir les frais 1iés au volume pour 1974, engagés

relativement 3 ses lignes ($2.556 millions).

TABLEAU 27

Couverture des frais 1liés au volume des expéditions pour
les lignes ferroviaires de 1'ACFP
Réseau rationalisé en 1974

!
% Montant ($000,000) | Répartition en
Poste i v gpourcentage
i CP Canadien i ;
! Rail National | Total
—
Frais couverts par les ; | |
contrats de 1'ACFP ! l
1 ]
Dépenses d'entretien $0.038 1$0.155  [$0.193 6.7%
Déficit d'entretien 0.071 0.075 1 0.146 5.1
Exploitation des trains 0.398 0.806 :1.204 41.7
Exploitation des wagons 0.169 0.246 ; 0.415 14.4
Frais d'immobilisation* 0.305 0.293 1 0.598 20.7
Total partiel 0.981 1.575 2.556 88.6
Frais non couverts par les
contrats de 1'ACFP !
Déficit d'entretien 0.071 0.075 0.146 5.1
D&ficit d'immobilisation 0.009 0.009 0.018 0.6
Frais d'immobilisation** 0.070 0.095 0.165 5.7
Total partiel 0.150 0.179 0.329 11.4
TOTAL $1.131 1$1.754 $2.885 100.0%

**pour les voies et les terrains

Source: annexe S.

*
Sauf ceux qui ont trait aw: voles et aux terrains (infrastru
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Résumé

L'analyse précédente révé&le que la proposition de la CMTG
en vue de la création d'unne Administration des chemins de fer
des Prairies obligerait cette dernid&re & payer 8.293 millions de
dollars, soit 47 pour cent du total des frais variables attribués
5 1'exploitation de ses lignes. Dans l'ensemble, les frais devant
&tre couverts par 1'aCFP représentent moins de 5 pour cent du
total des frais variables qui auraient &té engagés en 1974 par les

compagnies ferroviaires pour 1l'exploitation du réseau rationalisé.

TABLFAU 28

Couverture du total des frais variables engagés pour
1'exploitation des lignes de L'ACFP-RA3seau rationalisé en 1974

Montant ($000,000)

!
|
Poste
E cp Canadien
! Rail National Total
[
|
Frais variables couverts par les
contrats de 1'ACFP $ 2.825 $ 5.458 $ 8.283
Frais variables non couverts par les
contrats de 1'ACFP 4.736 4.457 9.193
Total pour les lignes de 1'ACFP $ 7.561 $ 9.915 $ 17.476
Total pour toutes les lignes $115.122 $ 97.069 $212.191
Pourcentage couvert par 1'ACFP 2.5% 5.6% 3.9%

Source: tableaux 22, 26 et 27.
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CHAPITRE IV

LA RATIONALISATION ET L'ACFP--
INCIDENCES SUR LES REVENUS ET LES DEFICITS

Les chapitres II et III ont étudié 1'incidence que la mise
en oeuvre de la rationalisation et la création de 1'ACFP auraient
sur les frais variables engagés par les compagnies ferroviaires
aux fins du transport du grain de type réglementaire. Le présent
chapitre constitue une analyse des répercussions qu'auraient ces
mesures sur les recettes faites par les compagnies ferroviaires

et 1'effet que les changements de colits et de recettes auraient

sur le déficit subi en 1974 par CP Rail et le Canadien National.

RECETTES

En 1974, CP Rail et le Canadien National ont pour le
transport du grain de type réglementaire, réalisé des recettes

totales de 140 millions de dollars, grdce aux montants payés

par leurs clients et par le gouvernement fédéral.
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Tableau 29

Recettes réalisées par
CP Rail et le Canadien National

Montant ($000,000)

(o= o e - — ] ———— ——————

!
1
I
5
Sources de recettes | | N
: CP : Canadien :
i Rail i National | Total
: | :
I I 1 I
ITarifs de transport des i : |
| marchandises | $46.051 | $41.997 | $ 88.048
| 1 I |
IRecettes diverses | 0.156 II 0.223 i 0.379
I 1
I i | i
ISubventions pour les voies de ! : :
| service 1 23.085 ! 28.473 : 51.558
I !
| | I
TOTAL : $69.292 I $70.693 : $139.985
I | I

Source: volume I du rapport de la Commission, appendice F.

\..___—_.__...——_—_._—_.____—._______._____.___—.___—_—

Tarifs de transport des marchandises

Le volume I du rapport de la Commission d'enquéte sur la
manutention et le transport du grain indique que la rationalisa-
tion ne devrait entrafner aucune augmentation supplémentaire
des frais de transport des marchandises payés pour le service
de transport sur rail & partir de 1'élévateur jusqu'au point
de destination & tarif réglementaire. Une analyse de la
redistribution des expéditions de grain de type réglementaire
d partir des élévateurs situés le long des voies qui devraient
étre abandonnées jusqu'aux 8lévateurs situés le long des voies
qui demeureront en usage a en géndéral confirmé cette affirmation.

Dans 1l'ensemble, j'estime que les changements dans les déplacements,
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dis 3 la rationalisation, entraifneraient une baisse de 309,000
dollars en ce qui a trait aux recettes réalisées par le Canadien
National, et une augmentation proportionnelle des recettes
réalisées par CP Rail.

En vertu de la proposition de la CMTG, 1'ACFP garderait

la différence (montant) qu'il Y a entre les tarifs réglementaires

applicables & partir des élévateurs situés le long de ses voies
et les tarifs applicables & partir du point de raccordement avec
le réseau de base. Un examen des tarifs réglementaires révéle
que.le tarif qui s'applique & partir des &lé&vateurs situés le
long des voies de 1'ACFP s'applique également en grande partie

a partir du (des) point(s) de raccordement des voies de 1'ACFP
avec le réseau de base (c'est-a-dire qu'il n'y aurait aucune
différence de tarif et par conséquent aucune perte de recettes
pour les compagnies ferroviaires, ni aucune augmentation de
recettes pour 1'ACFP). Dans l'ensemble, 1'ACFP recevrait

environ 161,000 dollars en recettes provenant des tarifs
marchandises, au titre du grain transporté sur ses voies.*

Recettes diverses

En 1974, les lignes ferroviaires dépendant du transport du
grain ont engendré des recettes diverses ($285,000) . Celles de
CP Rail ont é&té de 114,000 dollars et celles du Canadien National

de 171,000 dollars. L'abandon des lignes dépendant du transport

*
En faisant ce calcul, j'ai supposé que 1'ACFP paleralt la

différence aux compagnles ferroviaires dans les cas ofi le
tarif applicable 3 partir des &lévateurs situés le long des
voies de 1'ACFP serait inférieur & celui qu'on devait payer &
partir des points de raccordement.
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du grain entrainerait une diminution de recettes de 22,000
dollars pour CP Rail et de 69,000 dollars pour le Canadien
National. La CMTG propose que 1'ACFP conserve tous les revenus
qu'elle tire de la location de terrains et d'élévateurs le long
de ses voies. Les lignes dépendant du transport du grain qui
appartiennent a@ CP Rail et au Canadien National et qui sont
comprises dans le réseau de 1'ACFP ont en 1974 engendré
respectivement des recettes diverses d'environ 23,000 et 45,000

dollars.

Subventions pour les voies de service

ou embranchements

En 1974 CP Rail et le Canadien National ont recu 51,558
millions de dollars en recettes provenant de la subvention destinée
a l'exploitation des lignes dépendant du transport du grain.

Bien qu'elle soit désignée comme subvention pour voies de service,
cette subvention correspond au déficit (tel que calculé par la
Commission canadienne des Transports) occasionné par le transport
du grain de type réglementaire effectué sur les voies & faible
utilisation exploitées sur la base d'un abandon ou d'une diminution
progressive des activités. Comme les frais &tablis par la
présente Commission ont &té& claculés sur une base permanente, et
comme la subvention reflete & la fois les recettes médiocres
provenant du transport du grain de type réglementaire et la faible
utilisation des voies de service, il est impossible de déterminer
avec exactitude quelles recettes dues 3 cette subvention seraient

perdues par suite de l'abandon des voies ou de leur cession
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a 1'ACFP. Les données connues indiquent qu'environ 25 pour cent
du total des frais déclarés relativement aux lignes subventionnées
sont 1liés a l'exploitation de ces derniéres. La perte de
subvention en raison de l'abandon des voies a &été estimée a

25 pour cent du total de la subvention multiplié par le pourcentage
de lignes-milles dépendant du transport du grain qui seraient
abandonnées. Quant aux voies cédées a 1'ACFP, j'estime que la
perte de subventon équivaudrait aux frais variables prévus de
1974, a8 1l'exception du déficit d'entretien qui serait comblé

grdce aux contrats de 1'ACFP. Compte tenu de ce fait, les
recettes de CP Rail provenant de la subvention seraient réduites
de 1.3 million de dollars par suite de la rationalisation, et de
1.8 million de dollars qui devraient étre versés :a 1'ACFP. Les
recettes de subvention du Canadien National seraient réduites de
2.3 millions et de 4.7 millions respectivement en raison de la

rationalisation et de la création de 1'ACFP.

Résumé

La rationalisation proposée par la CMTG et la création de
1'ACFP auraient entrainé une diminution de 10,4 millions du
total des recettes réalisées en 1974 par le CP Rail et le
Canadien National pour le transport du grain de type réglementaire.
De ce montant, 10,1 millions reflétent les pertes de recettes

de subvention relatives aux voies de service.
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TABLEAU 30

Résumé des diminutions, advenant la rationalisation et la création de

1'ACFP, par rapport aux recettes réalisées en 1974

par les chemins de fer

Montant ($000,000)
Source des recettes
CP Canadien
Rail National Total
Diminutions causées par la
rationalisation
Tarifs marchandises $0.309* 1 $0.309 $0.000
Recettes diverses 0.022 0.069 0.091
Subvention pour les voies de service! 1.299 2,285 3.584
TOTAL $1.012 $2.663 $3.675
Diminution causées par 1'ACFP
Tarifs marchandises $0.000 $0.161 $0.161
Recettes diverses 0.023 0.045 0.068
Subvention pour les voies de service! 1.816 4.700 6.516
TOTAL $1.839 $4.906 $6.745

*
Indique une augmentation

Source: base de données de la Commission pour 1974.
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I 4
DEFICIT

La Commission a découvert précédemment que le déficit brut
(c'eSt-a—dire le déficit avant la subvention) subi par CP Rail
et le Canadien National* par suite du transport du grain de type
réglementaire sur le réseau ferroviaire tel qu'il existait en
1974 a &té de 139,1 millionsde dollars. Le déficit net (c'est-
j-dire le déficit apré&s la subvention) a été de 87,5 millions.**
Ces chiffres figurent & l'annexe U. A la lumiére des recommanda-
tions de la CMTG selon lesquelles la subvention actuelle pour
les voies de service doit &tre annulée, et étant donné les
probla&mes que pose la détermination des conséquences de la rationa-
lisation du réseau et de la création de 1'ACFP sur le montant de la
subvention pour voies de service qui serait versée, l'analyse qui

suit se limite & l'effet de ces innovations sur le déficit brut.

