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En décembre 2006, la Compagnie du
Chemin de Fer Québec Central s'est pla-
cée sous la protection de la Loi facilitant
les transactions et arrangements entre
les compagnies et leurs créanciers dans
I'objectif de protéger ses actifs et de
préserver leurs valeurs. Dans le cadre de
ce processus judiciaire et aprés négocia-
tions entre les parties, le Ministere des
Transports du Québec s'est porté acqué-
reur d'une partie seulement du réseau fer-
roviaire Québec Central. Pour le troncon
Chaudiére, comme il y a eu une acquisition
partielle de celui-ci entre Vallée-Jonction
et Notre-Dame-des-Pins  (c'est-a-dire
I'emprise de la voie sans les rails), il y un
risque de démantélement du rail pour ce
troncon. Pour plus de détails, une carte est
jointe en annexe 2.

La Conférence régionale des élus (CRE) a
demandé, par le biais de résolutions adop-
téesau coursde I'année 2007 et également
au début de I'année 2008, au ministére
des Transports de se porter acquéreur de
ce troncon pour des activités ferroviaires
ou touristiques. Une copie des résolutions
adoptées par le conseil d'administration
de cette organisation sont jointes en
annexe A.

SOMMAIRE EXECUTIF

La MRC de Montmagny a donc recu le
mandat de réaliser une étude de viabilité
concernant ce troncon situé entre Vallée-
Jonction et Lac-Frontiere. Celui-ci a une
longueur de 79.5 milles (128 kilométres)
et il fait partie du réseau du Chemin de fer
Québec Central, lequel est un CFIL c'est-
a-dire un chemin de fer d'intérét local. On
compte actuellement 22 CFIL au Québec
et plus de 40 au Canada qui exploitent
environ 16 000 kilometres de voies. Sur ce
troncon, on retrouve 47 passages a niveau
publics, 24 ponts, 4 voies d'évitement et
du rail majoritairement a 85lbs

Actuellement, plusieurs éléments militent
en faveur du maintien de ce trongon :

® Laposition favorable des gouvernements
étrangers (France, Etats-Unis, etc...)
en matiére de transport ferroviaire et
les investissements consentis pour son
développement et sa réhabilitation;

® La position de d'autres régions du
Québec (Richmond, Victoriaville, etc)
qui reconnaissent que le chemin de fer
est un outil de développement pour
I'attrait de leur région auprés des en-
treprises et pour le développement des
entreprises déja existantes;

® |la position du gouvernement fédéral
qui a mis en place le plan « Chantiers
Canada » de 33 milliards de dollars. Les
CFIL pourraient avoir acces a ce fonds.

® |la hausse du prix de l'essence qui ne
cesse de monter.

® |'appréciation du dollar canadien qui
mine la compétitivité des entreprises de
la région.

® | e besoin de développement de la région
et I'accés nécessaire aux ressources.

® Le potentiel minier de la région ou le
train est particuliérement important et
approprié en cas d'exploitation miniere.

¢ |'importance de diminuer I'émission des
gaz a effet de serre (GES) et le train est
moins polluant que le camion.

Un sondage a ¢té effectué afin de con-
naitre les besoins des entreprises du
milieu. Sur les 52 entreprises ciblées, 19
ont répondu. Le constat est a I'effet que
les expériences et activités passées du
chemin de fer font en sorte que celui-ci
est victime d'un manque de crédibilité :
les chances de succes sont mitigées selon



les répondants. Par contre, les éléments
de réussite qui feraient en sorte qu'ils
seraient préts a utiliser le train sont : le
délai et la fiabilité du service, la qualité
de ce service et également le prix. A court
terme, le volume potentiel de wagons est
estimé a environ 5000 wagons.

Au niveau des colts de réhabilitation,
ceux-ci ont été analysés par un consul-
tant spécialisé dans le domaine ferroviaire
et, en utilisant des dormants en acier, les
colts de réhabilitation pourraient étre
diminués de beaucoup tout en améliorant
la solidité du rail. Pour un scénario pro-
posant des travaux minimaux afin de per-
mettre une circulation a 25 m/h pour du
transport de marchandises (on parle alors
du scénario 2), les colts sont évalués
a $11 416 000 comparativement a des
colts révisés par le ministere des Trans-
ports (a partir d'une étude de Canarail) de
$28 822 000. De plus, selon I'Association
des chemins de fer du Canada (ACFC),
les réseaux nord-américains doivent
permettre le transport de wagons de
286 000 Ibs (au lieu du 263 000 lbs com-
me plusieurs sont limités actuellement) ce
qui serait possible, selon certaines condi-
tions, suite aux travaux de réhabilitation
proposes.

Pour I'exploitation, une entreprise de la
région serait tres intéressée a offrir le ser-
vice de transport des marchandises par
train. L'entreprise propose une formule
de mentorat par une entreprise améri-
caine pour le start-up et elle prévoit
également travailler a offrir une service
de démarcheur-marketing pour offrir des
solutions de transport adaptées a chacune
des entreprises potentielles. L'entreprise
souhaite offrir un service fiable et répon-
dant aux besoins de chacun de ses clients
potentiels.

Le mod¢le d'affaires proposé est a |'effet
que I'Etat soit propriétaire du rail et que
le promoteur en soit locataire suite a un
processus d'appel d'offres. L'Etat aurait a
effectuer les investissements de base pour
permettre la circulation a une vitesse de
25m/h. Lentreprise s'engage a mettre
de l'avant un programme d'entretien an-
nuel de la voie et elle devrait négocier une
redevance a |'Etat.



PROLOGUE

« S'il survit au XX¢ siecle, le transport ferroviaire sera le mode de transport du XXI¢ siécle. »’
Louis Armand

Au cours de I'année 2007 et également au début de I'année 2008, la Conférence régionale des élus (CRE) a adopté plusieurs résolutions? afin de
souligner l'intérét de la région dans les corridors de voies ferrées du Chemin de fer Québec Central ,plus particuliérement le troncon Chaudiére
puisque c'est e seul troncon ou le ministére des transports ne s'est pas porté acquéreur de I'emprise située entre les municipalités de Notre-
Dame-des-Pins et Lac-Frontiére. Les demandes répétées de la région portaient sur I'acquisition de I'emprise par le Ministére des Transports afin
d'en assurer l'intégralité a des fins d'utilité publique, notamment pour des activités de type ferroviaire et ou récréotouristique. Ces demandes
ont jetées les bases de la présente étude afin de répondre aux trois questions suivantes :

1. Quels sont les besoins du milieu en matiére de transport ferroviaire?
2. Y a-t-il une rentabilité financiére a court, moyen et long termes pour ce troncon?
3. Y a-t-il un opérateur intéressé a exploiter ce trongcon?

Un peu d'histoire

L'invention des premiers chemins de fer remonterait au début du XVII¢ siecle. Ils seraient apparus dans les mines d'Angleterre et étaient tirés
par des chevaux sur des rails, des puits jusqu'a I'eau.

Au Canada, on pense que c'est vers 1720 qu'un semblable mécanisme de chemin de fer a été utilisé pour aider a la construction d'infrastructures.
Par exemple, la forteresse de Louisbourg aurait été construite en utilisant le chemin de fer pour transporter les pierres d'une carriere. La Cita-
delle de Québec et le Canal Rideau auraient également été construits a |'aide du chemin de fer.

C'est toutefois a compter de 1841 que le gouvernement et les entrepreneurs prennent véritablement conscience de I'importance des avantages
du chemin de fer. Jusque I3, les capitaux disponibles avaient principalement été investis dans le développement des canaux et des voies navi-
gables intérieures.

«Le premier vrai chemin de fer construit au Canada est le Champlain and Saint Lawrence Railroad, qui va de La Prairie sur les berges du Saint-
Laurent, a Saint-Jean-sur-Richelieu. Financée par John Molson et d'autres marchands montréalais, la ligne est officiellement inaugurée le
21 juillet 1836.»°



Les capitaux étaient souvent difficiles a réunir pour la construction de lignes de chemins de fer. C'est finalement une loi de 1849, la Guarantee
Act, qui permet de finaliser un important projet, le St. Lawrence and Atlantic Railroad, permettant d'assurer a Montréal une ouverture perma-
nente sur l'océan et de donner a Portland un acces a I'arriére-pays. Cette loi garantissait un prét a un taux maximal de 6% sur la moiti¢ des
obligations d'une ligne de chemin de fer de plus de 120 kilomeétres, une fois la construction de la moiti¢ de la ligne complétée.

Le développement de cette industrie a favorisé I'émergence de I'ingénierie, par le biais du développement de ponts et de tunnels, tout en favori-
sant le développement de I'emploi.

Par contre, c'est avec la Confédération de 1867 que le chemin de fer a connu une seconde phase d'expansion qui a contribué a développer le
Canada. Par la suite, divers scandales financiers liés aux subventions et au lobbyisme, sont venus assombrir cette industrie et c'est donc en
1918 qu'une commission d'enquéte, mis en place par le premier ministre Robert Borden, a recommandé la nationalisation immédiate de tous
les chemins de fer du Canada en un seul réseau qui sera propriété des Canadiens, a I'exception des lignes américaines et de celles du Canadien
Pacifique.

« Le nom de Chemin de fer Canadien National est choisi pour le conglomérat en 1918, mais I'organisation prend cinq ans a se mettre
en place. »*

Pour les historiens, il ne fait aucun doute que le chemin de fer a permis |'exploitation des ressources naturelles et I'apparition de nouvelles villes
partout au Canada. Il a également permis I'occupation du territoire en favorisant, notamment, I'installation des immigrants dans les plaines de
I'ouest canadien.

Un constat demeure cependant, dans la plupart des pays industrialisés, 'utilisation du chemin de fer pour le transport des marchandises a séri-
eusement déclinée a partir de la période suivant la deuxiéme guerre mondiale. Peu d'investissements et d'entretien ont été effectués, compte
tenu de 'importance qu'a prise le transport par camion, si bien qu'au cours des années 1980 et 1990, I'exploitation de nombreux trongons ont
¢té carrément abandonnés, voir démantelés.

De nos jours, on retrouve tout de méme encore plus de 40 CFIL au Canada et c'est maintenant environ 16 000 kilomeétres de voies que ceux-ci
operent.

'Citation extraite de rapport « Transport ferroviaire de fret et développement territorial », par Jacques Chauvineau, Septembre
2006, Source du document : http://www.transports.aquitaine.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/Rapport_Jacques_Chauvineau_09-
2006_cle57e6b8-1.pdf

Aoir en annexe A la liste des résolutions adoptées par la Conférence régionale des élus de Chaudiére-Appalaches.

3Extrait tiré du site de I'Encyclopédie canadienne Historica http://thecanadianencyclopedia.com/PrinterFriendly.cfm?Params=fl
ARTf0006655, page 1.

*ldem.,page 5



1. OBJET DE L'ETUDE,

ETAT DE LA SITUATION ACTUELLE ET ENJEUX

La présente étude vise a analyser la
viabilité du troncon ferroviaire « Vallée-
Jonction - Lac-Frontiére » dans une per-
spective de court, moyen et long termes
comme infrastructure de développe-
ment économique pour les entreprises et
industries des régions de Montmagny,
des Etchemins et de Beauce-Sartigan.
Ce troncon appartient actuellement a la
Compagnie du Chemin de fer de Québec
Central (« CCFQC »). En annexe 1, nous
retrouvons une carte des chemins de fer
du Québec illustrant le troncon de la sub-
division Chaudiére qui fait I'objet de la
présente étude.

En décembre 2006, la CCFQC a di se placer
sous la protection de la Loi facilitant les
transactions et arrangements entre les
compagnies et leurs créanciers. L'objectif
delacompagnie étantde protégersesactifs
et de préserver leurs valeurs. Dans le cadre
de ce processus judiciaire, le ministere
des Transports s'est porté acquéreur d'une
partie seulement du réseau ferroviaire du
Québec Central, notamment le troncon
« Charny - Sherbrooke » pour une somme
de 10 millions de dollars.

Le troncon « Vallée-Jonction - Lac-
Frontiére » risque donc le démantélement
si aucune action n'est entreprise par le
milieu alors que divers €léments militent
en faveur du maintien de ce troncon fer-

roviaire. En effet, a I'neure actuelle nous
observons une tendance mondiale crois-
sance en matiere de développement fer-
roviaire et de réhabilitation des chemins
de fer dont I'exploitation a été abandonné
au cours des derniéres décennies.

[l semblerait que le trongon concerné soit
dans un état qui nécessiterait des inves-
tissements pour sa mise a niveau et que,
de plus, le type de rail en place limiterait
la vitesse des convois. Les enjeux reliés
a I'¢tude de ce dossier sont de démon-
trer s'il y a effectivement rentabilité a
court, moyen et long termes de la division
ferroviaire Chaudiére.

Bien évidemment, cette étude est réali-
sée en considérant que les entreprises et
industries du milieu sont celles qui seraient
les utilisatrices potentielles du réseau fer-
roviaire concerné, c'est pourquoi un sond-
age auprés de celles-ci fait partie de la
présente étude. Compte tenu également
de la popularité de plus en plus grandis-
sante du chemin de fer comme mode de
transport des marchandises, il y a lieu
de dresser le portrait de I'environnement
macro-économique global actuel et égale-
ment tendanciel de ce mode de transport.



2. LE RESEAU FERROVIAIRE CONCERNE

La construction du chemin de fer Québec
Central a débuté au 19¢ siecle, par le biais
de capitaux britanniques, mais c'est seule-
ment en 1915 que le troncon ferroviaire «
Lac-Frontiére - Vollée-Jonction » a été
complété. |1l a été loué par le Canadien
Pacifique en 1912, pour 999 années, mais
ce dernier a cessé d'exploiter le réseau en
décembre 1994. M. Jean-Marc Giguére
s'en est par la suite porté acquéreur le
22 décembre 1999. Avant méme d'offrir
le service a d'éventuels clients, ce dernier
a dd, dans un premier temps, travailler a
remettre en état de marche le réseau.

« Pendant les cinq premiéres années,
ce fut la réhabilitation et la relance
du transport ferroviaire car lors de
I'achat en décembre 1999, il n'y
avait plus de service ferroviaire,
aucune machinerie, aucun outil, il
fallait rebatir une clientéle et re-
batir le chemin de fer. A certains
endroits, a I'aide de scies a chaine,
on a di dégager la voie ferrée car
la végétation I'avait envahie depuis
de nombreuses années. .. Comme
beaucoup de voies d'évitement et de
traverses avaient été démantelées
depuis la fermeture de I'exploitation
par le CP dans les années 1980, il a
fallu en reconstruire a la grandeur
du réseau, tout en tenant compte de
la situation géographique des clients
potentiels a desservir. »°

Le réseau du chemin de fer Québec central
comprend 243 milles de voies ferrées répar-
ties en 3 subdivisions (voir annexe 2):

- La subdivision Vallée : c'est le trongon
qui relie la ville de Charny a Vallée-
Jonction et également Vallée-Jonction
a Sherbrooke. Celui-ci a une longueur
de 130.5 milles (ou 208 kilomeétres) et
cette portion du réseau comprend un
avantage important : il permet de di-
riger les wagons vers 3 réseaux. De
Charny vers le réseau du Canadien
National et de Sherbrooke vers, soit la
compagnie Saint-Laurent et Atlantic
Railway qui permet une interconnexion
avec les chemins de fer de la Nouvelle-
Angleterre ou vers le Canadien Pacifique
par le biais du réseau Montréal, Maine
et Atlantic Railway Company. Sur ce
trongon, on retrouve les infrastructures
qui suivent :
® 95 passages a niveau publics
® 46 ponts
® 30 voies d'évitement
® Rail majoritairement a 100 lbs

- La subdivision Chaudiére : c'est le
troncon entre Vallée-Jonction et Lac-
Frontiére. Celui-ci a une longueur de
79.5 milles (128 kilometres). Il longe

la riviere Chaudiére, de Vallée-Jonction
jusqu'a St-Georges, et ensuite il bifurque
vers le nord-est jusqu'a Lac-Frontiére.
Sur ce troncon on retrouve les infra-
structures qui suivent :

® 47 passages a niveau publics

® 24 ponts

® 4 voies d'évitement

¢ Rail majoritairement a 85lbs

- La subdivision Lévis : c'est le trongon
entre Lévis et Scott. Cependant la voie
n'est plus opérationnelle entre Lévis et
St-Anselme, seul un troncon de 11 milles
a été utilisé au cours des derniéres an-
nées entre Sainte-Hénédine et Scott.

[l est important de souligner qu'en 1980,
le chemin de fer effectue le transport
d'environ 20 000 wagons par année. Mais
la compétitivité du transport par camion
améne le déclin du trafic ferroviaire. Le
tableau 1 indique le nombre de wagons qui
a circulé sur le réseau du Québec Central
depuis le démarrage, en 2002, des activi-
tés du chemin de fer par M. Jean-Marc
Giguére. On constate que les années 2003
et 2004 ont connu le plus grand nombre
de transports, soit plus de 4000 wagons,
et que le troncon Chaudiére amenait un
achalandage important.

SExtrait tiré du document « Programme de réhabilitation quinquennale (2006-2010) - Travaux d'infrastructure ferroviaire Qué-
bec Central », Demande d'aide financiére au 15 aodt 2005 (révisée le 15 février 2006), page 4.



Tableau 1: Nombre de wagons circulant sur le réseau du Québec Central
pour les années 2002 a 2006, par subdivision.

SUBDIVISION\ AN 2002 2003 2004 2005 2006
Vallée 196 330 2247 2817 2122
Chaudiére 2847 3772 2125 308 204
Lévis 19 193 214 195 106
Nbre de Wagons 3162 4295 4586 3320 2432

Mais au cours de I'année 2005, il y a eu abandon des activités pour le trongcon Chaudiére,
compte tenu des déraillements survenus, et c'est ce qui explique la baisse de volume pour le
troncon Chaudiére.

Le Québec Central est un chemin de fer d'intérét local, plus communément appelé un CFIL.
Contrairement au Canadien National (CN) et au Canadien Pacifique qui sont des chemins
de fer de classe 1, les CFIL sont reconnus comme ayant une importance stratégique pour
les économies régionales qu'ils desservent et ils apportent également un achalandage non
négligeable pour les grands réseaux de chemin de fer continentaux. Les CFIL québécois
représentent environ 35% du volume de ces derniers. La carte jointe en annexe 3 indique les
22 CFIL que I'on retrouve sur le territoire québécois.
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3. 'ENVIRONNEMENT MACRO-ECONOMIQUE

Le sujet de notre étude est la subdivi-
sion Chaudiére du chemin de fer Québec
Central, a savoir la pertinence d'en con-
server les rails et de travailler a sa relance.
En effet, le non-démantélement des rails
représente un élément pouvant potenti-
ellement améliorer la compétitivité des
entreprises et industries situées le long du
troncon. C'est pourquoi il est important
d'identifier les éléments environnemen-
taux favorisant la relance des activités
du troncon ferroviaire « Lac-Frontiere
- Vallée-Jonction » du Québec Central.
En annexe 4, nous retrouvons un schéma
illustrant les 6 sphéres d'influence que
nous détaillerons dans les prochaines
sections.

3.1 L'environnement
politique

3.1.1.  Position des gouvernements
étrangers

La plupart des pays industrialisés ont
connu une évolution semblable en ce
qui concerne le secteur du transport fer-
roviaire. Ce moyen de transport, pour le
secteur des voyageurs mais également du
fret, a bien souvent été mis en place a la
fin du 19¢ siécle et a connu son essor au
début du 20¢ siécle. Il s'est mis a péricliter
au profit du transport par camion apreés
la seconde guerre mondiale et plusieurs

troncons ont également été abandonnés
et démantelés au cours des décennies
1980 et 1990. Par contre, au cours des
10 dernieres années, plusieurs tron-
cons ont été remis en service, non sans
efforts et investissements, puisque le peu
d'entretien et d'investissements faits au
cours des 30 derniéres ont laissé ces infra-
structures en piteux état.

« Les exemples étrangers tendent a
démontrer que le chemin de fer n'est
pas un mode de transport du passé
tant pour le fret que pour les voya-
geurs. On assiste, en effet, a une
relance du transport ferroviaire dans
des pays aussi différents que les
Etats-Unis, I'Allemagne ou les Pays-
Bas qui témoigne d'un renouveau de
I'intérét a I'égard des atouts qu'il
présente. »®

Voyons donc la situation dans quelques
pays.

3.1.1.1. La France

La France a adopté un plan de rénova-
tion de son réseau ferroviaire national
pour la période 2007-2010 dont I'objectif
est d'assurer la pérennité du réseau fer-
roviaire en assurant son efficacité. Suite
a la mission confiée par le Ministre des
Transports de la France, M. Dominique
Perben, a M. Jacques Chauvineau, membre

du Conseil Economique et social, le rap-
port déposé en septembre 2006 fait état
de l'importance de l'opérateur de pro-
ximité et du rdle stratégique que celui-ci
pourrait jouer. En effet, on compte sur la
dynamique entre les 3 acteurs suivants : les
opérateurs des axes denses, les opérateurs
de proximité et les acteurs économiques
locaux pour renouveler la créativité et la
capacité d'innovation du transport fer-
roviaire de marchandises.  L'auteur du
rapport mentionne également que malgre
le fait que plusieurs facteurs nouveaux
et stratégiques militent en faveur d'une
utilisation accrue du transport ferroviaire
(prix a la hausse du pétrole, surcharge des
routes par le transport par camion, hausse
des désordres climatiques, etc), le cou-
rant favorable a ce moyen de transport
ne se concrétise pas de facon rapide et
¢vidente. De plus, on mentionne que la
confiance des entreprises dans la fiabilité
de ce mode de transport des marchandises
est un défi; elle interpelle I'ensemble des
intervenants a innover pour relancer ce
mode de transport.

SConsultation du site http://www.senat.fr/rap/197-79/197-47940.html et extrait de I'article « La nécessaire réorientation de la

politique ferroviaire », page 2.



« En France, les entreprises ont la
volonté de saisir les facilités que leur
apportera la concurrence, mais elles
attendent aussi de la SNCF, opérateur
historique, qu'elle rebondisse et con-
tinue a jouer un role éminent dans
le transport de fret. Elles attendent
enfin de RFF et des pouvoirs publics
qu'une politique de remise en état et
de modernisation des infrastructures
accompagne les projets de dévelop-
pement ferroviaire qui pourront nai-
tre dans les territoires. »’

« Actuellement, sur certains axes,
les trains circulent & 60 km/h, voire
40 km/h. Les déraillements de trains
Corail a Saint-Amand-Monrond
(Cher), le 14 octobre 2005, ou entre
Neussargues e Saint-Flour (Cantal),
le 25 février 2006 étaient dus « a un
défaut des voies. » »®

Ainsi, c'est 1,87 milliard d'euros que le
gouvernement francais entend investir
d'ici 2010. Cet investissement permettra
la mise a niveau de 2 840 kilometres de
voies sur les 29 500 kilometres que compte
la France. Un rapport rédigé par I'Ecole
polytechnique fédérale de Lausanne avait

émis le constat que si rien n'était fait, en
matiére de réseau ferroviaire, on anticipait
alors que seul un tiers du réseau allait sub-
sisté d'ici 2025. Malgré I'adoption de ce
plan, des sommes supplémentaires seront
€galement investies puisque le ministere
des Transports de la France veut inverser
le déclin du renouvellement des voies car
depuis le début des années 80, la rénova-
tion des voies est passée de 1000 km par
année a moins de 500 kilomeétres.

En France, il semblerait que les lignes sont
du ressort de I'Etat alors que le matériel
roulant serait |a responsabilité des régions,
et ce, depuis la régionalisation des trans-
ports en 2002.

3.1.1.2. Les Etats-Unis

Une étude a été réalisée a la demande
de la Commission d'étude sur le revenu
et la politique national des transports
terrestres.

« The Commission was established by
Congress in 2005 to provide a na-
tional vision and recommendations
that will “preserve and enhance the
surface transportation system to
meet the needs of the United States
for the 21¢ century. »°

’Extrait du rapport « Transport ferroviaire de fret et de développement territoriale » par Jacques Chauvineau, page 5

®Article tiré du site http://tchouktchouk.eu.org/presse/1138.html, L'Etat engage un plan pluriannuel de rénovation du réseau

ferré, Le Monde, mardi le 23 mai 2006, par Dominique Buffier.

*Etude intitulée National Rail Freight Infrastructure Capacity and Investment Study, réalisée par la firme Cambridge Systematics,
Inc. pour I'Association of American Railroads, Rapport final de Septembre 2007, page 2-1.

La Commission a mené de nombreuses
consultations auprés de plusieurs types
d'intervenants relativement aux défis
auxquels les américains auront a faire face
en matiére de transport terrestre puisque
le Congrés américain désire revoir ses pro-
grammes fédéraux de transport terrestre
pour 2009.

En ce qui concerne le transport terrestre,
les autorités américaines anticipent un
grave probléme de congestion pour les
années a venir. A titre d’exemple, de 1980
a 2005, le nombre de véhicules par mille
de voyage a augmenté de 96% alors que
pour la méme période le nombre de voies-
milles de route a augmenté de seulement
5,7%. Cette congestion a été estimée a
des pertes évaluées a $200 milliards par
année pour la société américaine, c'est-a-
dire les automobilistes, les camionneurs si
on considere les pertes de productivité, les
colits associés aux délais des cargaison et
autres impacts économiques.

Dans le rapport demandé par le Con-
grés pour le développement d'un plan
d'amélioration des infrastructures de
transport terrestre qui va permettre de
répondre aux besoins des Etats-Unis pour
le 21¢ siecle, I'étude estime que le gou-
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vernement devra prévoir 148 milliards de
dollars (en dollars de 2007) pour améliorer
et accroitre les infrastructures ferroviaires
au cours de 28 prochaines années pour
pouvoir répondre a la demande anticipée
par la croissance économique.