*
Les frais d'immobilisation du Canadien National ont été calculés

en fonction du taux d'immobilisation commercial de 11.31 pour cent,
sans déduction de 1'impdt sur le revenu. Le déficit brut et le
déficit net auraient tous deux augrenté d'environ 16 millionsa ce
taux de fonds d'immobilisation commercial, compte tenu d'une
déduction de 20.80 pour cent au titre de 1'impdt sur le revenu
(taux employé par CP Rail). Au taux d'intérét consolidé de 5.94
pour cent, qui s'applique aux fonds du gouvernement investis dans
le Canadien National, les dé&ficits net et brut auraient tous deux
été réduits d'environ 9 millions. Voir les pages 94 a 104 du
volume I du rapport de la Commission, qui traitent d'un taux
d'immobilisation approprié pour le Canadien National.

* %
Ces chiffres excluent le déficit brut estimé & 2.2 millions de
dollars et le déficit net de 1.8 million subis par la NAR.
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Rationalisation

Le tableau 31 indique les déficits estimatifs que CP Rail
et le Canadien National auraient respectivemnt subis si le

réseau rationalisé avait été enti@rement exploité en 1974.

TABLEAU 31

Déficit estimatif de 1974
si le réseau avait été rationalisé

Montant ($000,000)

T T
P !

Poste

CcpP Canadien
Rail National Total
Recettes
Tarifs marchandises $ 46.360 $ 41.688 $ 88.048
Diverses 0.134 0.154 0.288
TOTAL $ 46.494 $ 41.842 $ 88.336

Frais variables

Liés 3 1l'exploitation des lignes | $ 24.425 !$ 14.316 $ 38.741

Liés au volume des expéditions 87.819 80.910 168.729

Liés au transport avec mouture 2.878 1.843 4,721
en cours de route

TOTAL $115.122 |$ 97.069 $212.191

Déficit brut $ 68.628 |$ 55.227 $123.855

Frais variables par rapport aux
recettes 2.48 2.32 2.40

Source: tableaux 22, 29 et 30.
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Apré&s la rationalisation, CP Rail et le Canadien National
auraient subi respectivement des déficits bruts de 68,6 millions
et de 55,2 millions. C'est donc dire que la rationalisation
aurait entrainé une réduction de 10 pour cent (soit 7,7 millions
de dollars du déficit brut subi par CP Rail en 1974 et une
réduction de 7,6 millions (soit 12 pour cent) du déficit brut subi
par le Canadien National la méme année. Le rapport entre les
frais variables et les recettes a l'exception des recettes prove-
nant de la subvention, aurait baissé& de 2.65 a 2.48 pour cent
pour le CP Rail, et de 2.49 d 2.32 pour cent pour le Canadien
National.

Pour les deux chemins de fer, la rationalisation aurait
entrainé en 1974 une réduction de 15.3 millions ou de 11 pour

cent du déficit brut.

TABLEAU 32

Comparaison entre les déficits bruts de 1974
Réseau réel par rapport au réseau rationalisé

Montant ($000,000)

Déficits bruts Pourcentage
RE&seau Réseau de la
réel de rationalisé |R&duction | réduction
1974 de 1974

CP Rail $ 76.3 $ 68.6 $ 7.7 10.1%
Canadien National 62.8 55.2 7.6 12.1%
TOTAL $139.1 $123.8 15.3 11.0%

TOTAL | $139.1 $123.8 $15.3

Source: annexe U et tableau 31.
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Rationalisation du réseau et création de 1'ACFP

Si la proposition de rationalisation et la proposition
visant 3 créer 1'ACFP, faites par la CMTG, avaient été mises en
oeuvre en 1974, CP Rail et le Canadien National auraient tous
deux connu un déficit brut de 115.8 millions. Autrement dit,
le transfert 3 1'ACFP des responsabilités en ce qui a trait
3 la couverture des &léments de colit décrits au chapitre III
aurait réduit le déficit brut qu'ont connu les deux chemins
de fer en 1974 de 8.1 millions supplémentaires par rapport

a celui qui aurait été subi si seule la proposition de rationali-

sation avait été mise en oeuvre.

TABLEAU 33

Déficit estimatif de 1974 si
1'ACFP avait été créée et le réseau rationalisé

|
Montant ($000,000)

Poste
CP Canadien
Rail National Total
Revenus
Tarifs marchandises $ 46.360 $ 41.527 $ 87.887
Divers 0.111 0.109 0.220
TOTAL $ 46.471 $ 41.636 $ 88.107

Frais variables

Liés a8 l'exploitations des lignes $ 22.581 |$ 10.433 |$ 33.014

Liés au volume des expéditions 86.838 79.335 166.173

Liés au transport avec mouture 2.828 1.843 4.721
en cours de route

TOTAL $112.297 '$ 91.611 | $203.908

Déficit brut $ 65.826 !$ 49.975 | $115.801

Rapport entre les frais variables
et les recettes 2.42 2.20 2.31

Source: tableaux 26, 27, 30 et 31.
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Le tableau 34 démontre l'effet que la mise en oeuvre de la
rationalisation et la création de 1'ACFP auraient eu sur les
déficits respectifs de CP Rail et du Canadien National, et sur

le déficit global.

TABLEAU 34

Comparaison entre les déficits bruts de 1974.
Situation réelle par rapport 3 la situation qui résulterait
de la rationalisation du réseau et de la création de 1'ACFP

Montant ($000,000)
Reduction
Déficit dans les Réel de 1Advenant Réduction en pour- |
recettes brutes 1974 1'application centage
des proposi-
tions de la
CHTG
CP Rail $ 76.3 $ 65.8 - $10.5 13.8%
Canadien National 62.8 50.0 .12.8 20.4
TOTAL $139.1 $115.8 - $23.3 16.8%
Source: annexe U et tableau 33.
Les analyses précédentes ne tiennent pas compte des
conséquences de l'inflation sur les frais de 1974. I1 est évident

que puisque les tarifs réglementaires n'ont pas augmenté et que
les salaires et les prix se sont accrus considérablement depuis
1974, le déficit serait beaucoup plus important aujourd'hui qu'il
ne 1'était en 1974. Je suis d'avis que les frais de 1974 ont

augmenté d'au moins 25 & 30 pour cent & cause de 1'inflation.
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Comme une partie de cette augmentation serait compensée par les
changements apporté&s au réseau (par exemple, 1l'Echangeur Calgary-
Edmonton), l'augmentation du déficit brut serait un peu moindre.

En raison de l'inflation et des limites de 1'&tude (notamment,
1'hypothése d'un réseau de transport statique), les résultats
de ces analyses ne sauraient indiquer directement les conséquences
financiéres que la proposition de rationalisation aurait sur les
frais actuels de transport par rail du grain de type réglementaire
ou sur le déficit brut actuel subi par les compagnies ferroviaires.
Toutefois, j'arrive a8 la conclusion que la mise en oeuvre de la
proposition de rationalisation, si elle se faisait, entrafnerait
a elle seule une réduction d'environ 10 pour cent du déficit brut
subi par CP Rail et le Canadien National, et que la mise en oeuvre
de la rationalisation et la création de 1'ACFP entraineraient une
réduction de quelque 15 pour cent de ce déficit.

Si la méthode de détermination des frais adopté par 1la
Commission étaient appliquée au service de transport du grain de
type réglementaire par CP Rail et le Canadien National en 1977,
j'estime que le déficit brut de ces deux chemins de fer serait
d'environ 180 millions de dollars. J'estime également que la
mise en oeuvre de la proposition de rationalisation réduirait ce
déficit d'environ 18 a8 20 millions de dollars, et que la création
de 1'ACFP le réduirait en outre de 9 a3 10 millions car elle
permettrait de céder d celle-ci la responsabilité de couvrir

certains frais de transport ferroviaire.
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CHAPITRE V
AUTRES RECOMMANDATIONS DE LA CMTG

En plus de la proposition de rationalisation et de celle qui
vise 3 créer l'Administration des chemins de fer des Prairies, le
rapport de la CMTG offre des recommandations* qui pourraient
influer sur les colits engagés ou les recettes réalisées par les
chemins de fer.

Ces recommandations différent de celles qui ont &té& discutées
dans les chapitres précédents du fait qu'elles sont d'ordre plus
général; qu'elles pourraient s'appliquer 3 un syst@me rationalisé,
au systéme qui existait en 1974 ou au syst@me qui existera une fois
que l'Administration des chemins de fer des Prairies se chargera des
lignes qui lui auront &té attribues; et qu'elles ne peuvent &tre
évaluées de la méme fagon que les propositions de rationalisation
et celles de 1'Administrationdes chemins de fer des Prairies.

De plus, certaines de ces recommandations visent directement
d'autres €léments du systéme de manutention et de transport du
grain, comme le réseau d'élévateurs de base et la Commission
canadienne du blé, et n'auraient que des effets secondaires ou
tertiaires sur les colits des chemins de fer. Les recommandations
reliées a des changements dans le mode d'exploitation et le

matériel, le réseau ferroviaire des Prairies et les tarifs sont

*
Op. Cit., pp. 520-545
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celles qui influent davantage sur le déficit accusé par les chemins
de fer. Le présent chapitre porte sur les résultats de mon &tude

et 1'évaluation de ces recommandations.