De plus, I'Association américaine des
chemins de fer se dit préte a appuyer
la Loi feédérale qui proposerait une taxe
pour l'amélioration des infrastructures
ferroviaires en vue d'accroitre la capa-
cité du transport des marchandises par
le rail compte tenu des besoins criants
identifiés.

«The study by Cambridge Systema-
tics Inc. is based on federal forecasts
for rail demand. The Department of
Transportation estimates that, mea-
sured by weight, demand for rail
freight transportation will increase
88 percent by 2035.""

3.1.1.3. La Chine

La Chine fait partie des pays dont
I'économie est en émergence. Actuelle-
ment, les autorités chinoises travaillent
a s'assurer que les infrastructures publi-
ques ne soient pas un frein a I'expansion
économique que vit le pays.

« Selon les statistiques gouverne-
mentales, les réseaux maritimes et
ferroviaires ont éprouvé des diffi-
cultés pour s'adapter a la vive crois-
sance de I'économie, en progression
de 9,9%, en 2005.»™

En 1996, c'est pres de 20 milliards de dol-
lars que le gouvernement a investi mais on
anticipe tout de méme que la congestion
se poursuivra jusqu'en 2011. Le gouverne-
ment a prévu construire 28 000 kilometres
de voies d'ici a 2020.

[l est important de souligner que I'exemple
de la Chine n'est pas tout a fait comparable
a la situation de la France, des Etats-Unis
ou du Canada, lesquels sont a réhabiliter
des infrastructures qui ont été abandon-
nées ou qui sont vieillissantes. Par contre,
il démontre que le chemin de fer peut
toujours étre considéré comme une infra-
structure d'actualité compte tenu que des
pays investissent dans ce mode de trans-
port qui est souvent percu comme faisant
partie d'une autre époque.

3.1.1.4. Ailleurs dans le monde

Divers projets ferroviaires dans d'autres
régions du monde sont actuellement en
processus d'étude.

A titre d'exemple, I'Algérie investira
25 milliards de dollars pour la réhabilita-
tion et la modernisation des chemins de
fer du réseau actuel qui s'étend sur 4 300
kilométres

3.1.1.5. Ailleurs au Québec

Plusieurs régions du Québec sont favora-
bles a la présence d'un chemin de fer dans
leur communauté.

La ville de Richmond

La Ville de Richmond a investi 1,3 millions
de dollars pour construire une voie de des-
serte de 2,3 kilometres pour relier le parc
industriel de la ville au réseau ferroviaire
de la région. Cette décision a été prise
apres la fermeture d'une importante usine
survenue en 2001 dans la région, soit Les
Chaussures Brown. Pour ce faire, la ville a
di se réapproprier, non sans effort et né-
gociation, un troncon ferroviaire qui avait
été converti en piste cyclable. Par contre,
il s'agit d'un investissement stratégique
pour la ville.

« Le chemin de fer, c'est notre avenir,
affirme Martin Lafleur, directeur du
Comité de promotion industrielle de
Richmond. Biocardel investit chez
nous précisément parce que nous
I'avons. »'?

"Article « Study for railroad group says billions needed for freight rail infrastructure », par Sarah Karush, le 20 septembre 2007,

extrait du site http://signonsandiego.printthis.clickability.com

TArticle « Alstom anticipe une forte demande dans le ferroviaire en Chine » extrait du site http://tchouktchouk.eu.org/pres-

se/1124.html

2Article rédigé par AlainDuhamel et tiré du journal « Les Affaires », « Le train de la relance », Semaine du 1er au 7 septembre

2007, page 12.



La région de Chandler - Matapédia

Les décideurs locaux de la région de
Chandler-Matapédia se sont également
positionnés relativement au chemin de fer
de leur région en formant une coalition
qui s'occupera de gérer le chemin de fer.
Le gouvernement provincial a accepté,
conjointement avec le gouvernement
fédéral, d'investir 35 millions pour I'achat,
la mise a niveau et également le finance-
ment d'une partie des opérations pour
permettre a la région de s'approprier cet
équipement stratégique pour le dévelop-
pement industriel de leur communauté.
De ces 35 millions $ investis par les deux
paliers gouvernementaux, une somme de
15 millions $ servira a la mise aux normes
des rails du réseau afin d'augmenter la
capacité portante des voies ferrées de
263 000 a 286 000 livres.

Actuellement, 1000 wagons de marchan-
dises circulent sur ce troncon mais le mi-
lieu s'est engagé a travailler a développer
le potentiel jusqu'a environ 6000 wagons
pour assurer la viabilité de ce troncon.

La région des Bois-Francs

[l y a également la région de Victoriaville
qui a récemment fait le constat que le dé-
mantélement du chemin de fer a la fin des
années 90 pour faire place a un projet de
piste cyclable a été une erreur stratégique

monumentale pour la région. Actuelle-
ment, la Corporation de développement
¢conomique des Bois-Francs est tres ac-
tive au niveau de I'accompagnement des
entreprises pour favoriser |'exportation de
leurs produits fabriqués. A ce sujet, la Cor-
poration vient de créer un nouveau poste
de commissaire industriel a |'exportation
afin de travailler par secteur au lieu de
travailler a répondre a des besoins indivi-
duels des entreprises. Le directeur général
de la Corporation, M. René Thivierge, a
donné en exemple le secteur du meuble et
du bois ceuvré trés présent dans la région
qui cherche de nouveaux produits, de
nouveaux outils de fabrication et égale-
ment de nouvelles parts de marchés.

« Aujourd'hui, la compétition n'est
plus locale. Les entreprises d'ici ne
sont plus concurrentes entre elles,
mais collaboratrices. ... « |l appar-
tient d'ailleurs a la Corpo « d'ouvrir
toutes les portes », a poursuivi le
maire afin de permettre aux entre-
prises des Bois-Francs de faire des
affaires ailleurs, dans I'Ouest cana-
dien, aux Etats-Unis, en Europe. »"

Actuellement, pour pallier cette lacune,
la Corporation travaille a la mise en place
d'un centre de transbordement a environ
25 minutes du parc industriel de la Ville de

BArticle tiré du site http://www.lanouvelle.net, La Corpo choisit Mark Patrick Tame au titre de commissaire industriel a
I'exportation, La Nouvelle Union, mise en ligne le 21 janvier 2008, par Hélene Ruel.

“Article rédigé par Denis Dufresne et tiré du journal « La Tribune », « Vente du réseau de Quebec central : la région n'a pas dit

son dernier mot », Vendredi le 30 mars 2007.

Victoriaville. M. René Thivierge, directeur
général et également commissaire indus-
triel de la Corporation de développement
¢conomique des Bois-Francs, mentionne
que le scénario du retour des rails n'est
pas exclu pour la région dans le cadre du
développement stratégique des industries
du milieu.

La région du Haut-St-Francois

Le préfet de la région du Haut Saint-
Francois, M. Michel Gendron, a €té man-
daté par la Conférence régionale des élus
de I'Estrie pour mener des pourparlers, au
cours de I'année 2007, avec M. Jean-Marc
Giguére et le ministére des Transports. La
région reconnait que cette infrastructure
représente un actif important pour le
développement économique de la région.

« « Il a encore sa raison d'étre méme
s'il n'a pas été utilisé comme il aurait
da I'étre, il faut préserver cet actif
pour la région », dit M. Gendron. »™

La région du Haut Saint-Francois travaille
a la diversification de son économie et
€galement a la conservation des entre-
prises actuelles. Ainsi, pour cette région,
le constat est a I'effet que le chemin de fer
est un outil incontournable pour le déve-
loppement de la région qui est également
impatiente de voir les activités ferroviaires
redémarrer.

13
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3.1.2.  Position du gouvernement
fédéral en matiére
de transport ferroviaire

Le gouvernement canadien a injecté des
fonds dans les chemins de fer d'intérét
local (CFIL) du Québec par le biais d'une
entente avec le gouvernement du Québec.
Cependant, malgré cette entente spo-
radique, et contrairement a la France et
aux Etats-Unis, il n'existe pas une réelle
position claire et directionnelle en matiére
de transport ferroviaire pour I'ensemble
du Canada. De plus, certains dénoncent le
peu de concurrence dans le systéme fer-
roviaire canadien ce qui aurait pour effet
de diminuer la compétitivité, et ceux-ci
demandent que la Loi sur les transports au
Canada soit modifiée. L'association des
produits forestiers du Canada dénonce la
|égislation actuelle et la faible concur-
rence dans |le systeme ferroviaire canadien
car la législation actuelle donnerait aux
deux principales compagnies canadiennes
le monopole des lignes de chemin de fer,
ce qui leur permet d'exclure les entreprises
concurrentes, de fixer leurs propres tarifs
et méme d'ajouter des frais accessoires.

« Pour les expéditeurs desservis par
une seule compagnie ferroviaire,
les tarifs de transport peuvent étre
de 30% supérieurs aux tarifs dic-
tés par la concurrence. C'est ainsi
que certaines entreprises de produits
forestiers doivent débourser prés de
20 millions de dollars de plus par an-
née pour les colits de transport. »'®

Pour sa part, I'Association des chemins de
fer du Canada (ACFC) mentionne que le
gouvernement fédéral devrait rapidement
se positionner en adoptant une politique
nationale globale de transport, ce qui per-
mettrait de mettre sur un pied d'égalite
les divers modes de transport de mar-
chandises et voyageurs au Canada et aux
Etats-Unis.

« Certains développements du coté
des politiques sont nécessaires pour
permettre aux chemins de fer de
mieux jouer leur rdle de ressource
de transport durable et d'ainsi
contribuer a renforcer la position
concurrentielle du Canada. »'®

Le transportferroviaire étantcompatibleavec
la réduction des gaz a effet de serre (GES), il
constitue un moyen de transport intéressant
pour la protection de I'environnement dans
un contexte ou les échanges commerciaux
ne cessent de croftre.

Par contre, on ne peut passer sous silence
le nouveau plan a long terme visant
les infrastructures que vient d'adopter
le gouvernement du Canada. Ce plan
s'appelle Chantiers Canada et il vise a
financer des investissements stratégiques
dans des projets congus pour obtenir des
résultats dans trois secteurs d'importance
nationale : une économie croissante, un
environnement propre et des collectivités
fortes et prospéres. Ce plan vise donc les
objectifs suivants :

® Soutenir la croissance économique et la
productivité, améliorer la compétitivité
et faciliter les échanges commerciaux;

e Aider a la croissance durable et amélio-
rer la qualité de I'air, de I'eau et du sol
au Canada;

® Mener a des collectivités plus fortes,
plus compétitives et viables.

Ce programme, doté d'une enveloppe
de 33 milliard de dollars sur 7 ans, per-
met de rendre disponible de fonds pour
le financement de projets dans diverses
catégories d'infrastructures tels les routes,
les postes frontaliers, les aéroports ré-
gionaux et locaux, les collectivités et large
bande, les lignes ferroviaires sur courtes
distances, etc. Une lettre de M. Lawrence
Cannon, Ministre fédéral des Transports,
de I'Infrastructure et des Collectivités,
en réponse a M. Paul Créte, député de

'SExtrait du site http://www.fpac.ca/fr/nous_faissons/ad_campaign/FPA-8559_train_ad_hill_F_ma11.pdf

'8Extrait du site http://www.railcan.ca/sec_rac/fr_rac_whatWeDo.asp



Montmagny-L'lIslet-Kamouraska-Riviére-
du-Loup, laquelle est jointe en annexe B,
mentionne que des discussions avec des
représentants du gouvernement du Qué-
bec se déroulent actuellement en vue
de signer éventuellement une entente-
cadre permettant la réalisation de projets
admissibles.

« Le renouvellement et la moderni-
sation de l'infrastructure relative
aux lignes ferroviaires sur courtes
distances permettront d'offrir de
meilleures connexions avec les lignes
principales, d'améliorer I'accés au
marché pour les expéditeurs ruraux,
de renforcer les économies rurales et
les possibilités d'emploi, et de réduire
les pressions sur l'infrastructure
routiére régionale attribuables au
transport par camion. »'’

Les CFIL sont admissibles dans le cadre
du plan Chantiers Canada tel que le men-
tionne le ministre Cannon dans sa lettre.

3.1.3. Position du gouvernement
du Québec en matiere
de transport ferroviaire
Le gouvernement du Québec, par le biais
du ministere des Transports, a mis divers
programmes d'aide en place auprés des
entreprises  ferroviaires de transport
des marchandises, mieux connu sous

I'appellation des CFIL (chemin de fer
d'intérét local) pour accroitre la com-
pétitivité de ce secteur. Les programmes
d'aide visent aussi le transport intermo-
dal et la signalisation. Par contre, ces
programmes permettent de réhabiliter
des réseaux ou troncons en opération ce
qui laisse peu de place pour les CFIL en
restructuration qui n'operent pas faute
d'avoir les argents nécessaires pour offrir
leurs services a des clients potentiels.
Actuellement, le train est encore méconnu
et sous-utilisé comme mode de transport
par les utilisateurs potentiels, par contre,
lorsque l'on regarde la tendance mon-
diale, nationale et régionale, ce mode de
transport gagnera en popularité et en im-
portance compte tenu de la compétitivite
qu'il offre aux entreprises.

Le gouvernement du Québec est conscient
de I'importance du transport ferroviaire,
par contre, compte tenu des divers pro-
blémes que le gouvernement a a gérer en
matiere de pont et d'entretien des routes
et autoroutes, peu de sommes sont dis-
ponibles et il ne semble pas y avoir une
réelle politique et une vision claire en
matiére de transport ferroviaire des mar-
chandises. Il est tout de méme important
de souligner e partenariat Québec-Canada
pour l'investissement d'une somme de
75 millions de dollars dans les CFIL québé-
cois annoncée en 2007.

Extrait du site http://www.buildingcanada-chantierscanada.gc.ca/plandocs/booklet-livret/booklet-livret06-fra.ntml#shipping

®Revue COMMERCE, Message de la ministre des Transports du Québec, Décembre 2007, page 78.

Le gouvernement québécois est conscient
de I'importance des CFIL pour I'économie
de la province comme en fait foi un com-
mentaire émis par la ministre des Trans-
ports du Québec, Mme Julie Boulet :

« Convaincu que les chemins de fer
sont essentiels a la compétitivité
des entreprises, le gouvernement du
Québec s'est impliqué depuis plus de
10 ans afin de favoriser la création
des CFIL. Les 19 millions de dollars
que le gouvernement a investis
depuis 1999 dans le cadre de son
programme d'aide a I'amélioration
des infrastructures de transport
ferroviaire ont notamment permis
le maintien et la réhabilitation de
nombreux trongons... . »'®

3.2 L'environnement
economique

3.2.1.  Laressource « pétrole »

Actuellement, les experts mondiaux
estiment que s'il n'y a pas de nouvelles
sources d'approvisionnement de pétrole,
les réserves mondiales devraient étre
épuisées d'ici 25 4 45 années. A titre
d'exemple, I'annexe 5 illustre les réserves
dans le monde de méme que le ratio
réserve/production 2003 versus la con-
sommation anticipée, ce qui donne une
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estimation de la ressource « pétrole » qui
serait disponible jusqu'en 2044.

Les pays dits €émergents créent une pres-
sion importante sur la demande et les
économistes n'anticipent pas de baisse
de cette demande. Le prix du pétrole a
une incidence directe sur I'ensemble de
I'économie, notamment pour le trans-
port des intrants et des produits finis des
entreprises.

Méme si, au Canada, I'efficacité de pro-
duction de notre économie a fait en sorte
que la consommation de pétrole par 1000$
de PIB produit a diminué¢, la pression de
la consommation des pays en émergence
fait en sorte que la demande est toujours
trés forte en 2007.

Compte tenu de la conjoncture actuelle,
les économistes s'attendent a ce que le
prix du baril atteigne un prix record de
200% d'ici les prochains mois.

[l s'agit 13, bien sdr, d'un discours alarmiste
par contre la plupart des spécialistes de
I'industrie pétroliere s'entendent pour dire
que la lutte aux changements climatiques
posera tout un défi aux pétrolieres.

L'augmentation du prix de I'essence a une
incidence directe sur I'économie puisque
ce produit, s'il n'entre pas nécessaire-
ment directement dans la production de
I'entreprise, fait en sorte que les colts
de transport pour les matiéres premieres
et les produits finis se refletent sur les
produits vendus. Les experts ont chiffré
I'impact du prix de I'essence sur le PIB et
la croissance économique.

« Chaque augmentation d'un point
de pourcentage du taux de croissance
du PIB mondial exige une hausse de
la consommation quotidienne de
pétrole de quelques 500 000 barils.
Toutefois, une augmentation de
5% US du prix du baril de pétrole
freine la croissance mondiale de
0,3 point de pourcentage I'année
suivante. »'®

Actuellement, la consommation jour-
naliere de la ressource pétrole est de
84 millions de barils par jour. On anticipe
qu'elle sera de 120,8 millions de barils en
2025. Par contre, la marge de manceu-
vre journaliére est cependant passée de
4 a 5 millions de barils par jour (au début
des années 2000 avec une consomma-
tion journaliére de 75 millions de barils)
a une marge de manceuvre de moins de
2 millions de barils.

« D'ici 2025, on doit augmenter
I'offre de prés de 50%. Mais des gens
croient qu'il y aura un tournant vers
les 100 millions de barils par jour.
Malgré des investissements colos-
saux, de plus en plus de personnes
disent qu'on ne pourra tout simple-
ment pas dépasser cette production,
dont le président de ConocoPhillips,
James Mulva. »?°

Il est de méme évident qu'une hausse de
50% de la production de pétrole se réper-
cutera par une augmentation de 50% des
émissions de GES.

L'élément pétrole est I'une des principales
sources d'émission de dioxine de carbone
puisque |'activité économique est directe-
ment liée a la consommation d'énergie, et
I'¢conomie est en expansion depuis les
derniéres années. L'impact environnemen-
tal est traité a la section 3.4 du présent
rapport.

3.2.2.  Appréciation
du dollar canadien

Le dollar canadien a déja atteint 2,78 US
mais c'était le 11 juillet 1864. Bien qu'il
s'agissait la d'une hauteur toute relative,
les économistes s'entendent sur le fait que
I'appréciation du dollar canadien au cours
desderniers mois devrait se maintenir a en-

9Article publié dans le journal Les Affaires, Edition du 06 au 12 octobre 2007, LE FOND DU BARIL, par The Globalist, page 1.

Article par Francois Normand, « L'industrie pétroliére devra investir 160 milliards annuellement », Journal Les Affaires, Semaine

du 15 au 21 décembre 2007, page 23.



viron 1,09 US. Il semblerait que ce ne soit
pas tant la hausse qui soit problématique
pour les entreprises que la rapidité avec
laquelle celle-ci s'effectue. En effet, les
entreprises n'ont guere le temps de réagir
et de s'adapter. Il devient alors de plus en
plus difficile d'exporter sauf si I'entreprise
se situe dans un marché de niche a forte
valeur ajoutée, ce qui est loin d'étre le cas
pour plusieurs entreprises de la région de
Chaudiére-Appalaches.

Pour I'année 2008, le dollar canadien
devrait se maintenir au-dessus de
1,00 US et on anticipe également une
récession aux Etats-Unis qui devrait étre
moins forte au Canada. Par contre, com-
me beaucoup d'entreprises canadiennes
exportent leurs produits chez ce voisin de
proximité, on anticipe tout de méme que
cela affectera le Québec en se répercutant
par de la perte d'emplois dans le secteur
manufacturier et des matiéres premiéres.

Le constat actuel : I'appréciation du dol-
lar canadien par rapport a la devise améri-
caine malméne durement nos entreprises
québécoises exportatrices et celles-ci se
doivent de bénéficier de moyens d'étre
compétitives. En réaction a cette hausse
et aussi pour aider les entreprises ex-
portatrices du Québec, le gouvernement
provincial a dévoilé, en novembre 2007,

un plan d'aide de 620 millions de dol-
lars qui vise a laisser aux entreprises les
liquidités nécessaires pour investir dans
I'achat d'équipements en vue d'améliorer
la productivité.

« Le gouvernement du Québec a
confirmé hier I'injection de plus de
620 millions de $ sur cinq ans pour
aider le secteur manufacturier, soit
178 millions $ en mesures fiscales et
442,6 millions $ en mesures budgé-
taires. Cette intervention comprend
256 millions $ en argent neuf.

« Malgré la conjoncture difficile, les
entreprises manufacturiéres doivent
continuer a investir dans la machi-
nerie et I'équipement. C'est le temps
de le faire. Avec un dollar élevé,
c'est le temps de se moderniser », a
dit la ministre Jérome-Forget. »?'

Alasection 3.2.3 de la présente étude, nous
dressons un portrait du profil de 'industrie
de la région Chaudiére-Appalaches en
visant plus particulierement le secteur a
I'¢tude. La région Chaudiére-Appalaches
a donc intérét, compte tenu de sa struc-
ture industrielle, a tout mettre en ceuvre
pour relever le défi que pose une mon-
naie forte en s'assurant d'une économie
compétitive.

ZArticle par Pierre St-Arnaud, « Crise dans le secteur manufacturier - Québec dévoile un plan d'aide de 620M$ », Journal Le

Soleil, Samedi le 24 novembre 2007, Cahier Affaires page 55.

3.2.3. Secteur manufacturier
de la région —
Economie en
Chaudiére-Appalaches

3.2.3.1. La fabrication

Le secteur de la fabrication se divise en
2 domaines : la fabrication traditionnelle
(qui inclut notamment le secteur du bois,
de I'alimentation, du papier, des vétements
et du meubles) et la fabrication complexe
(qui inclut notamment l'impression, les
machines, les produits informatiques et
électroniques). Tel qu'indiqué au tableau
2, on retrouve en Chaudiere-Appalaches,
8,6% des emplois du secteur de la fabrica-
tion associée aux ressources naturelles au
Québec, 11,1% des emplois de fabrication
reliés aux produits de consommation et
5,7% des emplois associés a la fabrication
complexe.
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Tableau 2: Contribution par région dans le secteur de la fabrication

Emj dans le sectenr de la fabrication,

domaine, 2005

01 Bas-Saint-Laurent y 5.2 . ,
02 Saguenay—Lac-Saint-Jean 11,7 2.4 18 9.5 1.1 1.0
03 Capitale-Nationale 32 35 3.2 =] 48 53
04 Mauricie 88 4.6 i6 6,9 21 20
05 Estrie 59 11.7 6.4 5.8 6.6 4.4
06 Montreal 1,5 7.3 6.2 9.5 26,1 212
07 Outaouais 3.0 13 1.8 3.6 0.9 1.6
08 Abitibi-Témiscamingue 8,0 x x 3.5 x i
09 Céote-Nord 137 ® % 4.4 ® x
10 Nwd-du-'Quebec 213 x = 0,9 x x
11 G-npmbnﬂ-d:ull-mm 4z2r- X x 1.0 X X
» 12 Chaudiére-Appalaches 6.1 139 3.8 8.6 11,1 5.7
13 Laval 1.4 4.9 8.1 1.7 3.5 7,0
14 Lanavdiére 3.0 81 7.5 4.4 6.7 7.7
15 Lanrentides i3 5.7 39 5.6 5,6 7.0
16 Montérége 32 8.9 7.9 14,6 235 25,5
17 9.6 11.7 7.8 7.3 5.1
Régions ressources 87" 33 1.9* 314 46,1 " 44"
Régions centrales 4.1 2.6 6,6 50,0 505 56,1
Capitale-Nationale 32 35 32 7.5 4.8 53
Montréal et Laval 1,5 6,9 6,6 11,2 296 34,3
. Tradironne - mmim&mmmunmﬁmmm Mmmumm
WHM

2 Chqﬂm mMuMMMWMMIW”#Man

& TATEPONT &1 BOITVITES
m&mmmﬁmwm:hmllhm
Ez raisen de Nechensillonzags, les donzess pour la Cote-Nood of s Nood-do-Crusbec Sorvest #re mispretes aves prodescs.
L totsue Bé pad correspoadse A la somme de leurs élements. du fait des arrondis.

Développement ecocomique, de |'lonovation ef de I"Exportatian.

Sources : Eumushine du.



3.2.3.2.'exportation

Compte tenu que le marché du Québec est relativement restreint, plusieurs entreprises de
la région Chaudiére-Appalaches comptent sur le marché des exportations pour accroitre
leur croissance économique. A la lecture du tableau 3 qui suit, on constate que la région
Chaudiére-Appalaches est la 3e région au Québec, apres les régions de Montréal et de la
Montérégie, qui compte le plus d'établissements exportateurs.

Tableau 3: Nombre (en %) d'établissements exportateurs au Québec par région, Année 2003

Eepartition movenne des établissements exportateurs, selon les régions administratives,
2000-2003
(en pourcentage, par ordre décroissant)

Mowaeal

Moatériga
Chansdiére-Appalaches
Estrie

Capitale- Nationale

Austres pémions’

Abitibe- Tamzcamimngnie

T T T T T

0.0 50 10,0 150 20,0 150 30,0 350 4.0 45,0

1. Inclusnt 12 Céta-Mord, ls Nord-du-Cnsbec ot la GaspésiaTlas-de-la-Madsleine.
Souwrces | Snostque Canada; numiseéve du Développement dconomigne, de ITnmevanon et de IExpenation
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Comme l'indique le tableau 4, la région Chaudiere-Appalaches compte 495 établissements
exportateurs, soit 5,2% des établissements exportateurs du Québec.