EXPLOITATION ET MATEIRIEL DES CHEMINS DE FER
La plupart des changements proposés par la CMTG visant
l'exploitation et le matériel des chemins de fer font partie des
points décrits dans la partie consacrée & l'utilisations des wagons
de chemins de fer*. Avant d'aborder cette question, il serait
préférable de fournir des données de base générales sur l'incidence
de l'utilisation des wagons sur les colits des chemins de fer.
Les trois mesures suivantes peuvent entrafner une utilisation plus
efficace des wagons de chemin de fer:
® la réduction du circuit des wagons, soit du nombre
de jours (ou d'heures) écoulés entre le moment ol
un wagon arrive a un élévateur de base pour un
chargement de grain jusqu'au moment ol il revient &
‘1'élévateur, ou lorsqu'il arrive 3 un autre é&lévateur,
pour le prochain chargement;
@ l'utilisation plus efficace de la capacité des wagons,
c'est-a-dire 1l'augmentation du nombre moven et rentable

.de tonnes de grain chargé sur un wagon du parc actuel; et

*
Ibid., p. 584
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e l'augmentation de la capacité des wagons, soit une
augmentation de la capacité& de chargement des wagons
utilisés pour le transport du grain en remplagant les
anciens wagons par des wagons de grande capacité.

Chacun de ces facteurs permettra de réduire, dans une
certaines mesure, le nombre de wagons, et, par le fait méme, 1le
nombre de wagons-jours, nécessaires pour le transport d'un nombre
de tonnes de grain déterminé. Les deux derni8res mesures influeront
également sur le nombre de wagons-milles devant &tre parcourus
pour assurer le service de transport.

Le rapport de la CMTG et les renseignements qu'elle a
obtenus i cette fin indiquent que la plupart des wagons-jours
nécessaires pour le transport du grain de type réglementaire
(comme pour le transport de tout autre produit) supposent les
périodes de temps passées aux élévateurs d'origine, aux terminus
de destination et aux diverses gares en cours de route, plutdt
que le temps consacré au mouvement réel. Selon le rapport de la
CMTG, seulement 13.5 pour cent du temps d'utilisation des wagons du
Ccanadien National est consacré au mouvement réel*, ce qui signifie
que ces wagons n'étaient en mouvement que 1'égquivalent de 3.1
des 22.7 jours du circuit moyen de 1974 pour le transport du grain.
De plus, les renseignements obtenus par la Commission indiquent que
seulement 2.9 des 22.9 jours (ou 12.7 pour cent) du circuit moyen

du CP Rail, en 1974, é&taient consacrés au déplacement réel.

*
Ibd., tableau VI-5, p. 193
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Apr&s rationalisation, la distance moyenne, aller-retour,
parcourue par les wagons du Canadien National et du CP Rail sera
d'environ 1,500 et 1,650 milles par wagonnée, respectivement.

Une réduction d'environ 300 wagons-milles chargés et vides
entrainerait une diminution de .6 wagon-jour dans le cas de
chacune des compagnies. En effet, une réduction de 50 pour cent
du nombre de wagons-milles moyens par wagon ne réduirait que de

6 ou 7 pour cent le temps qu'il faut & chaque wagon pour parcourir
le circuit. Ainsi, les réduction des distances en milles &

parcourir influeraient peu sur le nombre de wagonnées nécessaires
pour acheminer un nombre donné de tonnes de grain de type
réglementaire.

Le fait de quadrupler le nombre de wagons-trémies de 1'Etat
disponibles pour le transport du grain, de méme que la diminution
du nombre de wagons appartenant aux chemins de fer, réduiront
1'incidence des cofits d'utilisation des wagons & marchandises par
rapport aux cofits variables globaux engagés par les chemins de fer,
puisque le gouvernement fédéral assumera les coits d'immobilisation
1iés i 1'utilisation de ces wagons, ce qui signifie que les chemins
de fer n'auront qu'd couvrir les frais d'entretien et de réparation.
Comme les colits d'immobilisation sont essentiellement 1liés aux
wagons-jours, et les frais d'entretien et de réparation, aux wagons-

milles, la réduction des wagons-milles influera davantage sur les

cofits éventuels des chemins de fer que la réduction des wagons-jours.
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Echanges

La CMTG recommande que les chemins de fer instaurent des
points d'échange dans les Priaries, pour permettre d‘emprunter
la voie la plus courte et la moins coliteuse jusqu'a destination.
Plus particuliérement, elle propose cette mesure pour permettre
aux wagons de CP Rail d’avoir accés aux terminus de Prince Rupert
et de Churchill.

Généralités

Les accords d'échange entre les chemins de fer visent
essentiellement & permettre a8 un expéditeur desservi exclusivement
par un chemin de fer d'expédier son grain 3 des destinations
desservies par d'autres chemins de fer. Auparavant, il n'y aurait
pas eu d'accord visant a permettre 1l'échange, entre deux
chemins de fer, du grain chargé & un point desservi par un
chemin de fer a destination d'un point desservi également par
d'autres chemins de fer. Autrement dit, 1l'échange de chargements
de grain entre les chemins de fpr en vue d'améliorer le rendement
d'un réseau de chemins de fer multiples n'est pas une pratique
courante en Amérique du Nord. Méme dans les cas d'échanges
permettant aux expéditeurs chargeant leur grain a des points
desservis par un chemin de fer d'avoir accé&s 3 des points desservis

par un autre, le chemin de fer d'origine a l'habitude de parcourir

la plus grande partie du trajet sur ses propres lignes.
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La tendance gqu'ont les chemins de fer 3 retenir, dans la
mesure du possible, toutes les recettes provenant des chargements
qui partent sur leurs lignes explique probablement pourquoi on
n'a pas eu recours aux échanges pour réduire les wagons-milles
nécessaires au transport du grain de type réglementaire.
Toutefois, étant donné le déficit gu'auccusent actuellement les
chemins de fer pour ce service, il est probable que celui qui
recevrait des wagons par suite d'un é&change ne serait pas disposé
d conclure ce genre d'entente. Mais la politique régissant ces
échanges ne serait equitable aux yeux des parties intéressées que
si elle prévoyait une répartition égale:

® du mombre de wagons-milles supplémentaires établi en

fonction des wagonnées recues et livrées lors des échanges;
® du nombre de wagonnées regues et livrées lors des échanges;
® des recettes réalisées grdce aux wagonnées obtenues lors
des échanges et lés revenus perdus a8 cause des wagonnées
livrées lors des échanges.

Les points d'échange ne sont pas précisés dans le volume T
du rapport de la CMTG, et on n'y trouve pas d'exemples de parcours
pour lesquels le nombre de wagons-milles serait réduit considéra-
blement 3 cause de ces échanges. D'autre part, il va sans dire
que 1l'échange contr8lé de wagons pourrait réduire le nombre de
wagons-milles, mais beaucoup moins celui de wagons-jours,
nécessaires pour le transport d'un nombre déterminé de wagonnées

des Eélévateurs de base aux destinations 3 tarif réglementaire.
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Les économies réalisées suite 3 la réduction des wagons-milles
et des wagons-jours pourraient compenser, daans une certaine
mesure, les cofits entrainés par les minutes d'aiguillage et les
wagons—jours supplémentaires nécessaires au passage d'un wagon
chargé de sa ligne d'origine & une autre ligne, de méme que le
retour d'un wagon vide sur sa ligne de départ. L'équilibre entre
les augmentations et les ré&ductions de millage serait fonction,
d'une part, de l'importance de ces réductions et de leur incidence
sur l'exploitation des trains, et d'autre part, de la situation du
point d'@change et de l'aiguillage d'un wagon 4 ce point ou & quelque
autre point voisin, dans le cas d'une voie a ligne unique.

Si 1'échange s'effectue 3 des points oli les chemins de fer
intéressés poss@dent des installations & capacité excédentaire
et oli, dans le cas des lignes uniques, le wagon passe d'un train
3 un autre sur la voie d'origine*, alors les cofits d'é&change
seraient minimisés. D'autre part, si 1l'é&change se fait a des
points qui ne disposent pas d'installations d'échange, ou dont
les installations sont inadéquates ou ont atteint ou sont sur le
point d'atteindre leur pleine capacité, ou encore oli le chemin
de fer d'origine n'effectuerait pas d'échange de wagons entre
ses propres trains**, alors les cofits d'&change supplémentaires

excéderaient les &conomies réalisées grdce aux ré&ductions de

millage.

*
Tel qu'indiqué auparavant dans ce chapitre, une ré&duction de

50 pour cent en wagon-milles n'entrainerait qu'une ré&duction

inférieure 4 10 pour cent en wagons-jours.
* %
En général, les colts 1liés a 1l'échange d'un wagon entre deux

trains du méme chemin de fer sont inférieurs de moitié& aux coiits
d'échange d'un wagon entre deux chemins de fer.
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I1 est impossible de déterminer les &conomies (s'il y en
avait) qui découleraient de tels échanges sans savoir quels
seraient les points d'é&change particuliers, ainsi que les points
d'origine et de destination visés. Cependant, une analyse du
rapport entre les frais engagés dans 1l'é@change d'un wagon et
les cofits de déplacement d'un wagon chargé sur une distance
de 100 milles révélerait certains des avantages obtenus. Une
telle étude 3 été effectuée 3 partier des prémisses suivantes:

e il faut habituellement accorder dix minutes d'aiguillage
et un wagon-jour (soit cing minutes et un demi wagon-jour
par chemin de fer) pour l'échange d'un wagon entre deux
chemins de fer;

e la réduction en wagons-milles entralnera une réduction
des composantes lides & l'exploitation d'un train et
des tonnes-milles brutes, é&quivalant & la moyenne de
ces éléments par 100 wagons-milles consacrés au
transport du grain de type réglementaire; et

e les wagons &changés ne seront pas chargés de nouveau et
seront rendus au chemin de fer propriétaire au point
d'échange.

Les résultats de cette analyse figureht au tableau 35

qui indique que les colts d'é&change globaux sont supérieurs
aux frais de transport d'un wagon chargé sur une distance de
100 milles, et qu'ils représentent environ 80 pour cent des

coits 1iés aux wagons et aux trains.
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TABLEAU 35

Comparaison entre les cofits variables prévus par wagon pour
1l'aiguillage aux fins d'un échange et pour le déplacement sur une ligne

Elément Colt par wagon

Aiquillage aux fins d'un &change

I

]

1.

I

|

I
Colits par wagon % 4.84
Coiits d'aiguillage : 27.99
TOTAL 1 $32.83

]

]

Déplacement d'un wagon chargé sur une !

distance de 100 milles I

]

I
Colts par wagon | $11.51
Colits par train 1 29.72
TOTAL | $41.23

I

Nota: Tant les cofits pour 1l'aiguillage aux fins d'&change que les
frais de déplacement tiennent compte du retour des
wagons vides. Les coilits sont calculés en fonction
des cofits moyens du CN et du CP Rail.