Tableau 4: Nombre d'établissements exportateurs par région au Québec, de 2000 a 2003

Etablissements exportateurs, 2000-2003
Régions administratives Part* Variation®
2000 1001 2002 2003 2000-2003 2000-2003
Nombre En % En %
01 Bas-Saimt-Laurent 110 107 104 96 1,1 4.4
02  Saguenay-Lac-Samt-Jean o3 26 87 24 1.0 3.7
03  Capatale-Nationale 413 405 399 384 4.2 -2.8
04 Maunricie 154 154 144 146 1.6 -1.8
05 Esme 431 428 449 427 4.6 0.3
06  Montréal 4130 4132 3945 3662 418 -39
07  Ouwacuas 73 il 70 63 0.7 -2.3
08 Abitibi-Témuscanungus 70 71 35 57 0.7 6,6
09-10 Cate-Nord et Nord-do-Québec 34 33 x x 04
11 Gaspésie-Iles-de-la-Madeleine 39 40 x x 0.4 .
» 12 Chaudiére-Appalaches 495 494 500 495 5,2 0.0
13 Lawval 364 376 377 349 39 -1.4
14  Lanandiére 230 247 236 220 2.5 -1.5
15 Laurentides 304 404 399 372 41 -19
16 Momiérégie 1571 1614 1605 13527 16,6 09
17 Ceatre-du-Quebec 345 359 370 340 3,7 0.5
Autres régons® . 69 63 0.7 ae
Non répartis 311 495 Tl 1176 7.6 32,0
Ensemble du Québec 9463 9536 9510 9466 100,0 0,0
Régions ressources 501 451 459 446 4.8 -3.8
Eégions centrales 3339 3627 36290 3449 313 0.9
Capitale-Nationale 418 405 ) 4 42 28
Moatreal et Laval 4484 43508 4322 4011 45,6 -3.7
Non répartis 311 495 711 1176 1.6 320
1. Part movenne, pour les années mdiquees, 2, Taux de evoassance annuel compose.
3. Inchaent la Cate-Nord, le Nord-du-Cusbec ot La Gaspésse—Tles-de-la-Dadelems.
Las totaax peuvent ne pas comerpondre 3 La somme de lenrs éléments, du fat des amondss et de la confidenialing des donméas.
Sonrees : Stanstique Cansda; muinistére dn Développement éconormgue, de ITmmovation et da [Exporiation.
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Au niveau de la valeur des exportations, on constate par contre un recul au Québec pour la
période 2000 a 2003. « Aprés avoir atteint un sommet en 2000, les exportations internation-
ales de marchandises du Québec amorce une phase de contraction, au cours des trois années
subséquentes. De 2000 & 2003, la baisse est de I'ordre de 4,4% par année. »*

Bien que la région Chaudiére-Appalaches occupe le 3e rang au niveau du nombre
d'établissements exportateurs, on constate que celle-ci chute au 5e rang en matiére de répar-
tition moyenne de la valeur des exportations de marchandises, comme on peut le constater
sur le tableau 5.

Tableau 5: Valeur des exportations selon les régions administratives

Reépartition movenne de la valeur des exportations de marchandises, selon les régions
administratives, 2000-2003
(en pourcentage, par ordre décroissant)

Mommeal
Montirege
Lanreatdes

Eria
» Chvmlene-Appaiaches
Anfres régioos’
Coprale-Maticeals

nrice

' ' 1 1 ' 1 1
00 50 129 150 00 150 30 350 40.0 450 0.0
1. Incluent I Cite-2oed, le Meond-du-Quibec ot Ln Gaspisie—Tles-ci-la-Madeleine
Somrees : Stanstiome Canada; Instrhe de la statisbgue du Quebec; numstére du Développement éconcnnque, de [Tonenanon
wt da | Expartation

2Portrait socioéconomique des régions du Québec, Edition 2006, Publication réalisée sous la direction de Germain Hébert,
Ministére du Développement économique, Innovation et Exportation, Juillet 2006, page 56. 2 1
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Comme la structure industrielle du Québec
est surtout composée d'une forte présence
de PME, il est tout a fait logique que cela
influence le profil des établissements
exportateurs. « Ainsi au Québec, preés de
94% des établissements exportateurs
comptent moins de 200 employés qui sont
responsables d'environ 42% des exporta-
tions du Québec. Chacun d’eux exporte,
en moyenne, des biens d'une valeur de prés
de 20 fois inférieure a celle des établisse-
ments de grande taille (200 employés et
plus). »3

Tel que déja mentionné précédemment, les
Etats-Unis est le principal pays récepteur
des exportations canadiennes. En 2003,
81,9% de la valeur des exportations
allait vers les Etats-Unis alors que 18,1%
allait vers d'autres pays. Pour la région
Chaudiére-Appalaches, c'est 92,8% de la
valeur des exportations qui ont été desti-
nées a notre principal voisin commercial.

A la lumiére des statistiques, nous compre-
nons que la région Chaudiére-Appalaches
est une des principales régions du Québec
qui exporte ses produits aux Etats-Unis
et que sa fabrication est importante et
également a forte proportion de type
« fabrication traditionnelle ». Ainsi, la
région Chaudiére-Appalaches est trés sen-
sible aux variations de la demande de nos
biens de la part des américains et bien que

les sous-régions de Chaudiére-Appalaches
ne soient pas toutes identiques au niveau
de la diversification de leurs économies, il
y a tout de méme eu, pour la période se
situant entre décembre 2006 et décem-
bre 2007, une perte de 10 000 emplois
dans la région. C'est énorme comme
perte et celle-ci est en partie attribuable
a l'impact de la hausse de la devise cana-
dienne par rapport a la devise américaine.
Les entreprises et industries de la région
doivent s'assurer de pouvoir demeurer
compétitives dans le contexte actuel.

3.2.3.3. L'investissement,
la recherche
et lI'innovation

« De toutes les composantes de la
croissance économique, les inves-
tissements sont certainement la
composante la plus structurante.
Synonyme de productivité et de
compétitivité, les différents indi-
cateurs liés aux investissements, a
la recherche et a l'innovation per-
mettent d'en connaitre davantage
sur la structure économique d'une
région, ses créneaux d'excellence
ainsi que sur son dynamisme en
général. »**

Dans le présent cas, ce qui nous inté-
resse ce sont les investissements non
résidentiels par grands secteurs d'activités
puisqu'ils refletent la structure industrielle
d'une région. A la lecture du tableau 6 qui
suit, on constate que la région Chaudiére-
Appalaches a un secteur d'activité pri-
maire et un secteur d'activité secondaire
qui sont trés importants ce qui indique
que la région est bien pourvue en terres
agricoles et en foréts, et également que le
secteur manufacturier est trés développé.
A I'inverse, on constate que les investisse-
ments non résidentiels dans le secteur
d'activité tertiaire sont plus faibles pour
la région Chaudiere-Appalaches proba-
blement di a la plus faible présence de
services publics par rapport a la proximité
de la région de la Capitale-Nationale qui
en est mieux nantie.

[l faut se rappeler que les secteurs forestier
et manufacturier sont 2 secteurs en crise
au Québec compte tenu du contexte qui
prévaut actuellement et on constate que
ceux-ci occupent une place importante
dans I'économie de la région alors que le
secteur tertiaire est moins important si on
se compare au reste du Québec.

Zlbidem, page 63.
2|bidem, page 58.



Tableau 6: Investissement par secteur d'activité primaire, secondaire et tertiaire

Part des investissements non residentiels, par grand secteur d'activire, selon les regions
administratives, movenne 2002-2006
(en pourcentage, par ordre cronssant, en fonction du sectewr secondaire)

Movd-du-Oraebec
Chraouwais
Crarpéna—iles-de-la-Madalemas

Capatale-2iatonals

Abitihi-Temoiscamengua
Bas-Samt.Lausest
Lanal

Lnmennides
Lanandiére

Cote-lNord

Nonmice

Momdraal

Estria

Samenav-Lac-Samt-lean
o - ] O Primaire
| O Secondire

Chandise-Appalaches 1
Cenme-du-Cushes . |

B Tertiame

0.0 00 N0 M0 400 00 600 0.0 80.0 %00 1000

Sources : Inshinor de 1a soansique da Coshee: mimivténe do Developpemens éconontique. de 1" Imovarion et da |"Exporanon.

Le constat général que I'on peut actuellement faire est a I'effet que la région Chaudiére-
Appalaches est actuellement malmenée compte tenu de la conjoncture actuelle mais
€galement compte tenu de sa structure industrielle. La région doit continuer a travailler a
se doter de moyens d'améliorer sa compétitivité pour assurer la pérénité des industries qui y
produisent.
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3.2.4. Développement
des regions et acces
aux ressources

3.2.4.1. Les infrastructures
de transport

Une analyse prospective du transport des
marchandises commandée conjointement
par les Conférences régionales des élus de
Chaudiére-Appalaches et de la Capitale-
Nationale, a identifiée plusieurs enjeux
stratégiques pour le développement du
transport des marchandises pour les 2 ré-
gions a |'étude. Ces enjeux sont :

1. La limite au développement des
infrastructures routiéres :
La croissance des échanges com-
merciaux ira en s'accroissant ce qui
se traduira par une pression sur les
besoins en transport de marchandises.

2. L'augmentation du colt du carburant :
« Les véhicules de transport routier de
marchandises sont de gros consomma-
teurs de carburant. ... Le bateau et le
train consomment de 3 & 7 fois moins
d'énergie par tonne-kilométre que le ca-
mion. Compte tenu de I'augmentation
du colt de I'essence, les transports fer-
roviaire et maritime pourraient concur-
rencer le transport routier sur de plus
faibles distances. »*

3. La reconnaissance et I'intégration des

colits environnementaux des activités
de transport :
En 1997 est entré en vigueur le Proto-
cole de Kyoto. Malgré la mise en place
de divers programmes par le gouverne-
ment canadien visant a aider la mise
en place de moyens pour la réduction
des GES, ceux-ci se sont accrus compte
tenu de I'accroissement des échanges
commerciaux et |'utilisation accrue
de l'industrie du camionnage comme
moyen de transport dans une forte
proportion.

»

Le développement et la compétition
des chaines logistiques de transports
Plusieurs entreprises confient leurs
services de transport a contrat a des
fournisseurs qui sont alors responsables
de la logistique de livraison des produits
de l'entreprise. Des services compéti-
tifs de transport sont incontournables
pour |'économie d'une région dans un
contexte de mondialisation.

Cette étude a aussi identifié les « Con-
traintes, potentialités et actions straté-
giques par mode de transport ». Pour le
transport ferroviaire, les potentialités sont
a l'effet que :

® |e réseau ferroviaire couvre une grande

partie du territoire;
® | e réseau ferroviaire est sous-utilisé;

® | es avantages environnementaux d'uti-
liser le train par rapport au camion.

Au niveau des contraintes, on retrouve les

suivantes :

® |es investissements majeurs nécessaires
pour la réhabilitation des infrastructures
ferroviaires;

® | e mode actuel de financement des CFIL
selon le nombre de kilometres de voies
ferrées opérees;

® La pénurie de wagons;

® | a politique fiscale et la réglementation
qui minent la position concurrentielle
du rail;

® |la difficulté de recruter une main-
d'ceuvre qualifiée dans le domaine
ferroviaire.

Afin de favoriser le développement du

transport  ferroviaire en Chaudiére-

Appalaches, les actions stratégiques sui-

vantes sont préconisées :

® |'obtention d'une aide financiére plus
importante pour la réhabilitation du
réseau ferroviaire de la part des gouver-
nements;

® | a révision du mode de financement des
CFIL;

® | a modification de la réglementation et
des politiques fiscales et nationales;

® |'assurance d'une meilleure intégration
des services de transport ferroviaire;

e |'é¢tude du potentiel de mettre en place
des installations route/rail.

%Analyse prospective du transport des marchandises - Régions administratives de la Chaudiere-Appalaches et de la Capitale-

Nationale, Rapport final rédigé par Tecsult Inc., Avril 2007, Page 10.



L'analyse effectuée par les Conférences
régionales des élus de Chaudiére-
Appalaches et de la Capitale Nationale a
¢tabli que I'approche stratégique de mise
en ceuvre retenue sous-tend deux grandes
orientations dans le but d'augmenter
I'efficaciteé et la compétitivité du transport
des marchandises de la région :
® |a nécessité de promouvoir une vision a
long terme qui laisse place au dévelop-
pement industriel dans la région;
® |'importance d'une approche concertée
des principaux acteurs de la région qui
sont préoccupés par le développement
économique durable et/ou ['efficacité
du transport des marchandises.

On reconnait l'importance de protéger
les infrastructures et les installations
de transport dans le but de favoriser le
développement industriel de la région a
moyen et long termes. De plus, on recon-
nait qu'il est important de sensibiliser la
population et les élus a I'importance des
transports et du développement industriel
pour le développement des régions mais
surtout on préconise la prise en main du
milieu en ce qui concerne l'intégration et
I'offre de transport pour la région.

3.2.4.2. Le potentiel minier
Depuis son invention, le train a surtout été

utilise, et a €té particulierement approprie,
pour le transport des matieres premieres

en vrac et également pour le transport
des ressources lourdes représentant de
gros volumes. Une visite du site internet
du Canadien National (CN) nous informe
que les matiéres suivantes sont catégori-
sées pour le transport par chemin de fer
comme suit :

- Les véhicules automobiles;

Le charbon;

Les engrais;

Les produits forestiers;

Les céréales;

Les métaux et minéraux;

Les produits pétroliers et chimiques.

La région Chaudiére-Appalaches est tres
peu développée en matiere d'extraction
miniere, a I'exception de la région de
I'"Amiante. Dans le mémoire présenté
par la Conférence régionale des élus
de Chaudiére-Apalaches préparé pour
I'avenir du secteur minéral québécois,
plusieurs défis et pistes d'action sont
énoncés compte tenu du potentiel de
ce secteur pour la région Chaudiére-
Appalaches. En effet, selon les recherches
de prospection et d'exploration minérale
menées par FEMECA, et tel qu'indiqué sur
la carte illustrée a I'annexe 6, on retrouve
5 secteurs ayant un fort potentiel minier
dans la région, soit :
- Ste-Lucie-de-Beauregard : fort potentiel
pour plusieurs métaux dont le cuivre, le
nickel et I'or;

- St-Fabien-de-Panet : potentiel pour le
cuivre;

- Secteur Bourget (prés de la Municipalité
de St-Magloire) : fort potentiel pour le
cuivre, le nickel et 'or;

- Municipalités de Beauceville et de
St-Simon-les-Mines fort potentiel
aurifére possiblement les plus riches a
I'est de I'Amérique du Nord;

- St-Pierre-de-Broughton : fort potentiel
pour le cuivre.

Une des recommandations contenues
dans le mémoire est a |'effet de demander
au gouvernement du Québec de dévelop-
per et organiser des programmes pour
stimuler la prospection miniére dans la
région Chaudiere-Appalaches compte
tenu du potentiel.

« Actuellement, toutes les infra-
structures gouvernementales con-
cernant le secteur minéral sont
concentrés dans le nord du Québec,
en particulier dans [|'Abitibi. La
région de la Chaudiére-Appalaches
possede tous les atouts pour devenir
un pole minier a I'échelle du Québec.
En effet, un centre de recherche,
un département collégial de tech-
nologie d'importance, un centre de
documentation ainsi qu'un fonds
minier représentent les ingrédients
pour réaliser un pole de développe-
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ment pour le secteur minéral du sud
du Québec et ainsi se donner les
moyens de maximiser le développe-
ment de cet important secteur. »*®

Ce potentiel,comme le démontre I'exemple
de la Gaspésie, pourrait vraisemblablement
étre développé puisque le secteur minier
commence a y prendre de l'importance
dans cette région. En effet, I'exploration
miniere y est en nette progression pour
trouver diverses ressources tels le cuivre
principalement mais également le zinc
et l'argile alumineuse. Actuellement,
il 'y aurait plus d'une dizaine de projets
d'exploration miniére pour I'année 2008,
on parle méme d'un boom comparative-
ment a I'année 2007 qui a pourtant éte la
meilleure année de la derniére décennie.
La région de la Gaspésie est consciente
que le chemin de fer constitue un atout
important advenant le cas ou les travaux
d'exploration permettent la découverte de
gisement important.

« Les prochains développement
miniers sur la Cote-Nord sont aussi
de bon augure pour le transport des
marchandises par chemin de fer. »?’

Le réseau du chemin de fer du Québec
Central constitue sans aucun doute un
atout advenant I'émergence du secteur
minier en Chaudiére-Appalaches.

3.3 L'environnement
ecologique

3.3.1.  Lois sur la protection
de I'environnement
Depuis quelques années déja, et particu-
lierement au cours des 2 derniéres années,
plusieurs scientifiques et organismes de
protection de I'environnement ont décrié
haut et fort les changements climatiques
qui seraient occasionnés par la pollution
générée par les activités des pays.

Tous reconnaissent I'importance de la
question mais concrétement il y a eu peu
de changements probants traduisant une
réelle volonté d'intervention de la part des
principaux pays industrialisés.

Les Etats—Unis, ['Australie et le Canada
possédent les plus hauts taux d'émissions
avec respectivement 19,8, 18,0 et 17,9
dioxines de carbone par habitant. Au
Canada comme aux Etats-Unis, aucune
stratégie nationale n'a été adoptée et
imposée aux provinces (aux divers états
en ce qui concerne les Ftats-Unis) et actu-
ellement, seul le Québec impose une taxe
sur le carbone de 0,8¢ le litre d'essence
et de 0,9¢ le litre de diesel produits par
les entreprises pétroliéres. On souligne
que les provinces de l'ouest canadien,

principalement ['Alberta, seraient par-
ticulierement pénalisées par l'imposition
d'une taxe sur le carbone compte tenu de
leurs importantes activités d'extraction
pétroliéres.

En Amérique du Nord, la consommation
de carburant de véhicule automobile est
la cause d'environ la moitié de la pollu-
tion atmosphérique. Le bateau et le train
consomment de 3 a 7 fois moins d'énergie
que le camion et il émet également moins
de CO, tel que I'on peut le constater sur
le graphique joint en annexe C. De plus,
selon les données d'une étude du gouver-
nement du Québec, un camion provoque
des dommages au réseau routier entre
30000 et 40 000 fois plus qu'une automo-
bile. Ces colts ne sont pas comptabilisés
dans le co(t du transport par camionnage,
mais il n'en demeure pas moins que c'est
I'ensemble de la société qui en assume les
colts. Ces coits de pollution ou plut6t
de dépollution constituent des externa-
lités qui ne sont payés par personne. Avec
tous les changements climatiques qui
nous font douter du futur de la planéte
et de I'effort que les pays devront bientdt
mettre de I'avant en matiére de protection
environnementale, il ne faudrait pas sous-
évaluer cette facette du dossier.

Mémoire présenté au Ministére des ressources naturelles et de la faune du Québec dans le cadre de la consultation 2007
pour la stratégie miniére du Québec, par la Conférence régionale des élus (CRE) de la Chaudiére-Appalaches et par le Fonds
d'exploration minérale Estrie/Chaudiére-Appalaches (FEMECA), Montmagny, 19 octobre 2007, page 14.

“Article rédigé par Carl Thériault, « La voie ferrée de I'Est prend du poids », Journal Le Soleil, Edition du samedi 16 février 2008,

Québec, 112e année, no 49, page 52.



Auniveaude|'é¢lémentsécurité, la présence
d'un chemin de fer permet d' « enlever »
des camions sur la route ce qui accroit la
sécurité des autres usagers compte tenu
qu'il représente un risque accru consi-
dérant qu'il se produit en moyenne 43 000
collisions par année au Canada impliquant
des poids lourds.

« Au Canada, une collision avec un
poids lourds se produit toutes les
11 minutes. Les collisions avec un
poids lourds causent des blessures
toutes les 44 minutes, et un déces
toutes les 15 heures. »?8

3.4 L'environnement légal

3.4.1. Réglementation /

Déréglementation
Historiquement, les chemins de fer cana-
diens étaient tres réglementés et ceux-ci
¢taient également largement subvention-
nés par I'Etat.

Un ensemble de changements a la légis-
lation, notamment la Loi de 1987 sur
les transports nationaux et la Loi sur les
transports au Canada (1986), avaient
pour objectif de changer la situation en
laissant davantage jouer les forces du
marché puisque tous reconnaissaient que
ce secteur était trop réglementeé.

« Cette prise de conscience s'est
traduite par de nouvelles politiques
publiques visant a créer des méca-
nismes de marché propres a attirer
des investissements du secteur privé
et permettant aux gestionnaires
de créer un réseau a financement
privé trés efficient a la grandeur du
continent. »*

Ces changements ont également faits en
sorte qu'une nouvelle approche stratégique
a été développée relativement aux lignes
principales. Ce réseau qui s'étendait prin-
cipalement d'est vers I'ouest, est désormais
continental, en s'étendant €également du
nord vers le sud. La carte jointe en annexe
7 illustre I'importance du réseau ferrovi-
aire du CN mais surtout les possibilités de
marchés pour les entreprises québécoises
utilisant le train pour I'acheminement de
leurs marchandises.

De plus, en 1996, la Loi sur les transports
au Canada a simplifié la création des che-
mins de fer d'intérét local et c'est a partir
de ce moment que ce secteur a véritable-
ment connu un essor. C'est plus de 8500
kilométres de voies ferrées qui ont éte
cédés a des promoteurs de CFIL, ce qui a

2Extrait tirée du site Canadians for Responsible and Safe Highways (CRASH), Fiche sur la sécurité des poids lourds 1999, http://

www.web.net/~crash/reports/bigtr_fr.ntml

2Extrait tiré du site internet http://www.rail.can.ca/sec_rac/fr_rac_whaWeDo.asp de |'Association des chemins de fer du Canada

(ACFC)

permis de conserver jusqu'a maintenant
environ 80% des voies ferrées que le CN
et le CP voulaient cesser |'exploitation.

On retrouve actuellement plus de 40 CFIL
au Canada et c'est maintenant environ
16 000 kilometres de voies que ceux-ci
operent.

3.5 L'environnement
technologique

3.5.1. Etat des infrastructures
et du rail

La déréglementation a favorisé I'essor des
chemins de fer d'intérét local cependant
et malgré I'importance de ceux-ci pour le
développement des économies locales, ils
doivent faire face, pour la plupart d'entre
eux, au méme défi : le financement de
I'amélioration et du renouvellement de
leur infrastructure.

Actuellement, plusieurs CFIL sont a amé-
liorer la capacité portante du rail de leur
réseau afin de permettre la circulation de
wagons de 286 000 livres. Ces change-
ments visent a s'assurer de faire circuler
les wagons sur les lignes principales dans
toute I'Amérique du Nord.
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4. BESOINS DU MILIEU
EN MATIERE DE TRANSPORT FERROVIAIRE

Pour assurer la réhabilitation du réseau et
également I'opération du chemin de fer par
un exploitant potentiel, il est essentiel qu'il
y ait un nombre suffisant d'entreprises qui
utilisent ce mode de transport pour rece-
voir leurs matieres premieres, de la part
de leurs fournisseurs, et ou pour expédier
leurs produits finis a leurs clients. Par
conséquent, la présente étude vise donc
a quantifier ces besoins.

Au sein de l'industrie ferroviaire, il est
reconnu que le seuil de rentabilité d'un
CFIL se situe a environ 60 wagons par mile
de rail par année.

« En 1996, le seuil de rentabilité
d'un CFIL se situait a 37 wagons
transportés par kilométre de voie par
année. »*°

De plus, dans le programme de rehabilita-
tion quinquennal (2006-2010) déposé par
« La Compagnie du Chemin de ferde Québec
Central », en date du 15 ao(t 2005 et révi-
sé en date du 15 février 2006, on précise
que selon une étude réalisée par Canarail
en 2004 et confirmeé par le Ministere des
transports du Québec, le seuil de rentabi-
lité du réseau de chemin de fer du Québec
Central était évalué entre 10 000 et
13 000 wagons par année. Selon les infor-
mations obtenues, le ratio de 60 wagons
est toujours d'actualité et si on applique
celui-ci au troncon ferroviaire Chaudiere

d'une longueur de 128 kilométres, ce
sont plus de 4700 wagons par année qui
sont requis pour assurer la rentabilité du
troncon Chaudiére. Pour le troncon Vallée
d'une longueur de 208 kilometres, ce sont
prés de 7700 wagons qui sont nécessaires.
Au total, c'est environ 12 500 wagons qui
est nécessaire pour assurer la rentabilité
de I'ensemble du réseau.

Ainsi, pour quantifier les besoins du milieu
le long du troncon Chaudiére, nous avons
donc procédé par le biais d'un sondage.

4.1 Méthodologie

Le sondage a €té élaboré afin de connaitre
les besoins réels et potentiels des entre-
prises et industries ciblées du milieu en
matiére de transport ferroviaire. Une copie
de ce sondage est joint en annexe 8. Cette
méthode de cueillette des données nous
est apparue la plus appropriée et nous
avons cherché a obtenir de l'information
dans les 4 dimensions suivantes :

® |a connaissance de l'entreprise;

® |es attentes de I'entreprise en matiere
de transport;

® | es tendances et le contexte mondial;

® | a confiance des dirigeants d'entreprises
dans la réhabilitation du chemin de fer.

Par la suite, chacune des dimensions a été
divisée en sous-dimensions afin d'obtenir
des informations plus pointues pour
chacune d'elle.

En ce qui concerne le choix des entrepri-
ses, celles ciblées I'ont été a partir de listes
obtenues des Centres locaux de dévelop-
pement de la MRC des Etchemins et de
la MRC de Montmagny. Pour la MRC de
Beauce-Sartigan, la liste a été obtenue du
Conseil Economique de Beauce par le biais
de la fourniture du répertoire des entre-
prises. Dans un premier temps, les princi-
paux criteres utilisés pour sélectionner les
entreprises ont été les suivants :

® |es entreprises ayant déja été utilisatri-
ces du chemin de fer du Québec Central
entre 2002 et 2007;

® les entreprises oeuvrant dans le secteur
des ressources naturelles (principale-
ment le secteur forestier);

® |'importance du volume des activi-
tés manufacturieres dans les secteurs
suivants :
- Les engrais;
- Les céreales;
- Les métaux;

® Les entreprises ayant plus de 50
employés et exportant leurs biens finis
aux Etats-Unis.

PExtrait du site http://sdeirugac.ca/doc_numerique/format/PDF/13827340.pdf , Article intitulé « Problématique du transport
ferroviaire des marchandises au Saguenay-Lac-Saint-Jean - Quand le développement régional se joue a I'échelle nationale »,
Source : Société de développement économique de Ville de la Baie, Ville de Saguenay, AoGt 2002, page 2.



Ainsi, ce sont 52 entreprises qui ont été ciblées pour étre consultées par le biais du
sondage.

Par la suite, compte tenu du court délai pour réaliser I'étude, les entreprises ont €té catégori-
sées, par le consultant engagé pour réaliser le sondage dans le milieu, en 4 groupes par ordre
d'importance de leur potentiel d'utilisation du train. Toutes ont été contactées, mais I'accent
a été mis sur celles des groupes A et B. Le tableau qui suit indique la répartition effectuée :

GROUPE MRC MRC MRC TOTAL
MONTMAGNY ETCHEMINS BEAUCE-SARTIGAN

A - FORT POTENTIEL 5 3 14 22

B - POTENTIEL MOYEN 1 3 10 14
C - TRES FAIBLE POTENTIEL 0 1 4

| - INTERMODAL 0 2 7 9

X - POTENTIEL NUL 0 1 1 2
TOTAL 6 10 36 52

Ou A= Fort potentiel d'utilisation du transport ferroviaire d'ici 2 ans
B= Potentiel a moyen terme (plus de 2 ans et moins de 5 ans)
C= Tres faible potentiel (plus de 5 ans)
= Conteneur intermodal plus approprié
X= Potentiel nul
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4.2 Résultats

Le consultant disposait d'environ 4 semaines pour sonder les entreprises, en matiére de trans-
port au sein de leurs entreprises, et également pour obtenir leurs intentions et leurs besoins
en matiere de transport ferroviaire. Le sondage a été distribué par courriel ou télécopieur
dans un premier temps et une relance téléphonique a été effectuée (entre une a trois fois)
pour rejoindre un responsable de I'entreprise dans le but d'obtenir sa participation. |l est
important de souligner que l'accent a surtout été mis sur les entreprises du groupe A qui
offraient le plus grand potentiel de transport par train.

Sur les 52 entreprises ciblées au départ, 19 ont répondu ce qui constitue un taux de réponse
d'environ 37%. La méthode la plus fonctionnelle pour obtenir la collaboration des entre-
prises s'est avérée par le biais de I'entrevue téléphonique.

GROUPE MRC MRC MRC TOTAL
MONTMAGNY ETCHEMINS BEAUCE-SARTIGAN
A - FORT POTENTIEL 3 3 1 17
B - POTENTIEL MOYEN 0 0 2
C - TRES FAIBLE POTENTIEL 0 0 0
| - INTERMODAL 0 0 0
X - POTENTIEL NUL 0 0 0
TOTAL 3 3 13 19

Ou A= Fort potentiel d'utilisation du transport ferroviaire d'ici 2 ans
B= Potentiel & moyen terme (plus de 2 ans et moins de 5 ans)
C= Tres faible potentiel (plus de 5 ans)
= Conteneur intermodal plus approprié
X= Potentiel nul



Voici un résumé des résultats obtenus en
fonction des 4 dimensions préalablement
définies dans le sondage. Les résultats ne
sont pas exprimés en pourcentage compte
tenu que les entreprises n'ont pas néces-
sairement répondu a toutes les questions.
C'est pourquoi I'on exprimera les résultats
selon la tendance constatée pour chacune
des questions.

La connaissance de I'entreprise

® Ce sont majoritairement les entreprises
du secteur forestier qui ont participé au
sondage (et qui ont également été les
plus relancées par le consultant);

® |a plupart des entreprises qui ont répon-
du utilisent les camions d'un tiers pour
le transport de leurs marchandises;

® Pour les attentes envers leur trans-
porteur, la tendance au niveau de
I'importance accordée est :
- Délai, fiabilité et prix

® |es clients sont surtout « provincial » et
« national » et quelques-unes font af-
faires avec les Etats-unis;

® Pour la satisfaction envers leur trans-
porteur actuel, les entreprises semblent
généralement satisfaites;

Les attentes de I'entreprise en matiére

de transport

® Une forte proportion a déja utilise le
train et certaines avaient cessé de
I'utiliser a cause des délais;

® Une forte proportion de répondants a
mentionné que le transport par train
pourrait s'appliquer aux produits de leur
entreprise;

Les tendances et le contexte mondial

® Les répondants se considérent « un peu
a moyennement au fait » de 'actualité
en maticre de transport et des tendan-
ces dans ce domaine;

e Evidemment, tous reconnaissent que le
prix de I'essence est I'élément qui aura
une incidence sur la hausse des colts de
transport;

® Les répondants sont presque tous una-
nimes a mentionner que la compétiti-
vité de leur entreprise est affectée par
le taux de change, la récession et la
compétition aux Etats-Unis;

La confiance des dirigeants d'entreprises

dans la réhabilitation du chemin de fer

® Les quelques répondants concernant la
question sur « les chances de réussite
d'un projet de réhabilitation » se sont
dits peu confiants sur les chances de
réussite d'un tel projet;

e Etonnamment, si on considere la con-
fiance des gens dans la réussite du
projet, les quelques répondants qui ont
répondu a savoir s'ils seraient préts a
appuyer un projet de réhabilitation ont
mentionné qu'ils seraient moyennement
préts a appuyer un tel projet;

® Les ¢léments de réussite qui feraient en
sorte qu'ils seraient préts a utiliser le
train sont :
- Délai et fiabilité
- Qualité du service
- Prix
- Facilités de chargement
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Autres commentaires recus

par le consultant

Plusieurs répondants ont fait mention de
leur expérience passée et ceux-ci sont
restés sur une perception négative suite a
celle-ci. De plus, le fait que le projet n'ait
pas réussi une premiere fois fait en sorte
que les gens sont septiques par rapport a
une possible relance. De plus, certains ont
€galement mentionné qu'il colterait trop
cher de le réhabiliter.

Quoiqu'il en soit, il est certain que le
chemin de fer devra rétablir sa crédibilité
aupres des potentiels clients si les activi-
tés venaient qu'a se poursuivre.

Autres entrevues effectuées

Des discussions avec des entreprises de la
région du Haut St-Francois ont eu lieu. Il
y a un important projet de transformation
de la biomasse en éthanol en développe-
ment dans cette région et le chemin de
fer constituerait un avantage concurren-
tiel pour les entreprises fournissant les
matieres premieres alimentant celle-ci
pour la réalisation du projet. On prévoit
que ce projet consommerait plusieurs
dizaines de milliers de tonnes de matieres
premieres par année.

Cette usine est établie prés de la voie
ferrée et peut étre desservie par un em-
branchement.

De plus, certaines entreprises ont égale-
ment exprimé des craintes quant a la pos-
sibilité de continuer a s'approvisionner en
billots de facon économique notamment
en provenance des Etats-unis, parce que
la diminution des exportations de pro-
duits finis se traduit par une diminution
de « taux de retour » (back haul) pour les
billots. Le chemin de fer récupére ainsi
un avantage tarifaire, surtout sur les
moyennes distances.

Cependant, cette situation est récente et
difficile a évaluer en terme de demande
pour le transport par train et de con-
séquence sur la capacité concurrentielle
des entreprises.

Le potentiel de wagons

Suite au sondage et aux discussions eues
avec les répondants, le consultant évalue
le potentiel de wagons entre 4820 et 5065
a court terme.

Toutefois, une démarche fondée sur la
logistique, I'évolution de la situation
¢conomique, le prix du carburant et le
développement de l'usine d'éthanol a
East Angus sont susceptibles d'augmenter
sensiblement la demande pour le trans-
port ferroviaire sur le troncon a I'étude.



Lors du redémarrage des opérations ferro-

viaires suite a 'acquisition du réseau par

M. Jean-Marc Giguére, celui-ci a effec-

tué des investissements pour remettre a

niveau certaines infrastructures absentes

ou déficientes du réseau afin de permettre
la circulation des wagons a une vitesse de

10 milles a I'neure™', notamment:

- La modernisation de la signalisation des
passages a niveau;

- Des travaux de base sur le rail suite
a l'inspection de celui-ci par des
ingénieurs;

- Des travaux correctifs sur les ponceaux
et les ponts;

En 2006, suite aux difficultés financiéres
vécues et compte tenu que des travaux
de réhabilitation étaient nécessaires pour
assurer une circulation sécuritaire des
wagons sans déraillement, I'entreprise a
cess¢ I'exploitation du réseau ferroviaire
Québec Central, a 'exception de la por-
tion du réseau compris entre Charny et
St-Lambert. En effet, plusieurs dérail-
lements sont survenus sur le trongon
Chaudiére au cours des derniers mois
d'exploitation par La Compagnie du
Chemin de fer Québec Central, ce qui a
occasionné des co(ts au propriétaire du
réseau et également des délais et des in-
convénients aux clients utilisateurs. En
abandonnant I'exploitation du trongon
Chaudiére qui avait un potentiel allant en

5. ETAT DES INFRASTRUCTURES
DE LA SUBDIVISION CHAUDIERE - LA VOIE

augmentant, 'entreprise avait également
moins d'entrées de revenus pour assurer
ses opérations. De plus, ces déraillements
ont miné la crédibilité et la fiabilité du
service de transport ferroviaire a I'endroit
des clients actuels et potentiels. Tous ces
¢léments ont fait en sorte d'accentuer la
précarité financiére de I'entreprise.

[l est important de souligner que deux ré-
centes €tudes de colts de réhabilitation
ont été produites depuis 2004. La pre-
miére étude a été réalisée par Canarail en
mai 2004 alors que le deuxiéme document
dont nous disposions était le rapport de
réhabilitation préparé par le propriétaire a
partir d'une étude antérieure qui incluait
les travaux proposeés par I'entreprise Répa-
rations ferroviaires KLN.

Dans le cadre de la présente étude, un
consultant a eu le mandat de faire ses
commentaires sur chacun des documents
dont nous disposions des copies ou des
extraits.

Pour faciliter la compréhension du lecteur,
en annexe 9, nous retrouvons une charte
descriptive des principales composantes
d'une voie ferrée.

3Un certificat d'aptitude transport ferroviaire a été recu par La Compagnie du Chemin de fer de Québec Central le 10 janvier

2003.

5.1 L'étude Canarail

Selon I'étude réalisée par Canarail en mai
2004, et dont nous avons eu copie de cer-
taines sections, celle-ci se détaille de la
facon suivante :

i. Un état de situation sur |'état du
réseau ferroviaire

ii. L'identification de 3 scénarios poten-
tiels de réhabilitation

Voici un résumé des constatations pour
chacune de ces sections.

5.1.1.  Un état de situation sur
I'état du réseau ferroviaire

Le constat effectué par Canarail dans

son rapport relativement a chacune des

composantes constituant la voie, est le

suivant:

Le rail:

i. Le rail en général semble encore étre
en bon état, il suffira de changer les
rails brisés puisqu'il ne semble pas y
avoir d'écrasement des abouts.

ii. La voie est constituée en majorité de
rails de 85 lbs avec des passages a
niveau constitués de rails de 100 lbs
(et quelques endroits avec du rail de
80 Ibs). De plus, selon I'Association
des chemins de fer du Canada (ACFC),
les réseaux nord-américains doivent
permettre le transport de wagons
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de 286 000 lbs (actuellement, cer-
tains sont limités a des wagons de
263 000 Ibs).

Les attaches du rail :

iii. Plusieurs boulons sont grippés ou
rouillés.

iv. Les anticheminants sont en nombre
insuffisants.

v.  On retrouve des selles a épaulement
simple dans un état variant de moyen
a bon.

Les traverses (ou dormants) en bois :

vi. Environ 30% des 224 439 dormants
du troncon Chaudiére sont considérés
défectueux.

vii. On doit avoir un minimum de 6 dor-
mants par rail mais jamais plus de 4
traverses défectueuses consécutives.

Le ballast :

viii. Au niveau de [I'égouttement, les
résidus miniers et le sable minier sont
moins efficaces en présence d'eau
alors on constate souvent de l'eau
stagnante ce qui n'est pas bon pour
I'infrastructure de la voie.

La géométrie de la voie :

ix. Elle est déficiente a certains endroits.
Selon les informations obtenues, le
Canadien Pacifique aménageait sou-
vent ses chemins de fer pour circuler
a une vitesse de 40 milles a I'heure.

Jusqu'en 2005, les trains circulaient
a une vitesse de 10 milles a I'heure
ce qui était particulierement problé-
matique dans les courbes et pouvait
vraisemblablement causer des dérail-
lements compte tenu de ['état de
I'infrastructure combiné a la faible
vitesse.

Le remblai :

X. Le remblai est souvent constitué de
rejet de mines, alors il semblerait que
ce type de matériel ne donnerait pas
la solidité nécessaire a la structure.

5.1.2.  Les 3 scénarios potentiels

de réhabilitation

Dans cette étude, 3 scénarios de réhabili-

tation sont analysés, soit :

e 1¢ scénario: Réhabilitation (travaux
minimaux) avec une vitesse de 10 m/h
(16 km/h) - Catégorie 1

e 2¢ scénario: Réhabilitation (travaux
minimaux) avec une vitesse de 25 m/h
(40 km/h) - Catégorie 2

e 3¢ scénario: Réhabilitation (travaux
minimaux) avec changement de rails
avec une vitesse de 25 m/h (40 km/h)
- Catégorie 2

Le ministere des Transports du Québec
a réalisé une réévaluation des colits des
scénarios de |'étude de Canarail en date
de décembre 2007.

A partir des informations dont nous dis-
posions, le mandat donné au consul-
tant était donc d'analyser ces colts et
de les actualiser en nous faisant part
de ses commentaires et constatations
pour chacun des scénarios. De plus, au
cours du déroulement de cette étude, nos
recherches nous ont amené a considérer
un nouveau scenario tel que décrit dans la
section qui suit.

5.1.3.  Ajout d'un scénario alternatif
additionnel : Réalisation du
scénario 2 en considérant
I'insertion de traverses
(ou dormants) en acier et
également I'achat de ballast
dans la région

Comme le troncon Chaudiere est constitué

majoritairement de rails de 85 Ibs et que

la tendance vers une norme d'utilisation
de wagons de 286 000 lbs devient de plus
en plus omniprésente dans le monde fer-
roviaire nord-américain, des recherches
ont été effectuées afin de vérifier com-
ment améliorer la solidité du troncon
ferroviaire compte tenu de la contrainte
du rail en place. Les commentaires recus
sont a l'effet que du rail de 85 lbs peut
supporter la circulation de wagons de

286 000 lbs, en prenant comme hypo-

thése un maximum de 70% de wagons de

286 000 Ibs comme trafic annuel, mais

I'ajout de dormants en acier permettrait



de contribuer a la stabilité et a la solidité
de la voie. Les commentaires initialement
entendus concernant ce produit, tout de
méme peu utilisé au Québec, étaient a
I'effet qu'il était dispendieux. Par contre,
les données présentées dans le cadre de
cette étude démontrent le contraire.

Les dormants en acier

Afin d'avoir des informations techniques

sur ce produit, la compagnie Narstco a

été identifiée comme offrant ce produit.

Celle-ci est localisée au Texas et elle pos-

séde également un bureau de ventes dans

la ville de Kleinburg, en Ontario. Tel que

décrit a I'annexe 11, les traverses en acier,

en plus d'étre simples et rapides a assem-

bler et a installer :

® Permettent de maintenir I'écartement
de la voie et fournissent une facilité de
transposition partout dans les courbes;

® Peuvent étre installées en alternance
avec des dormants en bois pour accroi-
tre la solidité de la structure du rail;

® Nécessitent moins d'épaisseur de ballast
pour obtenir une capacité portante
équivalente;

® Sont moins dispendieuses a transporter
(car elles s'emboitent) et plus faciles a
manceuvrer;

e Nécessitent une maintenance minimale;

® Augmentent la durée de vie des autres
matériels de voie;

® Nécessitent moins de traverses par
longueur de rail (habituellement 21 tra-
verses par rail de 39 pieds);

e Offrent le maximum de solidité, de
durabilité et de support;

® Sont plus résistantes aux dommages, a
la corrosion et a la détérioration;

® Sont plus environnementales en étant
100% recyclables (avec valeur de
revente lors de la disposition).

Les dormants en acier seraient utilisés
depuis plusieurs années dans d'autres
pays, notamment en Suisse. Au Québec, ce
produit serait trés peu utilisé et ne ferait
pas partie de nos méthodes de travail.

Le ballast

Selon les informations obtenues, deux
choix  s'offriraient comme  sources
d'approvisionnement en ballast: la 1 en
provenance du site de la halde de la Mine
British Canadian (au colt estimatif de
4$/tonne) et la 2¢ en provenance de
marchands de gravier de la région (au
codt estimatif de 12$/tonne).

Pour la validation de la conformité du gra-
vier du site de la halde, nous avons fait
parvenir la granulométrie exigée au Cen-
tre minéralogique de Thetford Mines qui a
soumis un colt de 10009, plus les taxes,
pour une analyse compléte du matériel,

incluant le prélevement, le tout selon
les regles de I'art reconnues. Le résultat
d'analyse est prévu étre connu dans la
3¢semaine de mai 2008 compte tenu de la
présence de neige.

5.1.4. Les commentaires du

consultant sur les colits

de réhabilitation pour

chacun des scénarios 1, 2

et 3 et également pour

le scénario 2 révisé

(avec dormants en acier)
Le rapport du consultant mandaté pour
évaluer et commenter les scénarios de
réhabilitation est joint en annexe 10.
Le consultant retenu est la firme JAD
Engineering Consultants Inc. et M. Lorne
Danchuk est I'ingénieur attitré au dossier.
M. Danchuk posséde une grande expertise
dans le domaine ferroviaire et il a ceuvré
a titre de consultant ferroviaire dans plu-
sieurs pays.

Pour chacun des scénarios, nous ferons
état des principaux éléments ou il y a des
divergences d'analyse entre ['évaluation
faite par le ministére des Transports (a
partir de I'étude de Canarail) et le consul-
tant retenu dans le cadre de la présente
étude.
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Commentaires du consultant sur le scénario 1 :
Le scénario 1 implique des travaux minimums visant a améliorer I'état de l'infrastructure sans
en accroitre la vitesse des wagons qui demeure a 10 milles a I'heure. Ce sont les criteres de
sécurité de la catégorie 1 qui sont appliqués (sur une échelle de 6) c'est-a-dire une vitesse
maximale de train de fret de 10 milles a I'heure et une vitesse maximale de train de voyageurs

de 15 milles a I'heure.

Les colts révisés par le MTQ pour le scénario 1 sont de |'ordre 15 120 000$. Pour sa part, le
consultant estime que les travaux proposés sont plutot de I'ordre de 8 110 000$ comme nous
pouvons le constater sur le tableau 7 ci-dessous.

Tableau 7: Scénario 1 analysé

Travaux Quantité - MTQ Quantité - Coits des fravaux - | Coits des fravaux -

Conseiller MTQ Conseiller

Rail 100 ch. 100 ch. 81 000 51 000

Autre materiel de - - 225000 225000

voie®

Anticheminants - - 1 308 000 1 308 000

Traverses 74 200 ch. 35000 ch. 5 564 000 2 625000

Disposition des 74 200 ch. 35000 ch. 267 000 126 000

traverses usages

Ballast et nivellement 135 000 m? 63 000 m? & 112000 2 850 000

de la voie

Drainage 1 600 hres. 1 600 hres. 188 000 188 000

FPonts - - -

Total 13745000 7 373000

Divers et imprévus 1 375000 737 000

(10%)

Grand Total 15120 000 8110 000

* Eclisse, selle, boulon, etc.

Le consultant est d'accord avec une hy-
pothése d'accroissement du colt du fer
(incluant I'inflation) de 25%, par contre,
cette indexation ne devrait pas s'appliquer
au ballast et aux dormants. |l est égale-
ment d'accord avec I'hypothése du MTQ
d'ajouter un 10% pour la préparation des
plans et devis de méme que les colts pour
la gestion du projet puisque |'expérience
tend a prouver que ces colts tendent a
représenter entre 8 et 14% du colt d'un
projet. L'hypothése émise par le MTQ pour
les colits de remplacement des rails bri-
sés de 85 Ibs serait de 1000$ la tonne. Le
consultant juge qu'il serait plus réaliste
d'acheter du rail usagé de 85 Ibs pour une
question de colt, mais également pour
une raison d'intégration du nouveau rail
aux rails déja existants de la voie. Pour
les traverses ou dormants, compte tenu
de la vitesse, le consultant croit possible
de réduire le nombre nécessaire tout en
conservant le colt unitaire estimé par le
MTQ. Bien évidemment, cette décision a
un impact direct sur le codt de disposition
des dormants usagés qui doit alors étre
révisé a la baisse. Pour le ballast, le con-
sultant croit qu'il faut réduire la quantité
puisque celle-ci servira surtout de maté-
riel entre les dormants plutét que sous
CeuXx-Ci.



Commentaires du consultant sur le scénario 2 :

Le scénario 2 implique des travaux minimums visant a améliorer I'état de I'infrastructure tout
en accroissant la vitesse des wagons a 25 milles a I'heure. Ce sont les critéres de sécurité
de la catégorie 2 qui sont appliqués (sur une échelle de 6) c'est-a-dire une vitesse maximale
de train de fret de 25 milles a I'heure et une vitesse maximale de train de voyageurs de
30 milles a I'heure.

Les colts révisés par le MTQ sont de I'ordre 28 822 000$ alors que le consultant estime que
les travaux proposés sont plutot de I'ordre de 23 689 000$ comme nous pouvons le constater
sur le tableau 8 ci-dessous.

Tableau 8: Scénario 2 analysé

Travaux Quantité - MTQ Quantité - Colts des fravaux - | Co0lts des travaux -

Conseiller M1Q Conseiller

Rail 694 ch. 1113 ch. 562 000 562 000

Autre materiel de - - 2034 000 1 540 000

voie*

Anticheminants - - 1 308 000 1 308 000

Traverses 201 667 ch. 132 000 ch. 15125000 11 350 000

Disposition des 201 667 ch. 132 000 ch. 873 000 475 000

traverses usages

Ballast et nivellement 135 000 m? 135 000 m? 6112000 6112000

de la voie

Drainage 1600 hres. 1 600 hres. 188 000 188 000

Ponts - - -

Total 26 202000 21 535000

Divers et imprévus 2 620 000 2154 000

(10%)

Grand Total 28 822 000 23 689 000

* Eclisse, selle, boulon, etc.

Dans son rapport, le consultant mentionne que « /e rail existant de 85 livres a la capacité

suffisante pour supporter les charges théoriques des trains avec des wagons de 286 000 livres

circulant a une vitesse maximale de 25 m/h en autant que certaines autres composantes de

voie soient remises en état »*2. Les composantes de voies concernées sont les suivantes :

® | e remplacement de toutes les éclisses et boulons de joint de rail de méme qu'environ 50%
de la quantité totale des selles de traverses existantes;

® |'ajout d'ancres de rail;

#Extrait du rapport du consultant « JAD Engineering Consultants Inc. », Mars 2008, page 11.

® le remplacement de la moitié¢ des
traverses existantes et l'installation de
161 traverses additionnelles par kilo-
metre avec des traverses en bois franc
numéro 1;

¢ ['ajout de 1070 m* de ballast de pierre
selon une technique spéciale néces-
sitant un « traineau de ballast » pour
I'application.

Cependant, compte tenu que le trongon
Chaudiére est constitué en grande majorité
derailsde 85 Ibsetqu'il date d'une certaine
époque, le consultant ne peut se pronon-
cer sur la durée de vie des rails existants
et le délai nécessaire pour les remplacer. Il
est certain qu'un trafic lourd de wagons de
286 000 Ibs accentuera la pression sur le
rail existant. C'est pourquoi, pour des rai-
sons de sécurité, des mesures devront étre
prises pour s'assurer de pouvoir détecter
les rails défectueux ou fragiles. A ce sujet,
il recommande les deux types d'inspection
suivantes: la premiére technique est de
type visuel pour constater les rails cassés
qui doivent étre changés et la deuxiéme
est par le biais d'un véhicule d'essai du
rail ultrasonique qui constate les défauts
internes du rail avant que ceux-ci soient
défaillants et causent des déraillements.

Pour appliquer la 2¢ méthode d'inspection,
un test par le biais d'un véhicule spécialisé
colite environ 500% du kilometre soit une
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somme totale estimée a 64 000$ pour les 128 kilometres du troncon Chaudiere. Par la suite,
il recommande de refaire cette inspection dans les 3 a 4 années qui suivent.