L e e e ——————_—— —— ————— ——— e e

e e EE LS BT

Les conclusions suivantes portent sur les avantages de
remplacer 100 wagons-milles chargés par un aiguillage d'échange.
@ 1l sera utile d'instaurer un &change de wagons pour

réduire le millage si cet échange est effectué 3 un
point ol le transporteur d'origine &échange habituellement

le wagon entre deux de ses trains (c'est-a-~dire 1'é&change

entre deux chemins de fer plutdt qu'entre deux trains);
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® il sera tré&s utile d'instaurer un échange de wagons pour
réduire le millage si cette réduction du millage
entraine également des diminutions des activités
ferroviaires; et
® il ne sera pas avantageux d'instaurer un échange de wagons
pour réduire le millage si cet &change n’est pas effectué
au lieu d'un échange entre deux trains et que la réduction
du millage n'entraine aucune diminution des activités
ferroviaires.
L'échange de wagons entre deux chemins de fer entralne des
difficultés gui ne se présentent pas dans un réseau de transport
3 ligne unique , et auxquelles les chemins de fer accordent
parfois une importance démesurée dans leur efforts pour s'en
tenir, dans la mesure du possible, & un service de transport &
ligne unique.
I1 va sans dire qu'un service de transport a lignes multiples
suppose la coordination des activités des deux chemins de fer
et de bonnes communications entre ces derniers, mesures qui
ne s'imposent pas dans le cas d'un service i ligne unique. Les
difficultés accrues liées & 1'é&change de wagons dans un
syst&me a lignes multiples, par opposition & un service a ligne
unique, sont comparables aux probl@&mes associés au passage de
passagers et de bagages d'un avion & un autre de deux lignes
aériennes différentes dont les aires de transbordement sont situées
aux extrémités opposées de 1l'aérogare, par rapport aux problémes
du transbordement de passagers et de bagages d'un avion d un autre

de la méme compagnie.
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Compte tenu de tous ces éléments, j'ai conclu que 1'établis-
sement de points d'échange dans tout le réseau de transport du
grain par rail ne permettrait aucunement de ré&duire de fagon
considérable les coiits des chemins de fer. Je suis conscient du
succds de 1'échange de wagons Edmonton-Calgary et du fait que
les chemins de fer prévoient que cet échange leur
permettra de réaliser une économie annuelle de quelque deux
millions de dollars. Je me demande toutefois si les conditions
qui ont contribué & la réussite de cette initiative prévalent
ailleurs dans le systéme.

Churchill

L'échange proposé en vue d'assurer le transport du grain par
rail jusqu'd Churchill (dans la tradition du principe d'échange)
permettrait aux fermiers desservis par des lignes du CP Rail
d'expédier leur grain 3 des points de destination situés le
long des lignes du CN. En plus d'offrir certains avantages
économiques, il permettrait & la Commission canadienne
du blé de choisir, parmi un plus grand nombre d'é&lévateurs
d'origine, ceux qui peuvent expé&dier leur grain au port de
Churchill.

L'annexe T indique la répartition des wagonnées de 1974
expédiées directement 3 Churchill, par subdivision et en terme
de pourcentage. Les subdivisions sont classées en fonction

de la distance moyenne parcourue par wagon chargé. Comme l'a
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signalé la CMTG, 1l'année 1974 avait quelque chose de spécial
du fait que seul l'orge était expédiée & Churchill. J'imagine
que cette tendance d'exp&dition sur les lignes du CN changerait
quelque peu par suite d'une meilleure répartition des différents
genres et catégories de grain exp&diés i Churchill. Il est fort
probable que 1'expé&dition exclusive d'orge ait entrainée une
augmentation de la distance moyenne & parcourir pour gagner
Churchill.

Dans un rapport qu'ils ont présenté& & la CMTG*, le CN et
CP Rail ont indiqué que 1'instauration d'un échange de wagons
entre eux ré&duirait de 104,000 ou de 1,295,000 le nombre de
wagons-milles chargés nécessaires au transport du grain**, En
termes de distance moyenne, ces diminutions se chiffraient entre
9.3 et 115.6 milles par wagon chargé pour les 11,198 wagonnées
destinées & Churchill au cours de la campagne agricole 1974-1975.
La CMTG, apr@s avoir redressé certaines erreurs qui s'@taient
glissées dans le rapport des chemins de fer, prévoyait que 1'ins-
tauration d'un &change de wagons réduirait de 762,000 wagons-milles
la distance parcourue pour le transport du grain, soit une moyenne

de 68 milles par wagon.***

*Examination of the Rail Transportation of Grain to Churchill,
Manitoba, rapport présent& par le CN et CP Rail a la Commission
canadienne du blé en aofit 1976.

**Les chemins de fer se sont basés sur deux prémisses différentes
pour déterminer les réductions possibles du millage pour le
transport de l'orge jusqu'3d Churchill. Dans le cas du premier
calcul, dont le résultat indique une ré&duction de 104,000 wagons-
milles, on supposait que les chargements d'orge acheminés par CP
Rail provenaient d'approximativement la méme région géographique,
comme dans le cas des wagonnées du CN. Dans le cas du deuxiéme
calcul, dont le résultat fait &tat d'une ré&duction de 1,295,000
wagons-milles, on supposait que les chargements d'orge acheminés
par le CN et le CP Rail provenaient d'élévateurs situés i
proximité de Churchill.

Op. cit., p. 231

* %%
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En appliquant le rapport qui existe entre les frais d'échange
et les frais de déplacement (voir le tableau 35, p. 115)
53 la réduction maximale en wagons-milles prévue par les chemins
de fer, il semblerait que 1l'@conomie réalisée sur les colits engagés
en 1974 serait de 1l'ordre de $10.83 par wagon¥*. Etant donné
le volume de 1974, &tabli & 10,499 wagonnées, il est possible
de déduire que 1'échange assurant le transport du grain jusqu'a
Churchill, s'il avait existé, aurait permis aux chemins de fer
.de réaliser une économie annuelle de .156 millions de dollars.
La CMTG prévoit que les réductions du nombre de wagons-milles
chargés entraineraient une hausse des colts de $4.79 par wagon.**
Le rapport présenté par les chemins de fer & la CMTG***met
en relief certains autres facteurs qui doivent entrer en ligne
de compte dans l'évaluation des avantages qu'offrirait 1'établis-
sement d'un &change pour assurer le transport du grain jusqu'a

Churchill. Il démontre, par exemple, que si toutes les expé&ditions

*Calcul effectué comme suit: $41.23 x 1.156 - $32.83. Il
suppose que 1l'échange ne remplacerait pas le passage d'un
wagon d'un train d un autre de la méme compagnie et que la
réduction du millage entrainerait une réduction des composantes
du transport par train.

Calcul effectué comme suit: $41.23 x .680 -$32.83. On suppose
que l'échange ne remplacerait pas le passage d'un wagon d'un
train & un autre du méme chemin de fer, et que la réduction du
millage entrainerait une réduction des composantes du transport
par train.

*
Op. cit., p. 18

* %

* %

119



de 1974 a destination de Churchill avaient &té chargées sur

des lignes du CN 3 proximité de ce port, la réduction du

nombre de wagons-milles chargés (de 1,186,000) serait compa-
rable & la réduction de 1,295,000 wagons-milles chargés qui
aurait pu &étre réalisée si les expéditions avaient &té chargées
sur des lignes du CN et de CP Rail situées i proximité de
Churchill. Ainsi, le simple passage du trafic de lignes du CN
d des lignes de CP Rail situées dans la méme région n'entrai-
nerait qu'une réduction de 104,000 wagons-milles.

Bien que le rapport de la CMTG reldve certaines erreurs
dans les données fournies par les chemins de fer, les données
indiquent tout de méme clairement que 1l'instauration d'un
€change de wagons pour assurer le transport du grain jusqu'a
Churchill ne réduira pas sensiblement la distance moyenne &
parcourir et ne constitue pas l'unique moyen de ré&duire cette
distance.

Les données fournies d la Commission indiquent que Churchill
n'est pas particulidrement défavorisé i cause de son €loignement,

comparativement aux autres destinations & tarif réglementaire.
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TABLEAU 36

Distance moyenne parcourue en 1974 pour 1l'expédition directe du
grain de type réglementaire par wagon, selon la destination

— ——

Distance moyenne parcourue par les

Source: volume I du rapport de la Commission, annexe E.

I
]
1 |
! I
1
; wagons i
i I I
{ CP | Canadien National |
! Rail ! :
———— : t |
i 1 | I
| Armstrong : XX | 810 |
I | | I
| Thunder Bay L 827 | 849 i
I I |
| I I
i Churchill S S 921 !
I 1 | |
| Vancouver ! 923 | 991 }
] | I |
! Victoria : XK | 1,048 E
I | I
| | I
i Prince Rupert A S 1,171 !
| 1 | |
} i
: l
i J

L'annexe T démontre que les sept subdivisions du CN les
plus rapprochées de Churchill ont expé&dié directement un plus
grand nombre de wagonnées de tous les genres et de toutes
les catégories de grain, en 1974. due le nombre de wagonnées
exportées par ce port. Si toutes les expé&ditions directes
de grain 3§ Churchill. en 1974, avaient &été charaées 3 ces
subdivisions, la distance moyenne parcourue par les wagons
chargés aurait été de 714 milles, soit une réduction de 22

pour cent de la distance moyenne réellement parcourue.
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Etant donné qu'au cours de la campagne agricole 1974-1975,

-

l'orge constituait 1l'unique grain expé&dié & Churchill, que

cette tendance n'est pas considérée représentative par

certains, et que le premier navire n'est’'arrivé qu'i la

fin du mois d'aodt 1975*, il est possible de conclure que le choix

des élévateurs d'origine devant expédier leur grain & Churchill

est déterminé par une foule de facteurs et de circonstances.

Puisque l'instauration d'un échange n'influera pas sur ces

facteurs, il reste 3 savoir si cette mesure ré&duira leurs

répercussions sur les coilits engagés par les chemins de fer.

Compte tenue de ces faits, je conclus que:

1'instauration d'un échange de chargements de grain a
destination de Churchill entre le CN et CP Rail influerait
peu sur les colits et 1l'efficacité du service de transport
par rail;

il serait possible de réaliser des économies du méme
ordre grdce a des mesures concertées pour charger le
grain a destination de Churchill sur des lignes du

CN situées a proximité de ce port; et

1'instauration d'un échange pour assurer le transport du
grain jusqu'a Churchill doit viser principalement &
fournir 3 1l'expéditeur, soit la Commission canadienne

du blé, des moyens plus efficaces pour acheminer son grain.

*
Op. cit., p 230.
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Prince Rupert

L'établissement de 1l'échange de wagons Edﬁonton—Calgary entre
le CN et CP Rail permet aux wagons chargés sur les lignes du CP
Rail de gagner Prince Rupert. Ces wagons devraient &tre les mé€mes
que ceux gqui sont manoeuvrés par le CN 3 Edmonton. Il ne faudrait
donc apporter que quelques modifications a l'accord existant
pour permettre aux wagons provenant des lignes du CP Rail d'étre
acheminés jusqu'a Prince Rupert.

Il est important de noter que les avantages qu'il y aurait
3 acheminer les wagons chargées sur des lignes du CP Rail, ou
méme sur des lignes du CN, jusqu'd Prince Rupert plutdt que
jusqu'd Vancouver ne peuvent &tre déterminés uniquement en fonction
des données de 1974 sur l'exploitation des services ou des
installations. Le tableau 37 offre une comparaison entre‘certaines
composantes du transport par train et par wagon des expéditions
du CN & destination de Vancouver et de Prince Rupert.

Ce tableau indique que le nombre de wagons-jours et de minutes
d'aiguillage nécessaire pour le transport d'un wagon jusqu'a
Prince Rupert est inférieur au nombre de ces composantes qu'exige
le transport d'un wagon jusqu'd@ Vancouver. Par contre, la
distance moyenne parcourue par wagon chargé jusqu'a Prince Rupert
est supérieure de 180 milles & la distance parcourue par wagon
chargé jusqu'a Vancouver, ce qui s'explique par le fait que la
distance entre Edmonton et Prince Rupert est supérieure de

210 milles 3 la distance entre Edmonton et Vancouver.

123



TABLEAU 37

Comparaison entre les composantes fournies par le CN en 1974, par- wagon
pour le transport du grain 3 destination de
Vancouver et de Prince Rupert

-+

-\

I Rapport entre

|
I
|
1
I
|
A
|
|
1
|
1
1
|
|
|

Source: volume I du rapport de la CETCGR, annexe E.

T T
! I
I Destination | Destination I
I 1 . I les composantes
:Vancouver : Prince Rupert : fournies pour !
Composantes par wagon : | : le transport dul
| Destination | Destination | grain & Prince |
| Vancouver | Prince Rupert ! Rupert et 3 !
! ! ! Vancouver !
I I 1 —_:
Wagons—jours I 26.7 } 26.4 ! .99 !
I I I ]
Wagons-milles chargés E 990.9 5 1,171.1 | 1.18 !
I 1
I I I ]
Wagons-milles total 1'1,686.4 I 2,042.4 ! 1.21 :
| | I |
Minutes d'aiguillage en | { : |
gare : 44.3 | 27.2 : .61 !
I i ] i
Trains-milles | 24.6 | 37.6 ! 1.53 !
I I I I
Milles-locomotives i 51.4 i 84.7 i 1.65 !
]
i I i i
Salaires du personnel ! $48.41 ! $72.10 ! 1.49 :
I I 1
]
]
I
]
i

En ce gui a trait aux composantes du transport par train,

il est plus avantageux d'emprunter la route par Vancouver.

D'autre

vart, le nombre nettement inférieur de wagons transportés jusqu'a

Prince Rupert est sans doute un facteur déterminant dans cette

situation: en effet, en 1974, 12,224 wagonnées ont &té expédiées

directement & Prince Rupert, alors que 37,031 wagonnées l1l'ont

été& vers Vancouver.

Il est possible de dé&terminer 1'incidence

croissante du nombre de wagons sur les composantes du transport

par train
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en établissant le rapport entre le total des trains-milles par
wagon et le total des wagons-milles par wagon. Les expéditions
ont di parcourir 21 pour cent de wagons-milles et 53 pour cent

de trains-milles de plus pour gagner Prince Rupert qu'il leur

en a fallu pour arriver 3 Vancouver. Ces données permettent de
conclure que la différence de distance représente environ 21

pour cent de l'augmentation en composantes du transport par train,
alors que 26 pour cent de cette augmentation est due & la
différence de dimension et de poids des trains.

Selon le rapport de la CMTG, le terminus de Prince Rupert
doit &tre agrandi, modernisé et pleinement intégré& au réseau de
terminus* s'il doit &tre exploité comme port d'exportation de
grain. Il va sans dire que la mise en vigueur des recommandations
de la CMTG qui visent ces questions influera considé&rablement sur
les colits de prestation des services de transport par rail jusqu'a
Vancouver, comparativement aux cofits engagés pour la prestation
des mémes services jusqu'd Prince Rupert. Elles n'auront toutefois
aucune incidence sur l'avantage qu'offre Vancouver, de par sa
position.

Tant que les accords d'échange de wagons entre Edmonton et
Calgary seront en vigueur, 1l'acheminement de wagons de CP Rail
jusqu'ad Prince Rupert obligera les chemins de fer 3 engager des

dépenses

*Op. cit., p. 257
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supplémentaires. Si, par contre, les changements proposés par
la CMTG étaient apportés aux installations de Prince Rupert et
qu'un volume de grain plus important &tait exporté par ce port,
il serait alors avantageux de rendre ce dernier accessible aux
wagons chargés sur des lignes de CP Rail.

L'avantage qu'offre, au niveau des céﬁts, le transport par
rail jusqu'@ Vancouver sera détruit dans la mesure ol le volume
de trafic accru parviendra a réduire les composantes du transport
par train, par wagon 3 destination de Prince Rupert, et
dans la mesure oli les colits engagés pour le transport sur une
plus grande distance seront contrebalancés par le nombre considé-
rable de minutes d'aiguillage et de wagons-jours passés a
Vancouver. En ce qui a trait 3 ce dernier endroit, il faut noter
que les modifications proposées par la CMTG visent 3 réduire
les probl&mes d'encombrement & Vancouver et, par le fait méme,
le nombre de wagons-jours et de minutes d'aiguillages qui y sont
nécessaires, et 4 détruire ainsi l'avantage qu'offre Prince Rupert

sur ce plan et & accentuer le désavantage cue constitue sa distance.

Matériel ferroviaire

La Commission sur la manutention et le transport du grain
a formulé trois recommandations visant l'utilisation et
l'acquisition de wagons pour le transport du grain de type
réglementaire*; elle propose que:
@ les wagons du parc de 1'Etat soient échangés entre
les chemins de fer et non attribués en exclusivité

d un seul chemin de fer;

*
Op. cit., pp. 584 - 585
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@ les commandes futures de wagons-trémies correspondent
aux besoins de 1'Administration des chemins de fer
des Prairies et tiennent compte de la forte
proportion de lignes de petite capacité sur lesquelles
des wagons-trémies de 70 tonnes remplaceraient
avantageusement les wagons couverts;

@ le ministdre des Transports et les chemins de fer
fassent l'essai de modifications aux wagons couverts
actuels en y aménageant des trappes de toit et des
portes de déchargement par le bout qui permettront de
les utiliser sur les lignes de petite capacité des

Prairies.

Echange des wagons-—-trémies de 1'Etat

Cette recommandation vise la création d'un parc de wagons-—
trémies appartenant a}l'état pour mettre fin d la pratique courante
consistant i attribuer les wagons proportionnellement a
chaque chemin de fer. Il semblerait que l'administration de ce parc
serait confiée & la Commission canadienne du blé.

La mise en commun de wagons utilisés pour le transport d'un
groupe de produits est une pratique qui existe dans 1'industrie

ferroviaire depuis un bon nombre d'années. Voici certains cas

dans lesquels cette mesure pourrait réduire les cofits engagés
par les chemins de fer ou par l'ﬁtat:
e advenant que le gouvernement fédéral devienne l'unique
ou le principal fournisseur de wagons pour le transport
du grain de type réglementaire, la mise en commun des

wagons pourrait réduire le nombre de wagons nécessalres;
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® advenant que les chemins de fer s'échangent couramment
des wagons chargés, la mise en commun des wagons-trémies
de 1'Etat permettrait alors de réduire le besoin
d'effectuer 1l'échange de retour des wagons vides;

® advenant qu'il y ait des changements importants dans la
demande ou les points d'origine de wagons pour le trans-
port du grain entre les deux chemins de fer, et qu'un
chemin de fer dispose d'un nombre de wagons excédant
la demande alors que l'autre n'en posséde pas suffisament
pour répondre au besoin, la mise en commun des wagons-
trémies de l'ftat permettrait de remé&dier, dans une
certaine mesure, a cette situation.*

Les avantages offerts par la mise en commun des wagons de

1'Etat dépendent en grande partie de la dotation du parc de wagons

par le gouvernement; ainsi, les avantages pécuniaires découlant de

mise en commun des wagons de 1'Etat augmenteront proportionnelle-

ment au nombre de véhicules affectés au transport du grain.

pas

Le rassemblement des wagons—-trémies de 1'Etat ne devrait

créer d'ennuis aux chemins de fer ou au sein du systéme de

manutention et de transport du grain en général. A mon avis cepen-

dant, les conditions nécessaires pour assurer la rentabilité

de la mise en commun des wagons n'existent pas actuellement.

De plus, cette mesure n'entrainerait aucune réduction importante

des

colits de prestation des services de transport dans les

circonstances actuelles.

*
I1
et
au
un

faut noter que les accords actuels entre les chemins de fer
la Commission canadienne du blé prévoient des modifications

nombre de wagons attribués & chaque chemin de fer advenant
changement dans le volume annuel du trafic expé&dié par chacun.
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Acquisitions futures de wagons

La CMTG recommande qu'a l'avenir, les commandes de wagons
tiennent compte des besoins des lignes de petite capacité, plus
particuli&rement de celles qui font partie du réseau de
1'Administration des chemins de fer des Prairies. Bien que
ce ne soit pas indiqué en toutes lettres, cette recommandation
vise l'acquisition éventuelle de wagons par le gouvernement
fédéral pour le transport du grain, ce qui représente, ni plus
ni moins, qu'une subvention pour frais d'immobilisations. Les
accords actuels entre la Commission canadienne du blé et les
chemins de fer stipulent que les chemins de fer doivent assumer
les frais d'entretien et de réparation des wagons, de méme que

la responsabilité de la valeur comptable de ceux-ci advenant qu'ils

soient détruits ou rendus inutilisables. Le gouvernement fédéral
doit pour sa part assumer les frais d'amortissement et d'immobili-
sations. Ainsi, les frais engagés par les chemins de fer diminuent
proportionnellement & 1'augmentation du nombre de wagons de l'ﬁtat,
étant donné que la responsabilité des frais d'immobilisations cesse
d'appartenir aux chemins de fer pour appartenir a l'ﬁtat.