Commentaires du consultant sur le scénario 3 :
Le scénario 3 implique des travaux minimums visanta améliorer I'infrastructure pour permettre
I'accroissement de la vitesse des wagons a 25 milles a I'heure et également le changement
des rails de 85 Ibs pour des rails de 100 Ibs. Ce sont les critéres de sécurité de la catégorie 2
qui sont appliqués (sur une échelle de 6) c'est-a-dire une vitesse maximale de train de fret de
25 milles a I'heure et une vitesse maximale de train de voyageurs de 30 milles a I'heure

Les colts révisés par le MTQ sont de I'ordre 45 258 000$ alors que le consultant estime que
les travaux proposés sont plutdt de I'ordre de 50 806 000$ comme nous pouvons le constater
sur le tableau 9 ci-dessous.

Tableau 9 : Scénario 3 analysé

Travaux Quantité - MTQ Quantité - Couts des fravaux - | Coits des travaux -

Conseiller MTQ Conseiller

Rail 78.5m.delav. 78.5m.delav. 15087 000 18 800 000

Autre materiel de - - 2 487 000 7 300 000

voie®

Anticheminants - - 1.308 000 1962000

Traverses 201 667 ch. 132 000 ch. 15125000 11 350 000

Disposition des 201 667 ch. 132 000 ch. 837 000 475 000

traverses usages

Ballast et nivellement 135 000 m? 135000 m? 6112 000 6112000

de la voie

Drainage 1 600 hres. 1 600 hres. 188 000 188 000

Ponts - - -

Total 41 144 000 46 187 000

Divers et imprévus 4114000 4 619 000

(10%)

Grand Total 45 258 000 50 806 000

* Eclisse, selle, boulan, efc.

Le consultant mentionne qu'il est d'accord
avec les commentaires généraux émis par
le ministére des Transports. En effet, il y
a déja eu beaucoup d'études de réalisées
qui démontrent I'effet sur l'infrastructure
de la voie du trafic de wagons lourds et,
dans ce cas, il est préférable de construire
la voie le plus robustement possible. Par
contre, a moins d'avoir un trafic lourd exi-
geant une tres forte proportion de wagons
de 286 000 lbs sur ce troncon, le consul-
tant juge qu'il ne serait pas nécessaire,
dans un premier temps, de remplacer tous
les rails par des rails de 100 lbs.

Selon le consultant, les rails de 85 Ibs
actuels, s'ils ne démontrent pas de défauts
ou ne sont pas cassés, peuvent étre con-
servés et éventuellement remplacés par
du rail de 100 lbs qui s'avére alors le choix
le plus économique tout en s'assurant
d'une robustesse accrue. Il souligne que
généralement, la quantité de rail devant
étre remplacée est basée sur divers
facteurs tels :
® L e nombre historique de rail cassés ou
défectueux au cours d'une année;
® Une prévision du nombre de rails qui se
briseront au cours de I'année compte
tenu du trafic anticipé par le biais du
calcul de I'effort théorique.



En ce qui concerne le colt pour I' « autre
matériel de voie » (on parle alors des
éclisses, boulons, selles), s'il considére des
projets semblables, le consultant juge que
le MTQ a sous-évalué ce colt qui est plus
prés de 40% du co0t total du rail que le
20% employé par le MTQ. Par contre, pour
I'installation du rail, le consultant arrive
a un montant qui est un peu plus de la
moitié de la valeur estimée par le MTQ.

Les anticheminants sont nécessaires pour
empécher les rails de se déplacer longitu-
dinalement puisque lorsque ce déplace-
ment se produit, il cause souvent des
déraillements. De plus, les rails de 100

lbs étant plus grands que ceux de 85 lbs, les pressions exercées sur la voie sont égale-
ment plus importantes et c'est pourquoi le consultant recommande l'installation de 50% plus
d'anticheminants.

Commentaires du consultant sur I'ajout d'un scénario 2 additionnel révisé (avec dor-
mants en acier)

C'est le scénario 2 qui a été retenu pour appliquer I'hypothése d'utilisation de dormants en
acier de méme que |'utilisation de ballast selon les codts de la région.

Tel que mentionné précédemment, les colits révisés pour le scénario 2 par le MTQ étaient de
I'ordre 28 822 000$ alors que le consultant estimait que les travaux proposés seraient plutot
de l'ordre de 23 689 000$ comme nous pouvons le constater sur le tableau 8 ci-dessous.
Avec I'utilisation de dormants en acier, le coit passerait alors a 11 416 000$ (si on utilise du
ballast conforme en provenance de fournisseurs de la région) ou & 10 503 000$ si on consi-
dérait le matériel en provenance de la halde de la Mine British Canadian (la conformité de ce
matériel reste a étre confirmée sous peu).

Tableau 10: Scénario 2 additionnel révisé (avec dormants en acier)

Travaux Quantités - MTQ Quantités - Quantités - Coits des fravaux - Colts des travaux - Colts des travaux -
Conseiller (original) Conseiller (révisée) MTQ Conseiller (original) Conseiller (révisée)
Rail 1113 ch. 1113 ch. 562 000 562 000 562 000.
Autre matériel de voie 2034 000 1 540 000 470 000
Anticheminants - 0 1308 000 1308 000 4]
Traverses 132 000 ch. 74100 15125000 11 350 000 5691 000
(bois) acier)
F.nlév_s:menr des traverses 132 000 ch. 74 100 873 000 475000 267 000
usageeaes
Ballast et nivellement de la 135 000 m? 135 000 m? 49 200 m? 4112000 4112000 2170 000 (TTCA]
vore 3000 000 (CFQC)
Drainage 1 400 hres. 1 600 hres. 1 600 hres. 188 000 188 000 188 000
Ponts
Total 26 202000 21 535000 9 548 000 (TTCA]
10 378 000 (CFQC)
Divers et imprévus (10%) 2 620 000 2 154 000 955 000 (TTCA)
1038 000 (CFQC)
Grand Total 28 822 000S 23 689 0005 10 503 0005 (TTCA)

11 416 0005 (CFQC)
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La quantité pour le rail demeure le méme
que la recommandation originale du
consultant pour le scénario 2, soit 1113
rails de 39 pieds de long. Par contre, en
ce qui concerne l'item « autre matériel de
voie », seulement une attache boulonnée
est exigée alors la quantité et le colt de
I' « autre matériel de voie » est diminuée,
mais il en faudra tout de méme en prévoir
une quantité pour les dormants en bois
restants. Au niveau des éclisses cassees, la
plupart doivent toujours étre remplacées.

Comme mentionné précédemment, un
des avantages d'utiliser les dormants en
acier est qu'ils utilisent moins d'« autre
matériel de voie ». Le matériel exigé est
une attache boulonnée élastique qui a
une double fonction. Premiérement, elle
agit comme crampon pour attacher le
rail au dormant en acier et deuxiéme-
ment, elle sert également d'attache pour
empécher le rail de bouger ce qui élimine
la pose d'anticheminants. Ainsi, les anti-
cheminants sont éliminés des colts ce qui
représente une économie de 1 308 000$.

Ainsi, méme s'il est vrai qu'un dormant
en acier est plus onéreux a l'achat qu'un
dormant en bois, par contre, celui-ci
nécessite moins de « matériel de voie »,
moins de ballast pour son installation (soit
de 40 a 50% de moins comparativement a
un dormant en bois) et ils ont également

une valeur de revente lors de la disposi-
tion (dont la durée de vie est estimée & 50
années au lieu des 25 a 30 années pour
les dormants en bois). En effet, pour un
dormant en bois, il faut prévoir un colt
d'environ 3,60$ par unité pour pouvoir en
disposer de facon environnementale (mais
ce colt n'inclut pas la main-d'ceuvre pour
I'enlever ni les frais de transport pour
I'acheminer jusqu'au site de disposition).

Le consultant mentionne également que la
robustesse des dormants en acier leur per-
met d'€tre plus espacés que les dormants
en bois, ce qui est un avantage puisqu'on
doit en acheter et en installer dans une
moindre proportion. On parle alors de
changer chaque 3¢ dormant en bois pour
un dormant en acier.

En ce qui concerne le ballast, en plus de
nécessiter moins de ce matériel, il serait
€galement possible d'envisager un appro-
visionnement a moindre co(t, que le colt
de calcul théorique du consultant, si le
matériel est conforme aux spécifications
remis par ce dernier et transmis au Centre
minéralogique de Thetford Mines pour une
analyse des la fonte de la neige au site de
prélevement.

5.2 L'étude KLN33

Les représentants de |I'entreprise Les
réparations ferroviaires KLN ont recu un

mandat pour établir le colt des réparations
nécessaires pour permettre une circula-
tion sécuritaire sur le réseau du Québec
Central.

Ceux-ci se spécialisent dans les colts
d'entretien et de remise en état de voies.
Lors d'une rencontre avec des représen-
tants de cette entreprise tenue le 4 mars
2008, ceux-ci nous ont confirmé que bien
souvent les propriétaires de CFIL réalisent
leurs travaux de réhabilitation par étape
et par bout de troncon puisque les moyens
financiers des CFIL sont souvent limités.
Donc, les interventions proposées et effec-
tuées par cette entreprise sont souvent
adaptées aux réalités et aux disponibilités
financiéres des CFIL qui les interpellent
pour assurer un transport sécuritaire des
marchandises.

Il est également important de préciser
qu'un représentant de cette entreprise
a également marché tout le réseau du
Québec Central pour établir les travaux a
réaliser.

Le mandat visait a élaborer un plan
quinquennal de réhabilitation de la voie
puisque l'entreprise visait les objectifs
suivants:

® Augmenter la sécurité sur le réseau
® Améliorer le service aux clients
® Développer le potentiel a desservir

*Note au lecteur : Il ne s'agit pas a proprement dit d'une étude réalisée par Les Réparations ferroviaires KLN mais bien d'une
€tude déposée par le propriétaire a partir d'une analyse des réparations proposées par celle-ci suite a un mandat recu.



® Augmenter I'efficacité des opérations
- Temps parcouru
- Rentabilité/mille
- Efficacité des équipes
® Augmenter la capacité financiere
d'intervention

La proposition a été a I'effet de subdiviser
le réseau en 5 zones d'intervention tout
en priorisant les courbes comme priorités
d'intervention.

Pour le troncon Chaudiére, celui-ci a été
subdivisé en 2 zones :

® Zone 2: De Vallée a Morisset Station :
35 milles

® 7one 4: De Morisset a Lac-Frontiére :
45 milles

Comme nous pouvons le constater a
I'annexe 12, les colts pour la zone 2
étaient évalués a 2 658 605% alors
que ceux de la zone 4 étaient évalués a
1 839 074%. |l est important de préciser
que le propriétaire prévoyait réaliser les
travaux en régie a l'exception de cer-
tains travaux de surfacage qu'il prévoyait
faire réaliser a contrat par Réparations
ferroviaires KLN. De plus, vous pouvez
constater qu'aucun codt pour le rail ne
figure dans ces estimés. M. Giguére nous
a confirmé que ceux-ci é€taient prévus
dans les travaux d'entretien annuel de
I'entreprise. Il n'y a pas d'anticheminants

prévus a la zone 4, mais il s'agit d'une
erreur puisque ceux-ci sont nécessaires et
qu'ils étaient prévus au programme établi
par Réparations ferroviaires KLN. 1| faut
€galement retrancher des colts I'item
« Embranchement ferroviaire » de la zone
2 au colt de 348 000$ puisque cet item
devrait se retrouver dans la zone 5. De
plus, des frais de disposition des dormants
usagés devraient €galement étre ajoutés
aux colts estimés.

Les commentaires du consul-
tant sur les coiits de rehabili-
tation prévus a I'étude KLN.

A I'annexe 2 de son rapport, le consultant
précise que le « rapport KLN » refléte le
minimum de travaux d'infrastructure a
faire sur une période de 5 années pour
pouvoir opérer le chemin de fer Québec
Central de facon sécuritaire. Le consul-
tant juge que l'entreprise « Réparations
Ferroviaires KLN » a effectué une inspec-
tion relativement détaillée.

« KLN, une compagnie ferroviaire
d'entretien de Québec, a effec-
tué une inspection détaillée de la
subdivision Chaudiére et a préparé
un rapport pour CFQC concernant
I'infrastructure ferroviaire qui avait
besoin de remplacement. »"3*

Le consultant mentionne également que
ne sachant pas les conclusions spécifiques

*Extrait du rapport du consultant « JAD Engineering Consultants Inc. », Mars 2008, Annexe 2, page A2-1.

du rapport d'inspection sur lesquelles le
programme était basé, il précise qu'il peut
difficilement déterminer si les directives
de sécurité seront rencontrées dans les
infrastructures selon les quantités propo-
sées. Par contre, le consultant mentionne
qu'il peut tout de méme faire des com-
mentaires a propos du rapport en lien
avec des programmes de réhabilitation
pour des projets similaires.

En ce qui concerne les quantités de maté-
riels proposés, le consultant souligne que
les quantités sont faibles et s'apparentent
plus a un programme d'entretien qu'a un
programme de réhabilitation. Par exemple,
aucune quantité de rail de remplacement
n‘est mentionnée. Tel que mentionné
précédemment, le propriétaire du tron-
con nous avait signifié que le remplace-
ment des rails faisait partie du programme
d'entretien de I'entreprise et non du pro-
gramme de réhabilitation, ce qui explique
leur absence de la grille de matériel et de
colt.

Les anticheminants sont en quantité suf-
fisante dans la zone 2 alors qu'ils sont
absents dans la zone 4. Une vérifica-
tion de cet élément a été faite aupres
du propriétaire du troncon et celui-ci
nous mentionne qu'il s'agit d'une erreur
puisque dans le rapport de « Réparations
ferroviaires KLN » on retrouve un nombre
d'anticheminants listés pour cette zone.
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En ce qui concerne les dormants a rem-
placer, le niveau de remplacement de
ceux-ci étant inférieur a 15%, la norme
pour considérer qu'il s'agit d'un pro-
gramme de réhabilitation de la voie, le
consultant mentionne qu'on ne peut donc
considérer qu'il s'agit alors d'un véritable
programme de réhabilitation compte tenu
qu'il est de 12,4% pour la zone 2 et de
4,3% pour la zone 4.

Au niveau des colts, il mentionne que
ceux-ci apparaissent raisonnables et
appropriés et il précise que ceux-ci
semblent également avoir été indexés
dépendamment des différentes années du
programme quinquennal.

Par contre, au niveau du coit du ballast de
11,00 $ la tonne, le consultant mentionne
que celui-ci est considérablement plus bas
que le taux avec lequel il est habitué de
travailler dans des projets similaires. Une
vérification de cet €lément a également
été faite aupres du propriétaire et celui-ci
nous mentionne qu'il a pu se procurer du
matériel conforme aupres de fournisseurs
de gravier dans les régions de Beauceville
et de St-Georges.

De plus, les colts pour le surfacage
apparaissent un peu bas selon I'expérience
du consultant. Cet élément a été validé
aupres des représentants de KLN et une
légére majoration est applicable pour
2008, mais sans une réelle incidence
majeure sur le projet.



6. ETAT DES INFRASTRUCTURES

6.1 Les ponts

Le propriétaire du Chemin de fer Québec
Central a déja fait réaliser une inspec-
tion sur les ponts pour permettre une
circulation a 10 milles a I'neure. Ce rap-
port concerne 19 ponts des 24 ponts du
troncon Chaudiere et a été attesté par
un ingénieur le 17 décembre 2002. Dans
ce rapport, on retrouve également les
travaux a effectuer pour pouvoir, dans un
1¢" temps, circuler sur le pont ou, dans un
2¢ temps, la vitesse maximale permise
sur celui-ci. L'estimation des colts des
travaux requis ou suggérés par priorité
d'intervention était de 166 250% (il est
important de souligner que I'é¢tude des
ponts et ponceaux ne faisait pas partie
du mandat initial de la présente étude
et, de plus, il aurait été difficile de faire
effectuer une inspection compte tenu des
conditions hivernales).

Quoiqu'il en soit, un représentant du
ministere des Transports attitré au dos-
sier de la présente étude a mentionné que
compte tenu que le Chemin de fer Québec
Central a cessé ses opérations sur le tron-
con Chaudiére, si les activités de transport

DE LA SUBDIVISION CHAUDIERE - LES PONTS ET LE DRAINAGE

ferroviaire venaient a reprendre sur celui-
ci, le Ministére exigerait trés certainement
un rapport d'inspection sur les structures.
Cette exigence ferait suite au récent
constat fait sur I'entretien des ponts au
Québec et a la notion de sécurité mainte-
nant exigée pour ceux-ci.

A cet effet, I'entreprise Groupe SEMA
Structures Ferroviaires inc., reconnue
pour son expertise dans ce domaine, a été
contactée afin d'obtenir une soumission.
[l en colterait environ 4000$, plus les
taxes, pour faire une analyse préliminaire
d'inspection de tous les ponts du troncon
Chaudiére pour ensuite obtenir une sou-
mission détaillée d'inspection pour chacun
d'eux dépendamment de la complexité et
de I'état de chacun.

6.2 Le drainage

Pour les travaux de drainage de la voie,
ceux-ci sont estimés a 188 000% et le
consultant les juge appropriés compte
tenu qu'ils permettraient de maintenir un
meilleur asséchement de la structure pour
une meilleure solidité de la voie.
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7. AUTRES TRAVAUX

OU ELEMENTS A CONSIDERER

7.1 Les passages a niveaux
Sila vitesse de circulation permise passe de
10 a 25 milles a I'neure, il sera nécessaire
de faire des ajustements aux systémes de
signalisation des passages a niveaux pour
effectuer une nouvelle synchronisation.
Le consultant est d'accord avec les colts
estimés par le MTQ de 2000$ par passage
a niveaux, pour un colt total estimé de
24 000$.

7.2 Les ententes
avec le CN

La vitesse de circulation des trains du Qué-
bec Central peut trés certainement avoir
un impact sur le type d'entente avec le
CN. En effet, celui-ci peut trés certaine-
ment ne pas €tre trés intéressé a allouer
des wagons puisque le temps de prét peut

étre jugé trop long si le Québec Central
veut opérer son réseau a une vitesse de 10
milles a I'heure. Par le passé, cet élément a
cause certains remous entre les parties ce
qui s'est traduit par une incapacité pour le
transporteur de fournir des wagons a ses
clients. Ce type de probléme est survenu
dans le passé et il a nui a la fiabilité du
service offert par le transporteur aupres
de ses clients.

De plus, si le CN décide de n'accepter
que des wagons de 286 000 livres pour
circuler sur son réseau, cela peut devenir
problématique compte tenu que le réseau
du Québec Central, avec du rail de 85 lbs,
devrait accepter un maximum de 70% de
ce type de wagons afin de ne pas stresser
le rail et ainsi en accélérer les défauts de
méme que l'usure.



L'objectif de la présente étude est égale-
ment d'identifier des promoteurs de la
région pouvant démontrer un intérét,
mais €galement la capacité a exploiter le
troncon Chaudiére.

Des promoteurs de la région Chaudiére-
Appalaches ayant I'intention d'opérer sous
le nom de « Chemin de fer Sartigan », une
entreprise a but lucratif, ont manifesté un
trés grand intérét a desservir des clients
sur le troncon Chaudiére par I'offre d'un
service de transport ferroviaire. Ceux-ci
possédent une connaissance du secteur
ferroviaire a titre d'opérateurs de train et
ils ont travaillé, accompagné du CLD de la
MRC de Montmagny, a élaborer un plan
d'affaires a titre d'exploitant potentiel du
troncon Chaudiére du réseau du Québec
Central.

Les promoteurs ont développé un plan
d'affaires dans une vision qui sous-tend
que le chemin de fer doit €tre vu comme
un outil de développement, mais avec une
obligation de rentabilité.

Voici donc la stratégie d'affaires proposée
par les promoteurs potentiels.

Mission
Offrir le meilleur service ferroviaire per-
sonnalisé adapté aux besoins des clients.

8. PLAN D'AFFAIRES

PAR UN EXPLOITANT POTENTIEL

Valeurs

® Avoir le souci du client et s'assurer de
lui offrir un service personnalisé;

e Etre animé par un souci de sécurité au
niveau de activités de |'entreprise: pour
les employes, pour les clients et pour les
marchandises transportées;

® Maintenir un esprit d'équipe sain
qui se reflétera sur les activités de
I'entreprise;

® Avoir I'esprit d'entreprise.

Objectifs

® Développer la clientele pour avoir
un minimum de 3200 wagons deés la
1 année d'opération;

® Négocier une entente pour obtenir les
wagons nécessaires aux operations
pour s'assurer de I'adéquation entre les
besoins et les disponibilités;

® Développer des horaires de services
ferroviaires et s'assurer du respect de
ceux-ci.

Capacité stratégique -
le partenariat d'affaires

A I'été 2007, les promoteurs ont accueilli
des représentants de la compagnie The
Durbin & Greenbrier Valley RailRoad Incor-
porated de I'Etat de la Virginie de I'Ouest
qui sont venus discutés d'opérations fer-
roviaires accompagnés d'une représen-
tante du département des Transports de
ce méme Etat. Lors de cette visite, les

représentants virginiens, qui ont déja tis-
sés des liens d'affaires avec les promoteurs
de la région de Chaudiere-Appalaches in-
téressés a exploiter le réseau du Chemin
de fer du Québec Central, en ont profité
pour inspecter la voie ferrée afin d'en
évaluer |'état et les colts engendrés pour
sa mise a niveau. Selon leur expérience,
les colts de réhabilitation ont été estimés
entre 6M$ et 8MS$.

En Virginie de I'Ouest, les lignes abandon-
nées ou trés peu achalandées appartien-
nent au gouvernement, mais l'exploitation
du réseau a €té confiée a une entreprise
privée a la suite d'un processus d'appel
d'offres public. La compagnie The Durbin
& Greenbrier Valley Railroad Incorporated,
qui a été fondée en 1996 pour assister
I'Etat dans la réhabilitation et la réutili-
sation de lignes de rails, a €té retenue
puisqu'elle était la seule qui ne prévoyait
pas le démantelement du réseau. De plus,
elle avait une vision de développement de
la région qui cadrait avec les objectifs de
I'Etat. En fait, le développement du trans-
port de marchandises pour la réception
et I'expédition était I'objectif premier de
la compagnie. Aujourd'hui, I'entreprise
exploite plus de 130 milles de réseau a
travers deux états américains et dessert
14 importants clients grace aux quelque
4000 wagons qui circulent annuelle-
ment sur ce réseau. L'entreprise compte
22 employés et elle fait partie des entre-
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prises innovantes du fait qu'elle ait tra-
vaillé de concert avec la Federal Railroad
Administration pour adopter des pratiques
de sécurité compte tenu de la topographie
trés abrupte du réseau qu'elle opéere.

L'entreprise américaine The Durbin &
Greenbrier Valley RailRoad Incorporated
s'est montrée trés intéressée a appuyer
financierement (4 titre de partenaire
minoritaire) les promoteurs de la région et
aleurapporter son expertise pour assurer le
start-up de celle-ci. Celle-ci posséde une
philosophie d'entreprise qui rejoint celle
de Chemin de fer Sartigan qui est d'offrir
un service de transport de marchandises
personnalisé, fréquent et fiable et égale-
ment un service de train touristique qui
permet d'accroitre les revenus et d'offrir
un attrait touristique dans la région.

De plus, I'aspect sécurité est trés important
pour l'entreprise car pour offrir un service
personnalisé de qualité, celle-ci doit offrir
un service fiable et régulier en conservant
la voie en bon état de fonctionnement
en prenant les mesures nécessaires pour
eviter les déraillements.

Capacité stratégique -

un démarcheur- marketing
L'entreprise compte faire I'embauche
d'une ressource ayant une excellente
connaissance du domaine ferroviaire et
également des processus d'expédition
pour offrir des diagnostics au sein des en-
treprises pour valider si des modifications
peuvent étre apportées pour |'expédition
de leurs marchandises par train dans le
but de diminuer leurs frais de transport
et également pour améliorer leur compé-
titivité.

Modéle économique

Les promoteurs potentiels ont développé
leur plan d'affaires sous un modéle simi-
laire 4 I'Etat virginien en considérant que
la propriété du chemin de fer devrait
appartenir a I'Etat et qu'ils seraient
locataires pour son exploitation et son
entretien.

lls soulignent que I'Etat bénéficiera des

retombées suivantes :

® Désengorgement du réseau routier pour
une estimation de 9800 camions des la
1" année;

e Economie d'entretien du réseau routier;

® Accroissement de la sécurité sur les
routes pour les autres usagers;

® Impacts positifs sur I'environnement
puisque le chemin de fer produit moins
de gaz a effet de serre (GES).

Commentaires du consultant

i. Le plan d'affaires soumis contient les
principales informations nécessaires
(analyse financiére, programme de
réhabilitation, programme d'entretien
annuel, plan d'opération, équipe-
ments, ressources humaines, etc.)
cependant certaines parties devraient
étre davantage élaborées pour une
meilleure compréhension;

ii. La décision de procéder par de la
location de machinerie et des équipe-
ments ferroviaires pour ne pas endet-
ter I'entreprise semble étre une bonne
idée cependant, il faut étre prudent
car le marché de la location est vola-
tile et peut représenter un risque pour
I'entreprise;

iii. Les promoteurs et les partenaires
potentiels de la Virginie de I'Ouest pos-
seédent chacun une expertise qui leur
est propre et la combinaison des deux
groupes est vue comme une synergie
ayant des chances de succés au niveau
opérationnel. En effet, I'expérience de
représentants virginiens en matiere de
start-up d'entreprise est intéressante
jumelée aux promoteurs de la région
qui connaissent bien les réalités de
celle-ci.