Un wagon-trémie de 70 tonnes est certes plus utile pour le
transport du grain qu'un wagon couvert de 50 ou de 60 tonnes.
D'autre part, il n'est pas aussi efficace qu'un wagon-trémie d'une
capacité de 90 ou 100 tonnes*. Tout compte fait, il serait plus
avantageux d'acquérir des wagons-trémies de 70 tonnes que des
wagons couverts de petite capacité, mais moins avantageux d'acqué-

rir ce genre de wagons que d'obtenir des wagons-trémies d'une

capacité de 90 ou de 100 tonnes,

* - . L4 .
Tous les wagons-trémjies de _1'Etat en service actuellement (8,000
ont une capgc?té 5e %8 et de TSO tonnes. (8, )
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Tel que signalé par la CMTG, la plupart des lignes de

1'Administration des chemins de fer des Prairies sont de petite
capacité et ne se prétent pas, ou se prétent tré&s mal, i 1'ache-
minement de wagons-trémies de 90 ou de 100 tonnes. Aprés la

rationalisation, 2,332 milles, soit 15 pour cent, du réseau du

CN et de CP Rail dans les Prairies consisterait en des lignes de
petite capacité. Le réseau de l1'Administration des chemins de
fer des Prairies comprendrait 1,218 milles de lignes de petite

capacité, soit 52 pour cent de sa longueur totale en milles.

TABLEAU 38

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

Elément 177,000 220,000 1 251,000 I 263,000
emen 1bs. 1bs. 1bs. 1bs. Total
Longueur du réseau aprés
rationalisation
(en milles)
CP 133 2,962 107 4,034 7,236
CN 2,199 2,115 0 3,892 8,206
TOTAL 2,332 5,077 107 7,926 15,442
Répartition en pourcentage 15.1% 32.9% 0.7% 51.3% 100.0%
Milles attribués a
1 'Administration des
chemins de fer des
Prairies
CP 85 767 0 15 867
CN 1,133 344 0 0 1,477
TOTAL 1,218 1,111 0 15 2,344
Répartition en pourcentage 52.0% 47.4% - 0.6% 100.0%
] .
H sulte
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TABLEAU 38 suite
Répartition de la capacité du réseau du CN et de CP Rail

dans les Prairies aprés la rationalisation

f———————

71

pourcentage

I I i I I I
El&ment 1 17,000 220,000 } 251,000 | 263,000 1 I
emen 1 bs. | los. 1 1bs. | lbs. | Total |

1 |
t ] T 1 ] :
1 1 | 1 ] 1 |
| _ | | | | I I
I Longueur du réseau I ] I ] I I
l(en milles) i | | | | |
| | | : | | '
| CP ' 48 | 2,095 | 107 | 4,019 | 6,369 |
| CN 1,066 | 1,771 | _o | 3,802 | 6,729 |
: Torar, | I,114 | 3,966 | 107 ! 7,911 | 13,008 |
1 | | | : | ]
| Répartition en ! ! ! ; ! !
; | 8.5% | 30.33! 0.8% ! 60.4% | 100.0% 1
i I | | 1 | 1

I1 est probable que 1'Administration des chemins de fer
des Prairies jugera que certainnes lignes devront étre abandonnées
et d'autres attribuédes au réseau de base. Certaines des lignes,
dans le second cas, ainsi que d'autres qui font d&45 partie du
réseau de base, devront &tre remises en état pour pouvoir supporter

des trains de 220,000 livres ou plus. Il semblerait gu'une fois

le syst@me rationalisé et les lignes remises en état. le résean

ne compterait plus que 10 pour cent de lignes de petite

capacité.

131



Tel qu'indiqué aux tableaux 7 et 9 des pages 35 et 38, aprés
la rationalisation, seulement 62,971 ou 19 pour cent des 325.55R8
wagonnées expédiées directement en 1974 seraient chargées sur
des lignes de petite capacité. Si les recommandations de la
CMTG sont mises en vigueur, le pourcentage de ces wagonnées
devrait diminuer considérablement d'ici 1985.

A mon avis, les anciens wagons couverts devraient &tre
remplacés par des wagons-trémies de 90 et de 100 tonnes jusqu'a
ce qu'il y ait un nombre suffisant de ces véhicules pour desservir
tous les €lévateurs principaux sur des lignes capables de les
recevoir.

Il ne faudrait songer & acquérir des wagons-trémies de
70 tonnes que si le nombre de wagons couverts fournis pour
desservir les lignes de petite capacité est insuffisant pour
répondre aux besoins . Méme dans ce cas, il faudrait comparer
les avantages 3 long terme qu'offriraient la remise en &tat
et l'utilisation de wagons de capacité supérieure et ceux que
présenteraient le maintien des lignes actuelles, l'acquisition
et l'utilisation de wagons-trémies de 70 tonnes et la remise en
état des wagons couverts.

Suite a l'application de cette recommandation, les lignes
de petite capacité ne seraient plus exploitées 3 leur maximum.
Ainsi, l'utilisation des wagons couverts sur ces lignes serait
moins efficace que l'utilisation de wagons-trémies de 70 tonnes.
Par contre, cette mesure permettrait l'exploitation maximale des
autres lignes et, pour ce cqui est de l'acquisition de matériel
roulant, l'investissement des fonds d'immobilisations dans

l'achat de wagons plus utiles.
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Modifications des wagons couverts

La CMTG recommande la modification expérimentale des wagons
couverts pour qu'ils soient munis de trappes de toit et de portes
de déchargement par le bout, afin d'améliorer leur rendement
sur les lignes de petite capacité. L'aménagement de trappes
de toit permettra une utilisation plus efficace de la capacité
des wagons et un chargement plus ais&, alors que l'installation
de portes de déchargement par le bout simplifiera le
déchargement.

La capacité accrue de chargement des wagons réduira évidemment
le nombre de ces dernier ainsi gue le nombre de wagons-milles et
de wagons-jours nécessaires au transport d'un tonnage déterminé
de grain. De méme, les réductions dans le temps gu'il faut pour
les charger et les décharger pourraient réduire le temps que met
un wagon pour parcourir le circuit et diminuer dans une certaine
mesure 1'encombrement au terminus de destination en augmentant
le nombre de wagons devant &tre déchargés par heure ou par jour.

I1 est impossible, 3 partir des données fournies, de déterminer
dans quelle mesure ces modifications réduiraient le
nombre de wagons-jours ou de wagons-milles, ou le cofit des
modifications. Sur ce point, il semblerait que le matériel utilisé
actuellement pour le déchargement des wagons couverts dans les
terminus d'exportation devrait &tre remplacé ou modifié afin de
pouvoir servir au déchargement des wagons couverts munis de
portes en bout. Ainsi, l'installation de trappes de toit serait

plus rentable que celle de portes de déchargement par le bout.
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MODIFICATIONS DU RE%EAU FERROVIAIRE
Cette partie porte sur les recommandations de la CMTG qui
pourraient entrainer des modifications du réseau ferroviaire,
qui pourraient influer & leur tour sur les frais engagés par
les chemins de fer dans le transport du grain de type réglementaire.

Electrification et droits d'exploitation

La CMTG a proposé qu'une étude soit faite sur la possibilité
d'obtenir les droits d'exploitation de plusieurs lignes
parallé@les du réseau et d'électrifier certains trongons de
ligne principaux. L'application des principes sous-jacents a
ces recommandations pourrait influer sur les frais engagés par
les chemins de fer, mais non la mise en vigueur des recommandations

comme telles. Je crois que toute analyse et é&valuation de ces

questions seraient prématurées et ne devraient &tre entreprises
gqu'une fois les résultats de l1'étude proposée obtenus.

I1 faut noter, en passant, que les avantages de
1l'8lectrification découleraient du transport du grain et
d'autres produits sur les lignes &lectirfiées. D'autre
part, les économies réalisées gréce d la fermeture de lignes
parall&les et § l'utilisation des droits de passage sur les voies
n'auraient aucune incidence sur les cofits prévus par la Commission

3 moins que les lignes en question ne soient considérées comme

dépendant du transport du grain, puisque les cofits reliés a

134



l'exploitation des lignes dans le cas de lignes ne dépendant pas
du transport du grain, sont traités comme des colits constants et
ne sont pas reliés au tranport du grain selon la mé&thode

d'établissemeh des prix adoptée par la Commission.*

Raccordement de Clinton-Ashcroft

L'acquisition du-droit de passage et la conclusion des études
techniques (recommandées) sur le raceerdement d'Ashcroft-Clinton
n'influeraient pas, non plus, sur les colits des chemins de fer,
contrairement 3 la construction réelle de ce raccordement et &
l1'utilisation possible de Squamish comme principal terminus
exportateur de grain de la cOte ouest. Malheureusement, les
ressources et la base de données dont dispose la Commission ne
lui permettent pas d'é&valuer les avantages que présenterait la
construction du raccordement.

Mon étude du rapport de la CMIG révéle que le raccordement
serait construit essentiellement pour ouvrir une route de
rechange, au cas ol celle de la vallée du Fraser serait bloquée,
et non pour assurer un service quotidien. Si tel était le cas,
la construction et l'entretien de cette voie occasionneraient
des dépenses supplémentaires qui devraient &tre amorties par tout
le trafic ferroviaire, méme celui du grain. La rentabilité de la voie
dépendrait du nombre de fois ofi la voie du Fraser est bloquée
et de 1l'importance accordée au fait de pouvoir offrir une route

de rechange.

* .
Voir le volume I du rapport de la Commission, pages 122-123,
pour de plus amples renseignements sur cette question.
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Si, comme le suggé@re le rapport de la CMTG*, la construction
du raccordement vise essentiellement i &tablir les services
nécessaires pour assurer l'efficacité de Squamish comme port
d'exportation du grain et d'autres produits, il faut &galement
tenir compte d'autres facteurs. Par exemple, la modernisation
et l'agrandissement proposés du terminus de Prince Rupert, et les
modifications qui doivent &tre approtées aux installations de
Vancouver devraient augmenter la capacité des deux ports. Reste
d savoir si la mise en vigueur de ces recommandations et
l'établissement d'un autre port important sur la cte ouest
créeraient une situation de capacité excédentaire entrainant
des dépenses inutiles.

Chemin de fer du développement du Nord

La CMTG recommande le regroupement des 72.8 milles qui
constituent la subdivision de 1'Athabasca du CN ainsi que des 85
milles de 1l'actuel Northern Alberta Railways, et leur adjonction
aux lignes du NAR, de l'Alberta Resources Railway, du Chemin de
fer du Grand Lac des Esclaves et de la subdivision de Sangudo du
CN, pour former le Chemin de fer du développement du Nord des
Chemins de fer nationaux du Canada. Selon le rapport de la CMTG,
ce chemin de fer se verrait accorder "La plus grande marge

possible d'indépendance sous son égide"**

*Op. cit., p. 256.

**Op. cit., p. 138.
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Cette recommandation suppose qu'il continuera d'y avoir des
dchanges entre, d'une part, le NAR et, de 1l'autre, le CN et CP
Rail. Ainsi, la création du Chemin de fer du développement du
Nord ne devrait aucunement influer sur le volume de trafic
confié par le NAR au CN ou a CP Rail,

La Commission a considéré le Chemin de fer du Grand Lac des
Esclaves et 1' Alberta Resources Railway comme des divisions
particuliéres du CN dans son analyse des frais engagés par les
chemins de fer en 1974. Elle a jugé insatisfaisants les
renseignements fournis sur les frais engagés par le NAR et a
donc procédé par la méthode des rapports pour déterminer ceux-ci%*.
En plus d'obtenir une foule de documents i 1l'appui, la CMTG
a consacré plusieurs jours d'audience 3 écouter les représentations
des parties intéressées sur la "faisabilité" et la rentabilité
de la proposition, qui ont mené a la recommnandation en vue de
la formation du Chemin de fer du développement du Nord**.

Etant donné que je n'ai pas participé& a cette activité et pour
les raison susmentionnées, je ne suis pas en mesure de déterminer
1'incidence possible de cette recommandation sur les frais

engagés par les chemins de fer intéressés.

*
volume I du rapport de la Commission, pages 181-187

**Raoport de la CMTG, pages 121-147.
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Le rapport de la CMTG ne tient aucunement compte de la
question du financement des activités du Chemin de fer du
développement du Nord. Cependant, 3 la lumidre de ses
recommandations de subvention, il est loaique d'assumer
gu'il incombérait au Chemin de fer du développement du Nord
d'assurer la tenue de ses livres et de ses dossiers, et que
tout déficit qu'il pourrait accuser devra &tre couvert par un
programme de subvention de "développement &conomique" particulier
Dans le cadre d'un tel programme, certains des frais engagés
par le CN et le NAR dans le transport du grain de type
réglementaire seraient amortis par des subventions prévues a
cette fin. Ce transfert de responsabilité financidre réduirait
le déficit relié au transport du grain en question.

Par contre, comme dans le cas de la formation de 1'Administration
des chemins de fer des Prairies, cette mesure ne réduirait pas

les frais engagés dans cette activité.

TARIFS FERROVIAIRES

La CMTG a formulé trois recommandations qui pourraient
influer sur les recettes réalisées par les chemins de fer, et
une autre pouvant se répercuter sur leur déficit réel: elles
proposent:

® l'élimination des droits pour arré&t en cours de route

pour entreposage ou mouture

138



® le maintien des tarifs réglementaires;

e le paiement de subventions aux chemins de fer pour
combler la différence entre les recettes réalisées
grdce au maintien des tarifs réglementaires et
les frais engagés dans la prestation des services de
transport; et

® le ré&glement des demandes en suspens dans le cadre

du programme actuel de subvention des embranchements.

’
Elimination des droits pour arrét en cours de route

La Commission n'a pas inclus les colts liés aux arréts
en cours de route pour l'entreposage ou la mouture du grain de
type réglementaire dans son évaluation des frais engag@s par
les chemins de fer, puisque les tarifs prélevés ne sont pas
réglementaires et ne font pas partie des points qu'elle a étudiés.
De méme, les coiits et les recettes découlant des arréts ne sont pas
entrés en ligne de compte, pas plus que les coiits et les recettes
reliés au mouvement hors-voie*.

En 1974, le CN et CP Rail on acheminé& 525,500 tonnes de
grain de type réglementaire qui avaient &té entreposées ou

moulues en cours de route**. A raison de 18 cents le guintal**¥*,

*
Ce point est expliqué en détail dans notre Statement of Procedures

Issues and Schedule, daté du 16 février 1976, distribué a toutes
Tes parties intéressées. Voir également le volume I de ce
rapport, p. 181.
* %

Rapport de la Commission, annexe D.

* %k %k
Ce tarif est actuellement de 20 cents par quintal.
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les chemins de fer ont réalisé des recettes d'environ 1.9
million de dollars grdce aux droits pour arrét sur ce
trafic. Je n'ai pas déterminé les colts 1iés i la prestation
des services aux points d'arrét, mais il semblerait que la
Commission canadienne des transports se penche actuellement
sur cette question.

D'autre part, la prestation de services aux points
d'arrét oblige les chemins de fer 3 engager des dépenses en
sus des colits pour 1'expé&dition directe du grain de type
réglementaire. L'élimination des droits pour arrét et 1l'inclu-
sion des frais supplémentaires de prestation des services aux
points d'arrét dans les dépenses engagées pour le transport du
grain de type réglementaire entraineraient une hausse des cofits

prévus de 1974, en plus d'un déficit.

Prélévement du tarif réglementaire

La recommandation de la CMTG visant le maintien du
tarif réglementaire peut &tre interprétée de deux facons. Dans
le résumé des recommandations, il est &vident que la CMTG
compte maintenir les taux actuels des tarifs réglementaires:
en effet,

La Commission recommande:

1) que les taux réglementaires de la Passe du Nid-de-Corbeau
soient conservés (1l'accent est mis sur ce point) *.

Cependant, la CMTG stipule que la recommandation ne vise

que l'aspect réglementaire du tarif et non le taux fixé**.

*
Op. cit., p. 609.
**Ibid., pp.377-378.
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Quel que soit le taux fixé& pour le transport du

grain jusqu'au lieu d'ol il sera exporté, ce taux
doit &tre statuaire, et non variable...La fagon

dont l'écart entre le nouveau taux (qui comprend

les cofits des services) et le taux du Nid-de-

Corbeau sera réparti entre le gouvernement et le
producteur relé&ve, il va sans dire, du gouvernement...

Si le taux actuel est conservé, l'écart entre les recettes
réalisées par les chemins de fer et les frais engagés pour assurer
les services (c'est-a-dire le déficit brut) continuera d'augmenter a

cause de 1l'inflation. Si seule la partie réglementaire du tarif
est retenue, le déficit peut, avec le temps, soit diminuer, soit

augmenter ou demeurer stable.

Le maintien de la seule part réglementaire, non variable des
tarifs actuels continuerait d'influer sur les colits des chemins
de fer. La CMTG conclut donc qu'il est presque impossible de
songer & l'utilisation de trains-blocs (ou de quelgue autre mode
de transport de ce genre), étant donné ces tarifs.

Le principe du train-bloc ne serait pas avantageux
pour les producteurs d moins que le Parlement
n'abroge compl&tement la grille tarifaire actuelle
pour le transport du grain et en adopte une nouvelle
qui abolirait le taux statutaire correspondant au

nombre de milles parcourus.

La Commission est nettement d'avis qu'il faut éviter
d'introduire des tarifs variables qui accorderaient
un taux préférentiel aux installations capables,
maintenant ou plus tard, de charger des trains-blocs*.

*
Ibid., p. 208
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é&idemment, le principe qui inspire les conclusions de 1la
CMIG sur cette modification particuligre s'applique &galement
dans le cas d'autres changements susceptibles de réduire les
colits d'exploitation des chemins de fer, qui obligent 1'utilisateur
du service & investir des fonds ou 3 engager des dépenses
supplémentaires.

Je suis &galement d’avis que 1l'utilisation du train-bloc
est impossible &tant donné les conditions actuelles qui existent
sur le plan de la commercialisation et sur celui de 1l'exploi-
tation des installations du systéme de manutention et de transport
du grain vers les points d'exportation"*,

Une des fagons de réduire les cofits et d'augmenter 1le
rendement des wagons est de charger ces derniers & un seul point
d'origine ettd*acheminernlewtrainﬁduppointad’origine au..point
de destination sans arréts 3 des gares en cours de route, sauf
pour retirer les wagons en mauvais état, effectuer une inspection
pPériodique des trains et des wagons, et assurer la rel&ve du
personnel. Ces &conomies et d'autres qui peuvent &tre réalisées
sur le plan de 1l'exploitation ne sauraient 1'étre &tant donné 1la
grille tarifaire actuelle fixe, et il faut reconnaftre ce fait
comme un des inconvénients qui découlent de 1la prestation des

services.

*
Ibid., p. 207.
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Le caractére et le taux réglementaires du tarif actuel
influent &galement sur le niveau de risque inhérent au transport
du grain d'exportation et, par le fait méme, sur l'établissement
du taux des fonds d'immobilisations nécessaires*.

Cing recommandations de la CMTG portent sur les tarifs
actuels pour le transport du colza, de la farine de colza et de
ses dérivés. Elles visent a appliquer les tarifs réglemenﬁaires
a4 ce grain qui, jusqu'alors, avait &té exclus. I1 est donc
possible de conclure que le grain et les produité du grain qui
seraient alors touchés par les tarifs réglementaires produiraient
en moyenne, par tonne, le méme revenu et le méme colt que le
grain et les produits dérivés compris dans 1'étude des colits de
la Commission. La mise en vigueur de ces recommandations entralne-
rait une augmentation des recettes, des colits et du déficit.

La mise en application du programme de rationalisation et
des recommandations de 1'Administration des chemins de fer des

Prairies entrainerait une augmentation moyenne de $2.31 des coflits

variables et de $1.31 du déficit pour chaque dollar de revenu
obtenu en 1974 par suite de l'inclusion de ce grain et de ses
dérivés**. Le nombre de tonnes supplémentaires touchées par les
tarifs réglementaires détermineraient 1'incidence de ces

recommandations, en dollars, sur les coiits.

*
voir le volume I du rapport de la Commission, pp. 84-88,

pour de plus amples renseignements sur cette question.
* %
voir le tableau 33, p. 104.