A la suite des commentaires et recommandations du consultant, les promoteurs potentiels
ont défini 3 scénarios d'affaires (pessimiste - réaliste — optimiste) sur 3 années :

SCENARIO \# de wagons par AN 2009 2010 201

Pessimiste 2700 wagons 5750 wagons 7800 wagons
Réaliste 3200 wagons 6750 wagons 8800 wagons
Optimiste 3700 wagons 7750 wagons 9800 wagons

Pour la 1¢¢ année d'exploitation, ils prévoient offrir le service de transport ferroviaire jusqu'a
Morissett Station (35 milles) alors les estimations varient de 2700 wagons a 3700 wagons.
Pour les années subséquentes, ils se rendraient jusqu'a Daaquam (70 milles). Pour I'année
2010, I'estimation du nombre de wagons potentiels varie de 5750 a 7750 wagons et, pour
I'année 2011, I'estimation varie de 7800 wagons a 9800 wagons.

Voici les éléments d'informations inclus dans le plan d'affaires de I'entreprise.
Les opérations

Matériel roulant

Pour démarrer les opérations et ne pas endetter I'entreprise dés le départ, les promoteurs
privilégient I'achat de matériel usagé de méme que la location du matériel qui n'est pas
utilisé toute I'année. De plus, ils prévoient également appliquer des mesures d'efficacité
énergétique afin de réduire les colits. Un programme d'entretien préventif serait également
mis de I'avant afin de minimiser les colits d'énergie et d'entretien et également pour diminuer
I'usure du rail.

Codt : 585 3509% (les locomotives sont prévues étre louées avec option d'achat a des tarifs
avantageux par le partenaire de la Virginie)

Ressources humaines

Les promoteurs privilégient la polyvalence des ressources puisqu'elle constituera I'une des
principales forces de I'entreprise. Ils comptent mettre en place un programme d'incitatifs
relié¢ a la sécurité et a la prévention. lls souhaitent également s'assurer d'avoir une capacité
de rétention de leurs ressources pour maintenir I'expertise dans un premier temps, mais
€galement pour diminuer les frais engendrés par le roulement de personnel.

RH - opérations

Colit : 397 000$
(pour la 1 année et 437 000$ pour la 2¢ année)

RH - entretien de la voie

Colit : 120 000$
(inclus dans I'entretien de la voie et cela représente
1714$/mille)

Frais de bureau, télécommunications,
assurances et autres

Colit : 62 000%

L'entretien de la voie

Tel que mentionné précédemment, les pro-
moteurs potentiels proposent le modéle
de fonctionnement suivant : |'opération
du chemin de fer jusqu'a Morisset Station
pour la 1 année (35 milles) et jusqu'a
Daaquam a compter de la 2¢ année
(70 milles). lls proposent également de
mettre en place un programme d'entretien
annuel de la voie, avec éventuellement
une redevance a I'Etat & négocier entre
les parties. Ce programme d'entretien
annuel, a la charge de I'exploitant, inclut
ce qui suit :

® Main-d'ceuvre affectée strictement a
I'entretien de la voie;

® |nstallation de dormants neufs en acier
3 raison de 93 dormants/mille/année:

® Changement de 1 rail par mille par
année;
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e |nstallation de 1 pouce de ballast aux 4
années;

® Entretien des ponts et ponceaux;

® Herbicide et déneigement;

® Entretien des signaux;

Colt : 277 270%/pour la 1 année
pour 35 milles*

697 655%/pour la 2¢ année
pour 70 milles*

840 770%/pour la 3¢ année
pour 70 milles*

*RAPPEL: On émet I'hypothése a I'effet que
I'Etat est propriétaire du rail et que le pro-
moteur est locataire suite a un processus
d'appel d'offres. L'Ftat aurait effectué les
investissements de base pour permettre
la circulation & une vitesse de 25m/h (scé-
nario 2 avec dormant en acier). L'entreprise
s'engage a mettre de I'avant un programme
d'entretien annuel de la voie.

Les frais d'entretien

pour offrir le service

de transport ferroviaire :

[Is ont également estimé¢ les frais
d'entretien en fonction de leur expertise et
€galement apres validation aupres de leur
partenaire potentiel qui posséde égale-
ment une grande expertise dans les opéra-
tions d'un chemin de fer pour le transport
des marchandises. Ces frais varient selon

le volume de wagons acheminés et ceux-

ci sont :

® | e carburant

® |'essence

® |'entretien — maintenance des
locomotives et des autres véhicules

® |'immatriculation

® |'huile

® | es dépenses de transbordement
(en régie)

L'étude des besoins du milieu
Les promoteurs potentiels ont rencontré
des industries du secteur du bois pour
étudier leurs besoins et trouver une facon
d'y répondre puisque ceux-ci représentent
une source importante de trafic. De plus,
ils ont également fait des recherches pour
les utilisateurs potentiels de I'intermodal
et ont également initi¢ des rencon-
tres avec d'autres CFIL pour le partage
d'informations.

Le transbordement

Pour le transbordement, les 3 centres

suivants sont prévus :

® 1 centre régional de transbordement
a Morisset Station ou a proximité de
St-Georges;

® 1 centre de transbordement de bois, en
partenariat avec Bois Daaquam, pour
utiliser une de leur voie de chargement
de méme que leur chargeuse;

® 1 centre de distribution avec silos dans
les environs de Vallée-Jonction pour

I'entreposage des matieres plastiques
de la Chemical Coast

En ce qui concerne la problématique des
copeaux de bois, les promoteurs ont étudié
la problématique avec les industries con-
cernées et une solution pourrait étre pos-
sible via la technologie du systéme Rail-
Runner (voir I'annexe 13).

Le financement des activités

Le promoteur potentiel a établi son plan

d'affaires en considérant 3 principales

sources de financement :

e Un emprunt a long terme de 560 000$
(par contre les promoteurs potentiels
présenteraient leur projet dans divers
programme de fonds dans la région tels
FIER, FLI, etc.)

e Une marge de crédit de 300 000$ pour le
fonds de roulement (laquelle serait en-
dossée par le partenaire de la Virginie);

® Du capital-actions pour une somme
de 300 000$ par le biais d'une levée
de fonds (les promoteurs potentiels
indiquent que, par le passé, ils ont
amassé 75 000$ pour le démarrage de
leur entreprise).

Les principales sources

de revenus

Dans leur plan d'affaires, les promoteurs
potentiels ciblent les principales sources
de revenus suivantes :



® |es revenus pour le transbordement;
® |es revenus pour le transport des marchandises par wagons;
® Les activités de train touristique.

Autres activités projetées

Par le passé, un service de trains touristiques était offert dans le secteur de la Beauce sur
le troncon Chaudiére et cette activité a connu un succés pendant les années ou le service
pouvait avoir acces a la voie. Tout comme son mentor de la Virginie qui exploite des activités
connexes similaires, le Chemin de fer Sartigan voudrait également offrir cette activité afin
de se prévaloir d'un revenu supplémentaire d'appoint. Par le pass¢, cette activité s'est ave-
rée rentable pour I'entreprise qui 'opérait et également pour le milieu a titre de retombées
économiques.

En considérant tous les éléments mentionnés, voici les résultats financiers escomptés :

SCENARIO \ AN 2009 2010 20M

Pessimiste -258 520% -21179% 201 783%
Réaliste -97 285$ 292 882$ 491 938%
Optimiste 42 519% 596 952$ 772 370%

Pour I'année 2009, on constate un déficit estimé a 258 520% pour le scénario pessimiste et
de 97 285$% pour le scénario réaliste. Ceci s'explique également par le fait que pour 2009, le
train ne se rendait pas a Daaquam. Pour I'année 2010, seul le scénario pessimiste anticipe
un résultat négatif estimé a 21 179% alors que les 2 autres scénarios offrent des résultats
intéressants. Pour I'année 2011, les 3 scénarios offrent un surplus variant entre 200 000$ et
plus de 700 000$. Par contre, aucun des scénarios ne tient compte de la redevance proposée
envers I'Etat, celle-ci serait & négocier par le biais de I'appel d'offres public.

Les activités connexes du train touristique
sont jugées nécessaires pour la santé
financiére de |'entreprise. De plus, comme
les promoteurs potentiels ont déja opéré
un tel service, celui-ci représente un ris-
que moins élevé que les activités de trans-
port de marchandises.

Il est également important de mentionner
que les frais fixes sont importants pour
opérer un service de transport ferroviaire
sur le troncon Chaudiére et il est certain
que d'opérer sur un plus grand nombre
de kilometres de voie, notamment sur le
troncon « Charny - Sherbrooke », pourrait
apparaitre plus réaliste pour répartir les
frais fixes. Par contre, il serait important
de connaitre le nombre total de wagons
potentiels sur ce troncon puisque actuel-
lement, aucune information récente n'est
disponible a ce sujet.
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9. CONCLUSION

Le projet de réhabilitation du troncon
Chaudiére est un projet d'investissement
dans le milieu, par des promoteurs, mais
¢galement un projet de deéveloppement
pour la région. Ainsi, en plus d'étre un
projet d'entreprise, c'est toute la région
qui bénéficiera, a moyen et long termes,
de sa présence.

A la lumiere des colits de réhabilita-
tion établis dans la présente étude par le
biais d'une solution novatrice proposant
I'installation de dormants en acier, pour
diminuer les colts du projet mais égale-
ment pour accroitre la solidité de la voie,
le projet aura des chances de réussite si
I'entreprise travaille a développer son
marché et a offrir un service de qualité
reconnu par les utilisateurs potentiels mais
aussi si le milieu identifie I'importance
que le train représente pour la région
Chaudiére-Appalaches.

Aujourd'hui, en tant qu'acteurs du
développement économique de notre ter-
ritoire, nous avons encore la chance de
pouvoir sauver et remettre en route le
Troncon ferroviaire Vallée-Jonction/ Lac-
Frontiére, pour le plus grand bénéfice de
nos entreprises. Si nous ne nous attardons
pas a sa réhabilitation et que nous lais-
sons ce troncon se démanteler, nous ne
pourrons pas revenir en arriére en raison
des colts importants d'une construction
neuve. Ne soyons pas de ceux qui, comme
la région des Bois-Francs (Victoriaville),
regrettent le démantelement de leur
réseau ferroviaire puisque comme ils le
disent haut et fort : le chemin de fer est
un outil de développement pour I'attrait
de leur région auprés des entreprises et
pour le développement des entreprises
déja existantes.
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 ANNEXE A
RESOLUTIONS CRE

c 1 EXTRAIT DU PROCES-VERBAL DE LA DEUXIEME REUNION DU CONSEIL

D' ADMINISTRATION 2007-2008 EN SEANCE PUBLIQUE DE LA CONFERENCE

2% FW  REGIONALE DES ELUS DE LA CHAUDIERE-APPALACHES TENUE LE JEUDI
t gt 21 UIN 2007, A 14 H, A 'HOTEL LE GEORGESVILLE, A SAINT-GEORGES.

25. COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU QUEBEC CENTRAL

ATTENDU les différents jugements de la Cour supérieure du Québec, accordant la requéte de la
Compagnie du Chemin de fer du Québec Central. conformément aux articles 4.5 et 11 de la Loi
Sfacilitant les transactions et arrangements entre les compagnies ef lewrs ordanciers, prorogée
jusquau 31 aodl 2007;

ATTENDU les nombreuses interventions par des organismes de o région de la Chaudiére-
Appalaches auprés de différentes autorités politiques et administratives du ministére des Transporis;

ATTENDU "adoption par le Conseil des maires de la MRC de L™ Amiante, le 11 avril 2007, d une
résolution demandant & la Conférence régionale des élus de la Chaudiére-Appalaches d'intervenir
dans ce dossier en tant quinterlocuteur privilégié de la région auprés du gouvernement du Québee;

SUR PROPOSITION DUMENT APPUYEE, IL EST RESOLLU,

DE mandater la Conférence régionale des élus de la Chaudiére-Appalaches pour intervenir
auprés des différentes autorités politiques et administratives du ministére des Transports afin de
signilier :

~  L'intérét de la région de la Chaudiére-Appalaches & ce qu'une entente satisfaisante pour
chacune des parties puisse étre conclue pour permettre Pacquisition par le gouvernement du
CQuébec, soit par |'intervention de la ministre des Transports, du corridor de voies ferrées
détenues par la Compagnie de Chemin de fer du Québee Central,

~  L'intérét de la région de la Chaudiére-Appalaches pour que soil préservée Mintégrité du
fonds immobilier sur lequel repose le réseau des chemins de fer du Québee Central afin de
permetire des usages conformes aux projets et réalités sous-régionales.

Qe gette résolution soil transimise & :

»  Mme Julie Boulet, ministre des Transports

»~ M. Laurent Lessard, ministre responsable de la région de la Chaudiére-Appalaches
= Autres membres de la députation de la Chaudiére-Appalaches

~ Toute aulre partie intéressée par la présente décision

ADOPTEE A L'UNANIMITE




w
c EXTRAIT DU PROCES-VERBAL DE LA TROISIEME REUNION DU CONSEIL

/ﬁﬂ- I"ADMINISTRATION 2007-2008 EN SEANCE PUBLIQUE DE LA CONFERENCE
Conipremce riginste des i REGIONALE DES EL US DE LA CHAUDIERE-APPALACHES TENUE LE JEUDI
- 20 SEPTEMBRE 2007, A 14 H, AU CLUB DE GOLF D'ADSTOCK, A ADSTOCK.
28. DIVERS

A} Chemin de fer du Québec Central

ATTENDU la résolution adoptée par la Conférence des préfets des MRC de Chaudiére-Appalaches,
le 14 septembre 2007, demandant un appui de la part du conseil d administration de la Conférence
régionale des élus de la Chaudiére-Appalaches relativement & un moratoire de 36 mois au non-
démantélement du trongon ferroviaire Vallée-Jonction — Lac-Frontidre,

ATTENDU gue ce moratoire permettrail aux entreprises utilisatrices de préparer un plan d'affaires
pour proposer une solution guant & Pavenir de ce trongon au gouvernement du Québec;

ATTENDU que les membres du conseil d’administration de la CRE suggérent que le moratoire soil
pour une période de 18 mois;

SUR PROPOSITION DUMENT APPUYEE. IL EST RESOLU,

D'appuyer la demande de la Conférence des préfets des MRC de Chaudiére-Appalaches pour
un morateire de 18 mois auprés du ministére des Transports pour le non-démantélement du
trongon Vallée-Jonction - Lac-Frontiére afin de permettre aux entreprises concernées de
proposer une solution quant a |"avenir de ce trongon,

QUE cette résolution soit transmise 4 ;

~  Mme Julie Boulet, ministre des Transports

» M. Laurent Lessard, minisire responsable de la région de la Chaudiére-Appalaches

~ M. Michel Labrie, directeur régional au ministére des Transports. Direction régionale de la
Chaudiére-Appalaches

»  Aux dépuiés provinciaux et fédéraux de la région de la Chaudiére-Appalaches

~ Aux préfets de la région de la Chaudiére-Appalaches

Le voie est demande : 10 membres se prononcent « pour ». 4 « contre » el 3 « absientions ».

PAR CONSEQUENT, CETTE RESOLUTION EST
ADOPTEE A LA MAJORITE DES MEMBRES




LConlésere regrimale des chin

iNg.

EXTRAIT DU PROCES-VERBAL DE LA QUATRIEME REUNION DU CONSEIL
D'ADMINISTRATION 2007-2008 EN SEANCE PUBLIQUE DE LA CONFERENCE
REGIONALE DES ELUS DE LA CHAUDIERE-APPALACHES TENUE LE JEUDI 6
DECEMBRE 2007, A 14 H, A LA SALLE COMMUNAUTAIRE DE SAINT-
PAMPHILE, A SAINT-PAMPHILE.

0, UEBEC CENTAL — ETAT DE SITUATION

ATTENDU la résolution n® CA-0708-04-078 de la Conlérence régionale des élus de la Chaudiére-
Appalaches, refusant les demandes d'appui des villes de Saint-Joseph-de-Beauce et de Beauceville
concernant |'aménagement de la piste cyclable sur la voie ferrée du Québec Central dans la MRC de
Rober-Cliche:

ATTENDU le besoin de réaliser une route verte sur le territoire de la MRC de Roberl-Cliche, reliant
les MRC de La Nouvelle-Beauce ¢t Beauce-Sartigan dans I'emprise ferroviaire du Québec Central;

SUR PROPOSITION DUMENT APPUYEE, IL EST RESOLU,

DE signifier & la ministre des Transports, Mme Julie Boulet, el aux municipalités de la MRC de
Rober-Cliche que la Conférence régionale des €élus de la Chaudicre-Appalaches appuie la
réalisation d’une piste eyclable dans 'emprise de la voie ferrée du Québec Central.

QUE les montants additionnels requis pour la réalisation d'une piste cyclable dans 1'emprise
ferroviaire du Québee Central, par rapport 4 celle sur la voie ferrée dans la MRC de Robert-
Cliche, soient entiérement assumés par le ministére des Transports.

Le vote est demandé : 22 membres se prononcent « pour », | « contre » et 0 « abstention »,

PAR CONSEQUENT, CETTE RESOLUTION EST
ADOPTEE A LA MAJORITE DES MEMBRES




c 4 EXTRAIT DU PROCES-VERBAL DE LA CINQUIEME REUNION DU CONSEIL
, _ D’ ADMINISTRATION 2008-2009 EN SEANCE PUBLIQUE DE LA CONFERENCE
_#2— XN REGIONALE DES ELUS DE LA CHAUDIERE-APPALACHES TENUE LE JEUDI

o { elps~ 31 JANVIER 2008, A 14 H, AU MANOIR LAC-ETCHEMIN, A LAC-ETCHEMIN,
21. QUEBEC CENTRAL

ATTENDU les démarches actuelles faites par des intervenants des MRC de Mommagny, des
Etchemins et de Beauce-Sartigan relativement & la viabilité et au maintien en opération du réseau
ferroviaire entre Vallée-Jonction et Lac-Frontiére;

ATTENDU que dans le cadre d'une entente récente, le ministére des Transporis s'est porié acquéreur
d'une partie du trongon du Québec Central, soit entre Vallée-Jonction et Notre-Dame-des-Pins;

ATTENDU que ceite acquisition tient également compte du projet de la MRC de Robert-Cliche de
réserver I"emprise ferroviaire & des fins d utilité publique, notamment le secteur récréotouristique;

ATTENDU que le propriétaire actuel du trongon enire Motre-Dame-des-Pins el Lac-Fronliére
pourrait procéder au démantélement et d la vente de ce trongon dés le printemps 2008;

ATTENDU que dans d’autres cas semblables, le ministére des Transports s’est porté acquéreur de
I"enti¢reté du réseau abandonng;

ATTENDU qu'il est souhaité que le ministére des Transports procéde de la méme fagon el acquiert
entiéreté de |'emprise ferroviaire du Québec Central afin d'en éviter le morcellement et de s"assurer
d'une réserve fonciére & des fins d'utilité publique, notamment des activités de type ferroviaire ou
récréolouristigue, et den assurer son intégralité;

ATTENDU gue les membres du comité exécutif recommandemt au conseil d’administration de Ia
Conférence régionale des élus de la Chaudiére-Appalaches de demander au ministére des Transports
du Québec d'acquérir 'emprise ferroviaire du Québec Central comprise entre Notre-Dame-des-Pins
el Lac-Frontiére afin d’en assurer son intégralité & des fins d’utilité publique, notamment des activités
de type ferroviaire ou récréotouristique;

SUR PROPOSITION DUMENT APPUYEE, 1L EST RESOLLU,

DE demander au ministére des Transports d acquérir I'emprise ferroviaire du Québec Central
comprise entre MNotre-Dame-des-Pins et Lac-Frontiére afin d'en assurer son intégralité 4 des
fing d’utilité publique, notamment des activités de type ferroviaire ou récréotouristique.

QUE cette résolution soil transmise & :

#  Mme Julie Boulet, ministre des Transports du Québec

~ M. Laurent Lessard, ministre responsable de la région de 1a Chaudiére- Appalaches

#  Les autres membres de la députation de Ta Chaudiére-Appalaches

# M. Michel Labrie, directeur régional du ministére des Transports du Québec, Direction
régionale de la Chaudiére- Appalaches

M. Lue Lemieux, préfet de la MRC de Beauce-Sartigan

M. Hector Provengal, préfet de la MRC des Etchemins

Y X



ANNEXE B
LETTRE DE M. LAWRENCE CANNON

Ministre des Transports,
de l'infrastruclure el des Collectivites

Minister of Transport,
Infrastructure and Communities

Ottawa, Canada K1A ONG

1 1A 2008

Monsieur Paul Créte

Député de Montmagny - L'Islet - Kamouraska -
Riviére-du-Loup

66, rue du Palais-de-Justice

Montmagny (Québec) G5V 1P5

Monsieur le Député,

J'accuse réception de votre lettre du 6 février dermier concernant le besoin d’investissement dans
I"infrastructure ferroviaire du chemin de fer Québec Central, notamment en ce qui a trait au
trongon entre Vallée-Jonction et Lac-Frontiére, dans la région de Chaudiére-Appalaches.

Les gouvernements du Canada et du Québec ont conclu une entente le 30 novembre 2007 visant
la réhabilitation des infrastructures des chemins de fer d’intérét local (CFIL) au Québec dans le
cadre du Fonds canadien sur I'infrastructure stratégique 2003 assortie d'une enveloppe
budgétaire de 75 millions de dollars, dont une contribution du gouvernement du Canada de

30 millions de dollars. Cette entente vise la réhabilitation des infrastructures de 9 CFIL situés
dans diverses régions du Québec, notamment un trongon de 16 km entre
Saint-Lambert-de-Lauzon et Chamy appartenant au chemin de fer Québec Central dans la région
de Chaudiére-Appalaches. Les montants alloués i chaque CFIL dans le cadre de ce projet sont
fondés sur la recommandation du gouvernement du Québec et ils ont été confirmés par I'entente
conclue en novembre dernier,

Par ailleurs, grice au nouveau plan 4 long terme visant les infrastructures, le plan Chantiers
Canada, le gouvernement fédéral prévoit investir la somme de 33 milliards de dollars sur 7 ans
afin de soutenir, entre autres, des projets d'infrastructure de transport, i grande et a petite
échelle, Des discussions avec des représentants du gouvernement du Québec sont en cours en
vue de finaliser une entente-cadre qui guidera les investissements prévus dans le plan. Les deux
gouvernements détermineront par la suite les projets prioritaires. Je tiens 4 préciser que les
infrastructures des CFIL sont admissibles dans le cadre du plan Chantiers Canada.

Veuillez agréer, Monsieur le Député, I'expression de mes sentiments distingués.

[y @zmz/

L’hon. Lawrence Cannon, C.P., député

03-0388 (0602-01) C‘ﬂnadlél.



ANNEXE C
EFFICACITE ET EMISSION DE CO, DES MODES DE TRANSPORT

La performance des différents modes de transport des marchandises

LLa figura £ présante Fafficacis des divers modes de transpert des marchandises en logoubes,
jpour chague tonne transportée sur un kilométre.

Figure . Efficacité des modes die transpert des marchandises, pour dis facteurs de charge typigues Falts sallants par tonne
de marchandises
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ANNEXE 4

MODELE PESTEL - INFLUENCES ENVIRONNEMENTALES

LEGAL

* Réglementation/
Dérégle-mentation

* Loi canadienne sur la
sécurité ferroviaire

ECOLOGIQUE

* Lois sur la protection de
I’environnement

POLITIQUE

* Position des gouvernements
fédéral et provincial en matiére
de transport ferroviaire

* Position des gouvernements
étrangers

\ Trongon ferroviaire du

Québec Central —
Subdivision
Chaudiére

TECHNOLOGIQUE

*Etat des infrastructures et du rail

”,f’

\

ECONOMIQUE

* Prix de I’essence

*Appréciation du dollar canadien

* Economie des régions et acces
aux ressources

*Potentiel minier

SOCIOCULTUREL

* Démographie




ANNEXE 5

m Réserves pétroliéres et ratio réserves/production 2003

Total monde : 1 149 Gb
41 ans

Source : BP Stat Review 2004
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, ANNEXE 7
RESEAU CONTINENTAL DU CANADIEN NATIONAL (CN)

Terminaux et ports intermodaux
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s |Jpiz principale CH
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RESEAU CONTINENTAL DU CANADIEN PACIFIQUE (CP)
NETWORK MAP

—
~ MAKE A SELECTIDN

N\, CanapianN PaciFic RaiLway Ingenuity.

Red indicates CPR-owned lines
Blue/grean indicates partnar-owned fines



ANNEXE 8
FORMULAIRE DU SONDAGE

SONDAGE

SUR LES POSSIBILITES DE REMISE EN SERVICE DU
TRONCON FERROVIAIRE CHAUDIERE

Informations sur votre entreprise

Nom de la société : Adresse:
Adresse de messagerie : Ville :

Numeéro de téléphone : Code postal : Province (Canada) :
Nom du répondant :

SECTION I : CONNAISSANCES DE L'ENTREPRISE

QUESTION 1: SECTEUR D'ACTIVITE

Dans quel secteur d'activité votre entreprise ceuvre-t-elle et quels sont les
produits finis fabriqués?