143



Paiements de subventions aux chemins de fer

La recommandation de la CMTG selon laquelle le gouvernement
fédéral devrait verser directement aux chemins de fer la diffe-
rence entre les recettes provenant de 1'imposition des tarifs

réglementaires et les cofits &tablis pour le transport du grain

annulerait é&videmment leur déficit. D'autres répercussions de
cette recommandations méritent &galement d'&tre notées.

Si la CMTG définit les "colits" comme &tant les coilits
variables déterminés par la Commission d'enquéte, les chemins de
fer ne seraient pas tenus d'engager des dépenses supplémentaires
pour le transport du grain de type réglementaire*. Suite 3
la mise en vigueur de la rationalisation et de la proposition visant
d créer 1l'Administration des chemins de fer des Prairies, le gouverne-
ment fédéral aurait &té& tenu de verser une subvention de 115.8
millions de dollars** pour amortir le déficit brut accusé par le
CN et le CP Rail en 1974. En incluant le déficit accusé par le
NAR et en excluant les cofits engagés pour la remise en &tat des
wagons couverts et des wagons-trémies, le gouvernement aurait
amorti 59 pour cent des cofits variables de 1974 par le biais de
1'Administration des chemins de fer des Prairies (4 pour cent)
et d'une subvention accordée pour le transport du grain (55 pour

cent). En raison de 1l'augmentation des dépenses 3 cause de

* . .
Voir le volume I du rapport de la Commission, pp. 71, 72, et 22
pour de plus amples renseignements sur cette question.

* %

Op. cit., p.
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1'inflation, la part devant &tre assumée par le gouvernement

-

serait &galement plus considérable, & moins que le taux des

tarifs réglementaires ne soit élevé.

' i
|

: TABLEAU 39 :
| Anmortissement des cofits variables de 1974 {
! pour le transport du grain par rail :
| ‘ . l
I I I I
: : Montant : :
| Elément i ($000,000) | Pourcentage |
: : : '.
I I I I
: Recettes provenant : : :
| des utilisateurs | $ 88.107 RS 6
I I I I
! Administration des | 5 |
! chemins de fer des : : !
: Prairies : 8.054 : 3.8 :
I I I I
| Subvention (CN et CP | ! !
: Rail) : 115.801 : 54.1 :
I I I I
| Subvention (NAR) d 2.193 | 1.0 !
I I I I
I TOTAL | $214.155 | 100.0% |
= : : :
I i
| source: tableaux 31 et 33 |
! 1

Par extension, le gouvernement fédéral serait l'unique
"contribuable" & 1'élément ferroviaire du systé&me de manutention
et de transport du grain & avoir des intéréts financiers dans
l1a rentabilité de son exploitation. De fait, il serait le seul a
profiter de toute réduction des cofits de chemin de fer réalisée
grace a la rationalisation ou a tout autre changement apporté

au réseau ferroviaire ou a son exploitation.
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Sans tenir compte des conséquences possibles du montant de
la subvention, je suis..d'avis . que celle=ci -doit. 8tre déterminée
en fonction du produit transporté. Si, dans 1l'intérét public,
les chemins de fer sont tenus de transporter du grain (ou tout
autre produit) moyennant de maigres recettes, le déficit qui
découlerait de la prestation de ce service devrait &tre amorti
par une subvention pour le transport de ces produits. Des lignes
non rentables & cause de leur petite capacité et qui doivent
continuer d'&tre exploitées pour des raisons d'utilité et de
besoin public devraient pouvoir compter sur une subvention aux
embranchements qui prévoit le remboursement des dépenses liées
d leur exploitation.

Je crois que le rapport de la Commission sur la manutention
et le transport du grain et celui de 1la présente Commission dé-
montrent bien que le déficit qu'accusent les chemins de fer pour le
transport du grain de type réglementaire découle tant des dépenses
engagées l'exploitation des embranchements que de celles qui
résultent du transport du grain. Bien que, sur le plan du grain
d'exportation, ces deux genres de dépenses soient &troitement liée,

ils n'en restent pas moins différents et doivent &tre traités

séparément.
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Le probléme de l'exploitation des embranchements n'est
pas éprouvé uniquement au sein du réseau ferroviaire des
Prairies et dans le domaine du transport du grain. Il s'agit
d'un probl&me de densité de circulation qui peut se présenter,
et se présente sans doute, partout au pays, dans une plus ou moins
grande mesure. De plus, il ne se limite pas aux lignes de faible
densité qui servent de point d'origine ou de destination du
trafic et auquel s'appliquent des tarifs non compensatoires ou
légérement compensatoires, malgré que l'existence de tarifs
avantageux semble 1l'aggraver davantage. Le probléme
de l'exploitation des embranchements découle du besoin d'offrir
des services de transport par rail a8 des collectivités ou des
régions particuli@res; il devrait donc &tre étudié & 1l'échelle
nationale pour que ses causes puissent &tre découvertes.

Le transport du grain, d'autre part, est un probléme
particulier aux provinces des Prairies et est 1ié au grain et &
ses produits, destinés & &tre exportés, Il doit donc E&tre
étudié en fonction du besoin de transport*, des moyens dont
disposent les utilisateurs pour payer ce service, ainsi que

1'incidence que la prestation de ce dernier

*En ce qui a trait & la question de la demande de services de
transport, on distingue le probléme de l'exploitation des
embranchements de celui du transport du grain dans les Prairies.
I1 va sans dire qu'il existe un besoin de prestation de services
de transports pour acheminer le grain des &lé&vateurs de base
vers le points d'exportation. Cependant, la CMTG a découvert
que ce besoin n'existe pas dans certaines communautés et régions
desservies en 1974 et doit s'attarder davantage sur la question
des besoins qui existent dans les régions et les communautés
desservies par des lignes qui relévent de 1'Administration des
chemins de fer des Prairies,
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a des tarifs inférieurs aux taux compensatoires a sur les
autres produits et industries.

Je crois fermement qu'd moins que les problé&mes de
1l'exploitation des embranchements et du transport du grain qui,
dans les Prairies, sont devenus si étroitement 1iés qu'ils ne
peuvent plus &tre dissociés, ne soient traités séparément,
les difficultés auxquelles les producteurs, les exploitants
d'élévateurs et de terminus, les chemins de fer ainsi que les
gouvernements fédéral et provinciaux doivent faire face empi-
reront plutdt que de s'améliorer. Les efforts de 1la Commission,
de méme ceux de la Commission sur la manutention et le transport

du grain, auront donc &té déployés en vain.

Réglement des questions de subvention réelle

Le ré&glement des questions qui ont emp@ché le paiement total
des demandes de subvention Présentées par les chemins de fer
pourrait influer sur le déficit brut qu'ils ont réellement
accusé en 1974. Le rapport de la CMTG permet de déterminer que
84.5 pour cent, 64.5 pour cent et 33.7 pour cent des pertes
subies par CP Rail, le CN et le NAR en 1974 ont été remboursées.

En appliquant ces bourcentages aux paiements de subvention accordés
aux embranchements sur les lignes dépendant du transport du

grain, il est possible d'établir 1'ordre d'importantce des fonds
supplémentaires que pourraient Obtenir les chemins de fer sous

forme de paiements de subvention.
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TABLEAU 40

Augmentation maximale prévue en paiements de subvention accordés |

pour les lignes dépendant du transport. du grain pour 1974}
I

Montant (000,000)

e e ey

i i

! I

I I

I |

1 1

5 I I I

Chemin de ; Paiement s : Rapport entre : Augmentation I
fer : accordés en | les paiements | maximale prévue !

1 1974 I et les sommes | des subventions ]

| | demandées ! |

,' ! Il :

I I I I

CP Rail | $23.085 ! .345 ! $4.235 !
I I I I

I

CNR | 28.473 i .645 E 15.671 :
! I I I

NAR I _0.366 ! .337 I 0.720 !
{ I I I

TOTAL b $51.924 : XXX ' $20.626 |
I I I I

Advenant que les questions en suspens entre la CCT et les
chemins de fer soient réglées et que ces derniers puissent
toucher le plein montant des subventions demandées, le déficit
réel pour 1974 diminuerait de quelque 89.3 millions 3 environ

68.7 millions de dollars. Le rapport entre les recettes et les

frais serait alors ré&duit de 1.63 & approximativement 1.42.

Observations de la Commission

Bien que je sois conscient du fait que certains jugeront

que ces observations ne relé&vent pas de mes attributions, je me
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sens tenu de signaler que la grille tarifaire actuelle pour

le transport par rail du grain de type réglementaire prévoit
trés peu d'avantages pécuniaires pour encourager une utilisation
efficace des ressources de transport et, pire encore, trés peu
d'amendes pour le mauvais usage de ces ressources.

La structure méme de 1'échelle des tarifs réglementaires,
qui n'offre presque pas d'avantages dans le cas des déplacements
plus considérables, ne doit pas encourager (ou encourage tré&s
peu) le choix judicieux et systématique de 1'élévateur de base
et du port de destination pour minimiser le nombre de wagons-
milles nécessaires au transport de la quantité de grain annuelle.

Tel que noté par la CMTG, l'aspect réglementaire et fixe
des tarifs actuels n'encourage aucunement les expéditeurs ou
leurs représentants 3 engager des dépenses d'investissement qui
réduiraient les frais d'exploitation des chemins de fer. A
mon avis, cette situation ne pousse pas les chemins de fer 3
entretenir, 3 remettre en &tat ou i moderniser les voies et le
matériel qui servent au transport du grain de type réglementaire.

Bien que je sache que des stimulants pécuniaires pour
encourager le déchargement rapide des wagons aux points
d'exportation proviennent d'autres sources, je reconnais &galement
que la structure tarifaire actuelle n'offre aucun stimulant de

ce genre. Contrairement & la grille qui s'applique & d'autres
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produits, celle qui s'applique au grain de type réglementaire
comprend la surestarie. A part cette provision, aucun autre
avantage n'est offert pour la réduction du nombre de jours que
restent les wagons au point de destination.

I1 est tré&s surprenant de constater que 1'élément
ferroviaire du systé@me actuel de transport et de distribution
du grain est exploité de fagon aussi rentable sans avantages
ou amendes. Bien que je ne sois pas en mesure de déterminer
la plupart des répercussions des recommandations de la CMTG
au sujet des tarifs, je crois que la mise en vigueur de ces
dernid&res ne changera rien & 1l'incidence i peu pré&s nulle de
considérations financiéres sur 1'utilisation et 1l'exploitation
efficaces du réseau ferroviaire pour le transport du grain

réglementaire.
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