Précisez le secteur:

Précisez les produits finis fabriqués par ordre d'importance:

QUESTION 2 A: TRANSPORT - RECEPTION DES MATIERES PREMIERES

De quelle fagon I'entreprise recoit-elle ses matiéres premieres actuellement?
(Indiquer le pourcentage ou le tonnage)

Parc de camions de |'entreprise ( %)
Parc de camions de tiers ( %)

Par camion et train ( %)

Par camion, par train et par bateau ( %)

Si autre(s), précisez:




QUESTION 2 B: TRANSPORT - EXPEDITION DES PRODUITS FINIS

Ce quelle facon I'entreprise expédie-t-elle ses produits finis actuellement?
{Indiquer le pourcentage ou le tannage)

Parc de camions de I'entreprise { %)
Parc de camions de tiers [ %)
Far camion et train ( %)

Par camion, par train et par bateau ( %)

Si autre{s), précisez:

LESTION 3 A: NOMBRE DE CAMIONS ET TONNAGE POUR LA RECEPTION DES
ATIERES PREMIERES

wel est le nombre de camions regus par année? ;

uel est le nombre de tonnes recues par année?;

QUESTION 3 B: NOMBRE DE CAMIONS ET TONNAGE POLR L'EXPEDITION DES
PRODUITS FINIS

Quel est le nombre de camions expédiés par année? ;

Quel est le nombre de tonnes expédiées par année?:

QUESTION 4 A: FOURNISSEUR(S) DE VOTRE ENTREPRISE

Ouel est la provenance des matiéres premifres nécessaires a volre entreprise?

Local 0- 100km
Régional 100-200km
Provincial 200-800 km

Mational: Précisez le lieu

USA : Précisez e lieu

International: Préciser |a lleu:

Quel est approximativement le % attribug a chacun de vos fournisseurs 7

Local |Régional |Provincial MNational USA [International




QUESTION 4 B; CLIENTS DE VOTRE ENTREPRISE

A quel(s) endroit{s) sont situés vos principaux clients?

Local 0- 100km

Régional 100-200km
Provincial 200-600 km
National: Précisez le lieu

USA : Précisez |e lieu
International: Précisez le lieu:

Duel est approximativement le % attribué a chacun de vos marches 7

Local IRéglnnal IPruvInanl hiatlﬂnal |I.I5.l. International

| l | I |

QUESTION 5: ACTIVITES EN CROISSANCE

WVolre entreprise vise-t-elle le développement de nouveaus produits et ou de
nouveaux marchas?

out NON

Si oul, précisez gquel{s) nouveau(x) produit(s) ou marché(s) et les quantités
estimess;




SECTION II : ATTENTES DE L'ENTREPRISE EN MATIERE
DE TRANSPORT

QUESTION &: SATISFACTION ACTUELLE SUR MOYEN DE TRANSPORT

Quels sont les motifs de satisfaction du principal mode de transport actug| de
votre entreprise pour 'expédition de vos prodults finls (par ordre
id'importance ou le chiffre 1= |le motif le plus important)?

= Délai de livraison
*  Fiabilité du service

«  Prix

«  Flexibilité
« Relation client/transporteur

QUESTION 7: NON-SATISFACTION SUR MOYEN DE TRANSPORT ACTUEL

¥ a-t-il des motifs de non-satisfaction du principal mode de transport actuel de
vobre entreprise pour 'expeédition de vos produits finis?

oul MNON

Sl oul, #énumérez ces motifs par ordre d'importance:

QUESTION 8: TRAIN COMME MOYEN DE TRANSPORT

Est-ce que 'entreprise utilise déja ou a déja utilisé le train comme moyen de
transport pour les fins de vatre entreprise?

oul NON

Si oul, & guelle année remonte cette utilisation: et comment s'est déroulée
cette expérience?
et pourguol avez-vous cesse de |'utiliser?




QUESTION 9: LES COUTS DE TRANSPORT

Les colts de transport de vos produits finis représentent environ quel
pourcentage du cout total de ceux-ci?

0-10%
10-20%
20-30%
30-40%
40-50%
Plus de 50%
Ne sait pas

QUESTION 10: AUTRE(S) MODE(5) DE TRANSPORT

Seriez-vous prét a changer votre facon d'expédier vos produits si d'autre(s)
mode(s) de transport permettrait{aient) & votre entreprise d'expédier ses
produits efficacement et & un prix compaétitif?

Pas du tout prét
Trés peu prét

Lin peu prét
Mayennement prét
Beaucoup prét

Commentalres:

QUESTION 11: APPLICABILITE DU TRANSPORT PAR TRAIN DES BIENS FINIS

Selon vous, est-ce gue la production de biens finis par votre entreprise est
transportable par train?

oul MOMN Me sait pas W'est pas intéressé

Commentaires;




SECTION III : TENDANCES ET CONTEXTE MONDIAL

QUESTION 12: TENDANCES

Mous considérez-vous au fait de l'actualité en matiére de transport et des
tendances dans ce domaine?

Pas du touk Trés pau Un peu Movennement Beaucoup

Selon vous, guel est le principal éément qui aura une incidence importante sur
la hausse des colits de transport par camionnage a court, moyen et long
termes?

La hausse du prix de I'essence
L'application du protocole de Kyoto (changements climatiques)
La rareté des chauffeurs de camion

Me sait pas

Commentaires:

QUESTION 13: CONSIDERATION DU TRAIN COMME MOYEN DE TRANSPORT

Diverses études ont démaontré que le train est plus avantageux en terme de
colts de transport pour les trajets de longues distances. Considérant cette
information, est-ce que vous seriez faverable a considérer ce type de transport
dans le futur?

Pas du tout Trés peu Lin peu Moyennement Beaucoup

Si vous etes favorable a utiliser ce moyen de transport, gquel volume de vos
produits {entrants et sortants) seriez-vous préls a expédier sur le Québec
Central?

Précisez;

DUESTION 14: INFRASTRUCTURE STRATEGIQUE

D'autres régions ou villes du Québec ont identifié le chemin de fer comme étant
une infrastructure stratégique pour le développement industriel de leur milieu,
Comment considérez-vous le chemin de fer du Québec Central pour la réglon
Chaudigre-&ppalaches, s'agit-il d'une infrastructure stratégigue pour le
développement ?

Fas du tout Trés peu Ln peu Moyennement Beaucoup

Precises;




QUESTION 15: COMPETITIVITE

[Est-ce que la compétitivité de votre entreprise est affectée par le taux de
change actuel, la récession aux Etats-Unis et ou la compétition aux Etats-Linis?

Pas du tout Treés peu Un peu Moyennement Beaucoup

Pricisez:

SECTION IV : CONFIANCE DANS LA REHABILITATION

QUESTION 16: CHANCES DE REUSSITE

Quelles sont, selon vous, |es chances de reussite du projet de réhahilitation du
réseau du Québec Central considérant gu'un nouveay promoleur pour
l'exploitation serait intéressé et qu'un projet réaliste de réhabilitation de la voie
pourrait étre passible?

Aucune chance

Trés peu

Lin peu

Mayennement

Beaucoup

Commentaires:

QUESTION 17: APFUT AL PROIET
Seriez-vous prét a appuyer un projet de réhabilitation et de réutilisation du

ichemin de fer du Québec Central pour le développement industriel de la région
Chaudlare-Appalaches?

Pas du tout Tres peu Un peu Moyennement Beaucoup

Si oui, & quelles conditions (prix, délai, qualité du service, etc):

QUESTION 1B: ELEMENTS DE REUSSITE

Quels sont les dléments essentials nécessaires qui feraient en sorte que votra
lentraprise serait préte & consldérar &tre utilisatrice du train en Chaudiére-
Appalaches?

Précises:

QUESTION 19: ENGAGEMENT
Votre entreprise serait-elle préte a s'engager a fournir un valume de trafic dans

le cadre d'une relance de ce chemin de fer avec un nouveau promoteur et une
remise en etat des voies ferrées?

oul NOIN
Sl oul, comblen et & quelles conditions?

Si non, quelles seraient vos conditions pour donner un engagement?




ANNEXE 9
DESCRIPTION TECHNIQUE D’UNE VOIE

VOIE FERREE
= rail

ecart de

dilatation _ boulon
d'éclisse
ecrou
crampon
semelle traverse
de bois
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Commentaires sur lo Proposifion 0'opéralion de la Subdivision Choudigre

1. CONTEXTE ET DONNEES DE BASE

1.1 CONIEXIE

Le Cenfre locol de développement [CLD) de lo municipalité régionole de comté (MRC) de
Montmogny aves des promoteurs de services ferovioires souhaifent analyser la viobiilé de la
réhabdfitotion ef I'exploilation du) trongon "Vallée Jonction — Loc Frontiére™ de lo subdivision
Choudiéire du rdseou lemoviaire du chemin de ler du Québec Central (CFQC). A cet effed, le
comnseller o ggné une enfenie pour réalizer une analyze el faire des commeniares sur le rappor
ecrif por e ministére des Tronspors du Guébec: (MTE) concemant plusiewrs scénaros de
réhabifftation de o vole femée sur ce tfrongon. De plus, le consedler doit fourne des commeniaines
cancemont ke plon doffgire. préliminoire: pour ce projet -gui sero prépard por e CLD en
callaborgiion ovec les promotewrs potentisls.

Le présent roppaort est bosé sur uné revue des documents fournis au Conseiiisr par le CLD. Avcune
inspechion du réseoy n'a eu lieu ni n'o 81é exigd 4 ce stode. Malgré ced, ke comnseller connalt
Ben lo subdivision Choudiére &l o précédemment conduil deix mepeclions de cetle
infrastruciure feroviase au cours des neul demiéres annéeas. En tant gue ek, Ponclyse du
consailler et ses commenicres sur la réhabllifalion et wr e plan dolfors sonl bosés sur ses
connoissonces du Québec Ceniral cinsl que sur son expérdence avec des projels semblobles
diflewrs ou Quebec ef outre mer,

1.2 DOCUMENTATION DE REFERENCE

Le decument revu el commenté dans le présent rapport esf celui prépardé par e MIGQ en
décembre 2007. i présente diférents programmes de réhakilitation ef l2s colts associas.,

Le rapport du MIG est bosé sur un rapport dinspection el sur ke prograomme e réhabiliialion
préparé an mai 2004 par les consultants Canaral. Le conseiller a ableny une copse du rappor de
Canorgil du CLO. Cependaonf, en roison de certdines ridrences faolfes ou rapport de Canargil
dans ke document du MIQ, il s'est averé quil y avalt gquelques seclons du ropport de Canorail qui
n'onf pas élé obienues por le conseiler. Spéciliquament, le prograomme de réhabfitotion proposs
par Cananail. avec ses colls associds, n'ont pas &té inclus dans le rapport de Canongil requ por le
conseiller. Meaonmoins. le conseiller a analyse [information et les déclarations failes dans le rapport
du MTQ et le conseslier o developpe des commentaines spécifiques ou suel du molénel propose
pour chague scénono de réhabiitation et les colis associés pour les matéioux =t lo moain-
d'ceuvre. Ssion de vieux horaires du chemin de fer Canadien Pacilicue [CRCPL o subdivision
Chaudigre opére réellement entre le mille 0,0 a4 Vallée Jonction et le mille 79.7 a Loc Fronfigre,
rraais powr kes fins du présent rapport, lo distance de 76,5 milles (salt 124 Km) est odoptée dans les
calouls ef les discussions présentés ci-aoprés,

Le conseiller o égolement oblenu un rapport it par Fentreprenews fermoviore québacois KLNY,
Cepandant. parce gque le MTGH o considéré que ce rapport était difficle & suivre ef n'a développe

En foil, ce roppod 00 pos &4 ol por KLM mcs par o dissciion g CFAC, KLM 0 efecksd uns rapecfion ceiallée do io
subdivision Choudisrs el o prépond un rapgar powr b CFQC cancemant lNnfrosiuctune iemoviore & iemplioces,. Le CFGC
o uilise bz roppoi e FLN {non nclus dam o docemantation) comme base pour son péan de o alfone guinguesno,
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Commeniaires sur 1o Proposition D'operation de la Subdvision Choudiére

aucune conclusion ou recommandation, || ‘o pos étd employé comme référence dans le
développeament du mppor du MG,

Le conselier a recu une copie du plan d'alfaire l@ plus récen! prépard por k2 CLD de Montmagny
pour soulenit Fopération vioble de lo subdivision Chaudigre au profit des enbreprises dans so

région.

Bref, les deux principoux docurments revus ol commentés sont le rappodt du MIQ et e plan
d'ofgires préporé por le CLD de Monimagny et les promoteurs femoviaires.

Le conseiller o egolement émis des commentaires el fait des recommandations sur cerfaines
seclions de ces rapports. lesquels sont laborés dons les seciions suivanies du prézent roppor.

2. SCENARIOS DE REHABILITATION

Daons son rapport, 2 MIG o développe trois scénarios? pour 1o réhabilfofion de o subdivision
Choudiére. 4 savoer :

" Scénono | Trovoux minimoug= vitesse 10 méh [catégane 1)
« Scénano 2 : Traovoux mindmolx — vitesse 25 m/fh [catégars 3)

e Scénordo 3 Travous mirdmaux 4 changement de ails = vitesse 25 m/h [cotégone 2)

Le plan ofginol développe por Conoroil avait froif gux conditions exigess afin que les trains
puiEsent circuler a une vitesse de 25 my/h 2t gu remplaocement de seulemeni une porlie des roils
sur [ igne Bodnaria 2). Le MO o développé deux scenarios addiionnels de réhobilifation gui
ocdraszent fondomeniclement o quantfiié minimale de frovaux de réhobilifotion exdgée (scénornic
1} et une reconsinuction presque 1otale de linfrastruchue femaviaine [scdnono 3). Ces soénanas de
rehobififafion sont en premier kew bosés sur lo vilessa des trains |calégornie) et en second Bsu sur s
pourcentags de wogons lourds qui circuleront sur 13 gne.

21 CATEGORIES DE VOIES: LIMITES DE VITESSE DE CIRCULATION

Le MTE o, powr ko plupor, adople les mémes classifications de voies ef les mémes oritdéres pour Ia
secunte gque Tronspons Conoda (TC]. Ces classifications de voie qui vont de 1 & & sont bosées s
la vitesse moximole permise pouwr les trains de fret ef de voyagews. A chocune de ces
classificafions comespondent différents critéres de securité refliés a la géométne de la voie et les
défouls dans le ral et les fraverses. Dans le cas de |a subdivision Choudiéne, kes scénorios da
rshabiitation carespondent oux critéras de seounite de lo cotégone 1 [vitesse maximale de train
de fret de 10 m/h el vilesse maxmale de tain de voyagesurs de 15 m/h] et de la cotégorie 2
{vifesse mammum de fain de fred de 25 m/h et vitesse madimum de train de passager de 30 mdh).

? La plupcrt das chaming de fer en Améngue du Nord ont mainienu ie systéme de mesre mpénhcl. Ainsi
Flusieurs des criféres et des comppoiantes de voie ulilisés dans las scenanos de rshobiitofion empioen] des
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Commentaires sur la Propasition D'opération de ko Subdivision Chouditre

22 CHARGE MAXIMALE POUR WAGONS

AU cours des demiSres années, les gronds chemins de fer en Amerique du nord soni posses o un
palds maximal des wogons de 263000 livres & 284 000 livres. Beaucoup des chemins de ler
d'intéré! local [CHL) éprouvent des difficultés avec catte nouvelle norme pius lourde porce gue 1o
majortté des subdivisions des CHL sont construites avec un malédsl de voie phe léoer qul se
détariore plus rapidement sous dies chorges plus lourdes de wogons,

Ce sonl généralement bes rails el les ouvroges d'ort gui sont les plus affectés por les chonges plus
lourdes. Des kors, les CHL qui fournissent la majoiite de leurs wogons aux grands chermins de fer
chargés & 284 000 Fvres sont forcés d'ameéliorer leur rail &t laurs ouvrages d'orl, Maolheureusemeant,
ce soni dewux des composontes kes plus-chars,

23 HYPOTHESES DE TRAVAIL

Lo subdivision Chouvdigre foif portie des CFlls quil deviont évantualement réhobditer lours ralls,
owoges d'art el autres composantes de voie afin de pouvolr confinuer & opérer. Les ok
scenanos decrifs ciovon! représenten! les propositions de réhabiliiation énoncées par e MTG
pour renconfrer les exgences en malidre de séourfé leroviare (vitesse d'exploiafion el choge
des wagons).

Dans les sechons oul suivent, les frois scénarios de réhabilitafion sont anafysés et commentés,
MNotons que ke niveou de réhabilifation final sera fonction de I'élude de rafic présenfement en
COUrs.

2.3.1 Travaux Minimaux pour une Vilesse de 10 m/h — Scenario 1

2311 Geénerolités

Les prix cifes dons I'élude de Conmongil ont-&té majorés de 25 % par le MIG afin de fene compie
de l'inflolion en géndral el de foutes culres pressions inflalionnistes dans ke molénel de vois
cougaas, enfre oulres, por o hausse du prik de 'acler. Le consailler est d'aocoord aves Ce niveau
d'aougmentahon des prix = I'on fient compte que l'inflalion a été d'environ 6% de 2004 a 2007 2f
du fait gue le prix mondial de |'ocier ef des produils de 'acier ont ougmenté considérobliement
durgnt cette méme pénode. Bosé sur lexpérance avec des prix dindustrie, cest MNopinion du
conseiler gue la pression ascendante du prix du marché des rails ef des oltaches en acier a été
de I'ordre de 15 O 20 powr cent enfee 2004 &t 2007, Bien gue le conseiller convienne gue cette
augrmentation sapplicgue oux produils en acier @ 4 |'oder, cecl n'est pas nécesoirement le cas
pour les autres malénoux de vole fels le ballast el les travesest. Cea est discuté plus loin dons o2
rapport.

Un auire loctewr inclus dans les scénanos de rdhabllifalion prédsentés par ke MG esi Foddifion de
I0 pour cent ou codt de projel pour tenir complte de la prépargtion des plons et des
specificafions, de lo surveilance de projet, et de la gestion de projet et de I'odministration. Le
conseiller est doccord avec 'addifion de ce foclew parce que l'expérience démonite que les

3 Pour [ociiter B compoancison avec les colls du MTG), les colts des meténiaus al cbe o man-g oeuvie utilsds
par e corssiller dons e présent ropport sont expames en dallors comstants de 2007,
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Commentaires sur la Proposition D'opérofion de lo Subdivision Choudigre

Coifs powr o concapfion. o survelllance at o gestion des projels femoviaires vanend hypiquement
enire 8 et 14 powr cent.

Comme précédemment discute. 286 000 livres ast la nouvedle normme pour ke chorgemen! maxdmal
de wagorns employés par les chemins de fer principaux en Amergue du nord. Cependant, parce
que das wogons plus anciens @ plus [éogers sont encore ufilisés dans le résecu nond omencain €1 a
couse de conbrginles Ees 4 cerlains vpes de marchandizes, fous g3 wogons ne sonf pos
necessgrement chargés @ un polds brul de 284 000 livres. Pour la subdivision Choudigre, e
paurcentoge mepdmal de waogorns lourds poumait &tre d'environ 70 powr cent. Te pourceniage
efa confimné par 'élude de marché en couwrs et suite oux discussions qui ouront fieu avec les
chemins de fer de dosse 1 en 2 qui conceme [es Tarls el les ententes s les cigils de poassage.,
Pour le scénario 1, I MIQ o supposg que les wagons de 284 000 livres crculeraient seulement
oocosionnelement. Le conseiller en dédult que moins de 30 pour cent cu rofic alleindrail ce
poids.

23.1.2 Roil et Auire Matarie! de Voie

Ce scenana efont le scénario minimal en termes de travaw, le conssiller est d'occord ovec o
décision de chonger seulement |es ralls cosséds. | pew! v avoir plus ou moins de rolls cossés 4
changer que les 100 gue MIG o estimds mals ce niveay de remplacemen! est rasonnabile basé
s 2 rapport dinspeciion el les condifions d'exploilalion asociées a ce scénono. Le nombre réel
de rails cossés devra 8fre vérlid 4 "aide d'une inspection détallée & pieds i long de loute g
vale,

La gquantité et ke type réels doutres maténiels de voie endommagss seront &golement Slablis
pendani lNspechon détoiles de la voie g pigds mais le MG a comecfement idenfifieé quiune
certaing quantité devra &ire remplocée. Puisgue la subdivision Choudisre esi consinuite aovec du
matéried de vole relalivement léger, e conseiller prévoit guun pourcenfoge dgnificalif de ca
motériel de voie outre que e ral devra étre remplacé en ralson des wogoens lourds de 286 000
livres qui y circuderont, Les compasantes de voie gul dewiont trés probablement &lre remploces
sont les éclisses et les seiles.

le MIQ g esimé gue lB2 nouveow rail de rechonge pour |2 roil de 85 Ivies par venge
{genérolement dénomme du rail de BS lvres) actusllement yliisa sur lo subdivision Choudigre
cotergit un peu moins de 1 DDO% por fonne, Cecl comespond 4 un prix. pour chogue 3% pieds de
i, drenviron 4933, A ce piix s'gjioutent le codl pour installer de 312% pour un codt fofal de 8075
powr fournic &l insfoller une sechon de 3% pieds de . Des lors, ke colt pour les 100 roils de
rachange eshimé powr ce scénarnio ast d'un peu moins de 81 0003,

Baze sur linformation reque de fournisseurs internaticnoux de radl, le conseller croil que le prix
estimé par le MIG powr l2 nowveouw rail de rechange est faible. Le pix mondial du rail newt o
connu une forle housse pendant 2007 ef o atteint une moyenne de prés de 1 2508 la lenne. En
oufre, les usines nord-américaines roulent seulement du rail standord de 115, 132 et 134 livres.
M'nimpore quel outre poids de rail est considaré comme étant non sfandard et est donc sujet &
une prime d'environ 15 pour cent. Ces seuls laclaurs aurglent comme conséguence un pric de rodl
plus prés de | 43058 por lonne. De plus, il seralt difficile de convaincre une ociéne de rouler une
quantite retotvement pefife de 100 rails dans un polds non standard.
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Commeniaines sur la Propasition D'opdration de ko Subdivition Choudidre

Hormis les focfews de coldl & dopprovisionnament pour le rall, le conseiller croll gue, pow un
programme de ce fype, lochat de rail usagé de B5 Fvres &5t plus oppropeié que le nouveau rall
pour rempiocer les roils cossés, Fuisque le rall existant sur la subdivision Choudiere a £té mis en
place depuis longtemps. lo 1&e du rall a encoury une certaine usure. 3i du raE neul efoi installe
sur ko voie, le profil de la téte de ce rail neut serail différent (plus haut] que celid de I'ancien rall en
place a chogue extrémité. Le profil plus Hevé exposé des deux extrémilés du nouveou rall serait
froppé par les roues des wagons y circulant, endommageant par ke fait meéme e nouveou rall 1
les roues des wogons. Cest pour cafte ralson que le rall de remplacement dolt avoir le méme

niveou d'usure que e rail en ploce.

Le prix du rail usoger est. noturellement, moins dlavé que le prix du ral newl. 5 un rosl woger de B5
Ivies, oves ke méme mveou d'usure gque e rall en place, peul &tre oblony, & consailller crolf
qu'elle colterait peés de 2205 par segmant de 39 pieds. En oulre. bosd ar des projals semblables
récents ol ke remplocement de rall o é1é estimé, le conselller croit qu'un ral standaord peut Efre
remphocé pour approsimafivement 21553, Des lors, 8 du rail vsoger st utiise, be coli pour les 100
rails serail approdmativemant 51 0003 [installation comprise} qu iew de 81 0008 comme dons
Févaluation du MTG.

Al prix de 2007, le montant tofol de 225 DDOS inclus dons Févaoluation du MIQ serait suffcant pour
acheter et instofer plus de B 000 nowvelles dclisses avec 4 nouveoux boutors el d'oulres attaches
de rail comme des selles et des crampons, Celle quantité d'éclisses corespond 4 environ 38% du
nombre fotal d'échisses sur les 78.5 mile de lo Choudigre et ast sulfisonte pow remplocer les

éclisses endommogess,
2.3 1.3 Traverses

Selon les régles de sécurité de la voie de Transports Conada (comité fechniguee), une voie du
cotégone | nowa pot moing de cing bonnes fraveseas bien distibuées pows choque longueur de
reill e 39 plads & ou moirg une bonne traverse & moins de 24 pouvces dun jomi de ral, Pour o
subdivision Chaudiére qui a 21 raversas par longueur de rail de 3% pieds {2 840 traverses par mille),
ceci cormespond O un moaoamurm de 8% de frovenes défeciveusest,

Lle progromme du scénanio 1 du MTQ propose installation du nombre minimal de bonnies
traverses indigué dans les réglements de sé&cunté de Transports Canada plus une bonne froverse
pres du joint de rail 0 chogue exirémite dun rall de 3% pieds. En d'aulres fermes, sepl roverses
devrgient &fre installées powr chogque section de rail de 3% pieds sur lo longueur enfiére do o
kgne. Ced comespond aou remplocement de 74 000 traverses ou 4 33 pour cent de o quaniils
tolale de raversas sur lo subdivision Choudiére,

Powr les condifions d'espkoitofion envisogees  dans ce sCenario, & comseler oroll gque e
remplacement dz= 33 pour cent des fraversas sur une ligne est opproprié bien que la pourcentage
aditant de hroverses delectueuses soil une considération imporonte. Seton mspection de
Canarail, une moyenne de 30 pour cent des troverses sur lo subdivgion Choudigre sond
dilectueusas af ont besoin d'éhe remplocées, Ce niveau rn'est pas une quantilé excessive al asi

1 Le coresiller recommonds que ke pourcenioge défaciueux des Iroversas n'otteint pos ce niveo: pance
que mérme pandont gue catie limife et approchés |a ligne de rail ocouvern des déimBements réouents of
gl devra rés proboblemeni &ire entidgrement améise pour irofiguer jLsagu'd ce gu'une guonfité suffeante de
troverses solent instolSes qul osmureront une exploilalicn sora.
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Commeniaires sur la Propasition D apérotion e o Subdivision Choudiére

fout & foit en conformité avec ke maximum permis sslon les réglements de sécuwité de Transports
Canada powr une voie du calégore 1.

Etant donné que les froins crculermont & une vitesse réduite et porce que seulement une quoniité
minime de wogons seront charges 2584 000 livres, le conseiller estime que sevlement la moifié de
o quantité de rovenes proposees por le MG powr ce SCenaio &5t requiss Dour assurer ung
exploiigtion secunioire, Le remplocement de 35 000 froverses devrgil 8re sulfzont pour e
scenario 1, Cas froversss devigient &tre installées selon ordre pricritaire suivonis © oux éclisses, ol il
¥ Q regroupement de six roverses délectesuses ou plus, dans jas cowbas et enfin, dons fes voies
langentas a fore pente. Svile 4 linslalinlion de ces lraversas, el selon Mévaluation de Canardil,
une movenne denviron 13 pour cant des froverses seront défeclueuses, ce qui est toul & fall
gerable af rasonnoble pour les condifions de fonciionnemen Ees au scénano 1.

Le cout uliEé por e MIG pour 1o foumilure et Finstallation des froverses est de 50% supShisur O
celui de Cononodl. La consedller estime que e prix de Conarall &tait beoucoun rop boas, méme
paur 2004, Celu odoplé par la MIG est beoucoup plus réaliste. En fol, e comgeller oot gue ca
prix poumait Sfre de 10 & 15% Inféreur & 75% selon les condilions sobonriénes. En uliisand le prx
unitaire du MIG el 'estimalion plus falble de la quantilé requise du conseiller, on arve A réduire
le colt du scénatio | a 2 425000%; soil une diminution da 2 209 0003 par rapport 4 Mestimation du
TG,

Puisque o quoniilé recommandeée de froverses est reduite, le colt powur I'entévement est infénsur
gibe dans Pévoloahion du MTGL Des lor, M'enBvement de 35 D00 roverses selon kes réglements du
mministere de FEnvronnement colterail 1246 0003 au lieu de 2467 0005

2314 Anfichemiénanis

Lo corsedler gsi docoord avec o décision du MG de conserver les anficheminands pour le
scenanio 1. Au oours des deux inspections de g voie radlisées précédemment por le conseiller sur
lo subdivision Choudiére, une pérumie danficheminants avail &té notés. A cetle épogue, I
manque donficheminants avail permiz le mouvement longitudingl indésirable du roll ce qui avait
couse g torgon des froverses et qui avall dessera e ballast sous ces fraverses. Ces condifions
nuisibles affoibissent la stucture de voie et pauven! confribusr oux dérailements.

Selon I'esfimafion du MIG de 1 308 0004, environ 227 500 anficheminants peuvent &re fournis &1
instoligs. Cefle guoniité est suffisonte pour ancrer {box anchor) chaque quoliéme irovese ef esl
apEropnie powr ies oorocienstigues d'expioiiation envisogees sslon O SCEnano.

2315 Boliost

Bien que la gualité du baollast sur la subdivision Choudidgne sait mauvaises, en géndnal la guantité est
suffsonts porficuliSrement sous les traveses. Powr améliorer-ka structure de o voie G un mivegu
suiisant pour fo crculation de wagons lourds clrculant & 10 mfh. du boliost foit de piemes
concasees devroif £ire ojouté a la voie. Ce ballast devralt avoir des porlicules nexcédant pos 50
mikmetres et ne devont pas &ire pius petites que 12 milimétres. i devrait &ire ploceé pour remplir
I'espace entre les frovensss ef pour former un accotement d'au maoins 150 miEmates d'un cote G
['autre. Une petite guanfite devioit également &tre placés uniformément sous les frovemses, A cef
egard. le corsadler croll que moins que ka maitié de la quantité estimée par le MG [500 mfkm)
sera suffisont; c'est-G-dire. un lolal de 43 DDG m? de ballast est reguis pour e soénarioe 1.
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Commentaires sur la Proposifion D'opé&raticn de ko Subdivision Choudiére

Le colt pour ocheter ce baollast de pieres concasses, pour instoller et pour soulever, niveler et
gligner la voie avec ung grande moaching de voie mécanisée colfera opprosimofivernent

2 850 0003 = e pix du MTGr et ufilise.

2314 Drainooe

Les fossds de droinoge le long de la base du remblal de o voie devroient &lre dégagés de o
boue, de débiis el do végélalion afin gue l'eau s'écoule ibremenl, évitont aing 'occumuotion
d'ecu ef donc ko sobrafion du remblai. 5 on pemmet 4 lead de stogner darns les losés & chté
d'une voie, e rembiol deviendra solwe et plus faiblie &t sera plus enclin & e déténorer, ce oui
peut couser un déroilement.

Lenfrefien du droinoge ed une aclivité gui doll se falre & chagque année, Des fonds doivent &he
prews g cef effiet i doivent Efre suffisants powr cowvrir les codls d'une pele rdéfio el d'un
operateur frovollont pendont fous les mois de |'ete, ainsi que kes codls asociEs ou remplocemant
des poncegur endommoges ou vieux, le conseidler est donc ddccord avec Fallacation de
188 000% du MTQ pour dégoger et ré-excover les fossés de drainage le long de la voie.

2317 Ponls

Aucuns somms n'a &té offecise pour la réporafion ou la rehabilitation des ouvroges d'ort dans le
scenano | de MIG. Bien que seulement une quanfits restreinte de waogons lowrds soif prévue dans
ce scénano. on doift s'osswer de lNintégrté stucturelle de chogue pont et de so capacité a
supporter un wogon changd d 284 000 vres. Comme | n'est pas clor que ko copoclé pordaniae
de: ponts ol &é vahifiéde par & MIG, e corseillsr recommaonde gue ceci sod ol par un
professionnel quolifid. Une fols ce travail accompli, le spéciallste en ouvrooes d'ort feroviare sera
en mesure de foumi vne estimalion des fravaux requis e des codls ossocss.  Aucun oute
commentaire ne peyt Stre loil & ce sujat,

2a.18 Soénrio 1 Sammaire des Codls

La tatdeouw 2.1 compare les Coils fels qu'estiimes por le MR et ceuwn du conseier. L' estimé du
conseiler comespond ou minimum exigé pour permetre o circulafion sécuitaire d'un wogon
chargé o 2846 000 Fvres crculont cccasionnellement @ 10 m/h sur la subdivision.
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Tableau 2.1 - Comparalson de Colis Sommalres pour la Réhablitafion - Scénario 1- 10 m/h

Travaux Quanflé - MTQ | Quonfté - Consellier | Colfs destravoux - | Cobls des frovau -
MG Comediler
Rai 106 ch. 100 ch. ___di0m 51 000
ALt makined oe vois - - 225 (00 223 000
Antkchemmanis - - | 358 OO 1308 000
roveres T4 200 oy, 25 (KK o:h, - a4 B0 & G2 K
ﬁﬂ'*"*‘“—‘"' et 74 200 ch. 35 D ch, 247 000 ! 126000
Eﬁéﬂﬂmdﬂ 135 000 m? &3 000 m? 4 112 000 . 7 850 D0
Drainoge &0 bres, | &) hras. IBEO00 i 163000
Fanty § = - - -
Tkl | |3 745 000 7373 000
| Divars ef impedvis {10%] | . | 375 OO 737 000
| Grand Talal i | 15 120 000 | ®110000

232 Travaux Minimums pour une Vitesse de 25 m/h - Scénarlo 2

2321 Génargiites

Les corociénstiques d'exploitation du scénario 2 comespondent @ une voie de cofégonie 2 selon
l&s réglements femoviaire:s de sécunté de Transports Canada. Les réglerments pour cefie cotégorns
de voile permeiient une vilese maximale pour les trains de fred de 25 midh el une vilesse moaxirmale
pour lkes tains voyogews de 30 m/h. Généralement, las réglements exgent des tolérances de plus
&n plus Agowesuses pour les critéras de sécurité d mesure gue la vitesse ougmente pour chague
cotegare de voie. Ceci etant dit. plusiews des criféres de sécurité pour o cotégore 1 et la
cotégoris 2 sont idenfigues.

Tel que mentionné ou débul de lo discussion pour la scénario 1, seulement une proportion de
wagons sefoni chargés G un poids brul de 286 000 livres. Le pourcentage réel des wagons lourds
qui circulerant sur la subdivision ne seqa connu Quiune fois les pravisions de trafic et les discussions
avec s cheamns de fer d'inlerconnedon seronl complélées, Enire temps. le MG o supposé ¢ une
circulation réguliére » de lels wagons, ce que e consailler interpréte comme &font erwiren 70 du
trafic tobal.

Four le scénario 2. e MIQ o simplement mojoré les coldts de Canarail de 2004 de 25 pour cent
pour feny compie de 'ougmentation générale des prix des maotérisls entre 2004 o 2007, Le
conseillsr gverfit gque. bien que cetlte méthode d'glusternent des pnx soif généralement jusfificble,
il seroit plus pradent de passer en revue |'évaluation des guantibés.

2322 Rall el Autre Maléoad da Vaia

Aucune quanfité de ol nest menfionnge pour le remplaocemeant dors ce scénoro de
rehabilitation, soit dans e rapport de Canarail ou e rapport du MTIQ. Seulernent un montant total
est cite. Mais en uliisant un codl pour un il de 39 pieds de 85 fvres (8103 chy) développeé dars le
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Cormmentoires sur la Propasition D'opération de la Subdivision Choudigre

scdénano | de MIG, on peut déduire que ce colt comespond g 474 pieces. Bien que cetle
guantité soit nellement supdéieure é celle du scénara |, it est difficle de dire 4 efle et appropriéea,

En général. la quanhilé de roll de remplocement requise est basée sur un cerfaen nombre de
facteurs tek le nombre historigue de rails cassés ou déleclueux découverts par an et une prévision
du nombre de rodls qui se casseront pendant 'onnés compte tenu du frofic onficipé. De plus, un
caolcul de leffort fhéodgue ouguel ke il sera soumis compte tenu des corocisnstigues de
chargement du frofic est golement exeécuté pour s'assurer gue ke type de rodl dans la voie a o
capocité de souteni les charges des wagons. Le consailler a exécuté ce colcul ef o constaté gue
i rail exdstant de 85 livres peut théorguement réslster & l'effort que des wagons de 286 00D fvres
exerceron! en autant que cenains crtéres soiand ranconirés. Ces critéres sont disculés un peu plus
foin dans ke rappor.

Etant donné que le rail sur la subdivision Chaudiare est dgé, une guanfite non négigecble de
frafic lourd v o déjd crculé, Au fur et & meswre gu'vne vole accumule des frofics relotivement
lourds, le roil sur cefle voie commencera & e détéiorer el les délagillonces commenceront O
auvgmenter. Ces défoifonces auvgmenteront dans e femps et peuvent provoguer des
déraillermants. Bref, fout rall devra dveniuelieamant élre remploce a ko iin de so vie ufile ofin
o ossurer b sdcuritd de o voie et de |'explodtation,

Avec linformafion Emitée disponibia, e consefller ne peut pas estimer guond k2 roil de 85 fivres sur
o subdivision Choudidére devra éfre remplaocé. Un exaomen des regisfres historgues des
défaillonces du rofl est une des fagons utilisée pour déterminer si le nall o atteint la fin de o vie
ufile. Une des régles généralement applguee, est de remplacer le ral losgue son loux de
défaillonce atteint 3.2 délalllances par Km,. De plus, le raill est réguligérement exoming dans le
cadre du progromme nomol d'entretian a 'aide d'un véhicule d'essai du rod uffrasonigue qui
peut détecter des défouts miemes du rail ovant que ces dafauts ne causent des défoilllonces. Un
tel véhicule d'esoi loue colle approximativemeant 500% par kilomatre, Une fois les défauts séheux
localisés, il esit possible de connalire le nombre exact de roils G remplacer.

faute de données historiques ou de complages précl effectuds gu cowrs d'irspechon datailiéas
de o vole, on peul ouvssl compores le nombye estimé par le MIQ o ko guanfiié de rails
genéraiement remplacés ou cows des programmes typigues d'entrefien annuels de lo voie.
Typiquament, entre | et 3% des rails sont remplocés au couns de ces programmes af un Py plus
loes des prograrmrnes de ravaus majeurs de réhobilitafion. Lo quanfité estimée par le MIG, soif
474 rails de 3% pieds chocun comaspond & 3,3% el samble donc misonnable. Cetie quanlité de
rail devroif foulefol élre meécisde s powible o 'oide des données historigues de 'ancien
expdoifant ef d'une Inspection détallée de ka vole.

Le conseiller recommaonde que parce que le rail dans ce scenario de réhabdifafion sera insfalié
spomodiquement sur foute la igne, du il usoger devrail &tre ocheté. Au prix du roll Lsoper de 85
livres discuté précédemmen! dans ce rapporl, 1113 roils de 37 pieds peuven! &lfe ochetés &
installes pour un codt esfimalif de 542 000%. Cecl comespond & 5.2 powr cent du ol sur o
subdivision Choudiéne.

Lo somme offouvée powr les outies molanels de voie semble excesive pow o scenano
d'exploifofion. Lo somme de 2 D34 0005 ast suffisonte pour emplacer 100 powr cent des &clisses
avec un ensemble complet de qualre nouvedaux Boulons pour chogue éciitse ef 100 pour cent
des plots de froverse. Le conseiller est confion! gu'une samme plus petite est suffzeonie = 'on fiend
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compfe que Conorofl avaif nota lors de son Inspection que irds peu de plals @ ronsifoires de
traverses étaient manguonts cu cassés, Le conssillar crolt que & remplocement de fous les joints
de il ef les bouvlons el seulernent environ 50 pour cent des plafs el des fronsicirss de froverses
serg suffisont. Ce maténal de vole peut &fra remplacé en méme temps que les froveses que le
corseller recommande de remplacer {voir section suivante): Le codt estimafid pour remplocer les
ioints de rail, boulors &f les plols de traverses est de 1 540 000%.

23.2.3 Trowerses

Le MG g tenu comple du remplacemaent de 100 powr cant des Frovarses dans son soéhano 2
serlon b plan de réhabiitalion recommandé par Canangil, Ceci semble Sfrange &tani donné que
Canaral avait labli en 2004 qu'une meyenne de seulermant 30 pour cent des roverses Etalent
défectususes et avoient bescin d'&tre remplocées. Méme si I'on fient compie du foit gue depuis
M004, un peu phus de frovenses sont défectususes, e conseailier estime que sevlement 50% des
traverses devrgient donc &he remplocess. Ceci corespond a 111 500 toverses {1 764 troverses
por kiliomeire ou 2 840 por milke)].

Cuand les caracténsliques d'explodation du scénaro 2 sont insérées domns un modéle de
canceplion de la vole, s résuliots Indiguent: qu'un train de fret circukant @ 25 m/h avec des
waogaons chargés & 284 000 livres produira un effort dépassant les imites cccepiobles sur 1o
subdivision Choudiére. Ceci sergit le cos méme si foutes les froverses &lgient remplocees por des
fraverses neuves semblables.

Afin de réduire Neffort sur las composantes de vole, cal affort doit &tre distiibué pius uniforménent.
Cefte redisfribufion pevt &fre occomplie avec linstalation de boveses oddfionnefies paor
kilométre, Le corsedler o caolculé gue linstallolion de 141 froverses par kBomeire permetiran
théoriquerrsent une redisiibufion suffisante de l'effort magimal de chorge de frain permis sur ke rail
el las lraverses. 5i 50 powr cenf des traverses existantas sont remplocées 21 s 161 froverses
additionneliss par kiomatre sont Installéas, e nombie lolal de rovenes & remplocer monle 4
132 000,

Actuellerment, fes froverses inslofiees sur lo subdivision Chaoudiére sont dénommées des froveses
numero 2 qui esi une dédggnation gui serefére 4 leur tallle en coupe. Afin de réduee l'effort sur le
rail et les froveses, e conseiler recommande que des fraverses numérg | [phus grandes) soien|
ulilis&es. Bien gu'elies sowent plus colteuses, le conseiller esfime que les 132 000 hovernes reguises
peuvent glre ochetes ef installes powr environ 11 330.000% ce aui est [Egérement moings que kes
15 125 0003 esfimss par 2 MTQ. Le colf pour les enlever est évalué a 475 000% au Beu des 873 0003
aestimeés par k= MG

2324 Anfichemincnis

Le conseiler est dococord ovec lévaluglion du MIQ en ce gui conceme lo quanfité
d'anficheminants reguises selon le scénario de rdhabilfalion 2, 21 ce. powr les mémes raisons
gu'enoncess precedemment pour le scénario 1. Tel que menfionné, les 1 308 000% inclus dans
l'&valuation pemmettront 'ochot et 'installofion qu'une quantité oppropriée donficheminonts
pour ancrer choque quatiéme troverse, Cetie guanfité dancroge est suffsonte pour les
axigences dexploilabon du scénanio 2,
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23325 Baiast

Une guantité supédeure de ballost est requise pour 8 scénaric 2 ef ce. powr occommoder les
efforts supéneuws associés a la droulalion de rging de frel éa 25 m/h. Por conséquent, le conseiller
est doccord avec lo guanfite de ballast avaluée par le MIG, La guantité de bollos! estimda paor
le MTG comespond G approomativement 1 070 mYkm, soit une guantife foiole de 135000 m?
reduise pour rdduare Feflor théonigue applique aux composandas de 1a vois.

Catte guontilé de bollas! el suffsonte pour remplir ['espoce enfre les rovenses, pour fonmer un
accolement de 1530 milkmétres au deld de Pextrémilté des froverses el pouwr ojouler 200 milirmdines
de ballost cu-detszous de lo pore Infénewe des iraverses. Tel que recommanchs pour ke scénano
[, i baollost addiionne] devrait &fre composé de piemes concassées gyant une falle voriont entre
12 et 30 rilfimeires.

Afin de focliter Noddifion de ceftte gquanfite substontielle de bollosi sir o voie, le conseiller
recommaonds guune machine de voie appelés un froineau de ballost o ballast sled o soit uliliss,
Cette gronde machine est ufilisée pour soulever le mil et fes froverses directerment hors du ballast
existant et powr répondre le vieux ballost pour fomer une base plus large pow la voie. Une fois 1o
machine passée, la voie Sguelettigue” est fikée sur une longusur confinee sur le rembiloi
nouvelement formé sons ballost entre ou aux extrémilés des troveses. Puisqu® n'y o oucun baliost
entourant la voie, fes froverses détectususes pauvent e focilement changées ef ré-sspocées
aofin d'ocbtenir 141 froveses oddifionnelles par kiloméfre. Les wogons de boliost peuvent olors
inonder ko voie avec le nouveau ballost et ko voie peut &fre: soulevee ef alignée comeciement. En
fenclion de programmes de ballast semblabdes, |2 comseller est d'accord ovec e prix uniioire
amplayé por le MIG dome son évaluation en autant que e prix du ballast resie culour e 205/m,

Des lors, le cool lolal et dvalué & & 112 0003

e Dronoge: &l Ponds

Les commeniares du conseiler en e qui conceme le drainoge ef les rovoux sur ies ouvioges
o'crt sont les mémes gue ceux emis pour le scanaro |, Lo sommea de 188 000% semble opproprigs
el une etude de la copodité porfante des pants deviait &lre réalisés,

23T Scénano 2 Sommaire des Coofs

Comme dEculé dons les seclions précédentes, 'analyse du consesiler démonire gue le ol
existant de 85 vres a lo copacilte suffisaonte pour supporier les charges haongues des frains avec
des woagons de 285 D00 Bvres circoulant a vne vilesse maximale de 25 mdh en oulant gue cerlaines
civiras Composonies de voie soieni remis en efatl. Ces composanies de voie mcieeni ;

= |z remplocement de toutes les &clisses et boulons de joint de rail et envieon ko moitie de 1o
cquanfite foicgle des selles de froverses exlsionbes

= Doddifion od'oncies de roil

= |aremplocement de 50 pow cent des traovemes existantes et linstollation de 181 raverses
addifionneles par kloméhe avec des froverses 2n bois franc numérna |
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s« [oddfion de 1 0A0 mefkm de ballast de piemes concassées ovec un “raineou de ballast”
afin gue e nouveoy ballast puisse &fre placé dans une couche demnviron 200 milirmiéfres

sous la pariie inféfewe des haverses.

5i ko subdivision Choudigre est remise en &lal da cetle manigre, la shhuciure de ko voie oura en
principe o copoacité wifivanie pour supporter des frains circulont & un moximum de 25 mfh avec
des wagons réguliérement chargés @ 286 000, e fout sons changer 12 rail exstant de 85 lvies &
court @ moyen fermes. Cependant, avec linformation limitée disponible. e conseiler ne peul
astirner quand le rod de 85 livres sur lo subdivision Choudigre devro Ehre remplocs.

Le tableau 2.2 compore lesfimafion de colts pour le scénarig 2 de réhobilifotion développé par
le MTQ et le progromme révise propose par le conssilter,

Tableau 2.7 - Comparakon des Colls Sommaires pour la Réhabilitafion Scénario 2-25 m/h

Troneoux | Grartls - BTG Guoniieg - Consalllar Ty das oo - Gty ey, e ol -
{ [T (e] iConsailier
Reail I 24 o, 11313 ch. 542 000 547 000
Aulte motdriel de voie | - - 2034 000 1 540 000
A TePSmirdanis - - | 308000 1 308 000
Traverses 201 867 ch. 132 000 ch, 15 125000 11 350000
Erlévamant des = 467 ch, 132 000 ch, B73 D0 475000
Irereerses Lioepdes ¥
;ﬂﬂﬂwﬁmlﬂﬂ 135 000 m? 135 €00 ! & 112000 & 1E2000
¥
Diretinoces 1 £00 hras. 1 &00 Fres, 188 OUO 185 000
Pairils - - - -
Tatal 2% 202 000 | 21 535000
Dibvers &1 impnsyus {10%] 2 420 000 2 154 o
Crand Tobal | 78 B2 000 23 &B7 000

2.3.3 Travaux Minimum pour une Vilesse de 25 m/h avec Changement des Rails -
Scenario 3

2.3.3.0 Generaliies

Le comseiler est doccord ovec l'opinion du MG en e qui conceme ce scénario. Il y a eu
beaucoup détudes réalisdes darns l'industrie ferovidire qui démentrent leffet sur Mnfrastructure de
la vole losgue des woogons lourds [284 000 livres) v circulent. Cette crculafion provogue une
déténioration occélérée des compasanies da [o voia o8 qui vient renforcer la these selon loguelle
it vaut misux construire fo voie le plus robustement possiole. Celle robustesse requiert finstallation
de rail ke plus lowrd possible compte fenu des revenus anticipds.

2332 Faoil et Aulre Malénel deVoie

Tel que menfionné dans ce présent rappoart, du rail de 85 ivres est suffisont pour wpponer des
wagons chargés a 286000 livres, clrculant & wne vitesse de 25 m/h mos ce roil devia
gventuellernent éfre remplocé. Dans le cas présent [lrafic faible], le conseiler est d'occord avec
e MTQ que e rofl de 100 hwes est e rail de remplacement le plus économigue.
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5 du rall neul de 100 ivres &fait installe au prix du marche de 2007, & codi fofal seroit o environ
18,2 M §. Tel que disculé, ce iype de rail est plus cher gue e rol de 9003 o lonne gue le MG o

astimea.

En outre, basé sur les projets sembiables ol le rall a &té entigrement changes, 2 codl pour lautre
matériel de voie est plus prés de 40 pour cent du codt fotal du radl que des 20 pour cent employeés
par le MTGE. Ce pourcentoge plus éleve génére un colt de 7.3 M} pour Fautre motédel de voie et
nan 2.3 M$ comme eshimé par le MTG. Les vieux aiguillages de BS vres deviont également &ire
changés pour des oiguiloges foifs 0 parfir de rail de 100 livres. Bien que non inclus dans cetfte
Svalugtion, un oigulioge usager de 100 livies, 'l alait disponible. cofferoit opprodmativerment
16 000% (fourniture et installofion comprise)

Un element powr leguel le corseiller a astima un cadt inféerdeuwr aou MTQ est Mnstallofion du rail.
L'évaluation du conseiller pour ce travail est 4.5 M3 qui est peu un plus gue molfié de la valeur de
8.3 M3 dvalué por le MIG.

Enfin. l2 conseiller estime gue la voleur de récupénation du rail de 85 livres &t du maléidel de voia
g5t nulle en raison de son Gge et de lo foible demonde pour ce fype de ral. Molgré la housse des
prix observés en 2007, lo valeur de rebut du rail &t du maténsl de vole Stait d'environ 3008/ tonne.
A ce nivegu. la valeur de récupérafion du rail de BS livies et des quires matériels de voie en acier
sargient d'environ 3.9 M3, C'est-O-dire légérement moins que les 5.6 M3 esfimé par ie MTGQ. Par
consequent, & codi esfimafif finol du conseiller pour remplacer be rail de 85 Fvres existant et le
matériel existont de voie avec du nouveau roil de 100 livres et du nouveou matédel de voie e
approsdimafivernent de 26.1 M3 comparafivement aux 17,4 M3 uliisds dons Févalpation du MTG,

2:3.3.3 Trowersss

Le programme de réhabillifofion pour les fraverses pour le scénang 3 ast le méme que pouwr e
scénario Z Seulement les raversas délectueuses devraient étre remplocéss (cuo.d. 50 pour cent
du tofal} ef ks 151 raoverses oddifionnalles par klamelre devioient She installées, pour un fofal de
132 000 troverses, Ces boverses, de lype numéro 1, dewaient avoir une plus grande section
fransversale que les iraoverses exsiantes,

Tel que pouwr k2 scenario 2. une fois le remplacement et l'installofion des froveses plus grondes
completes. Feffort fnéongue dans e rall et les traverses sen sulfisomment disibue pour &tre dans
la limite permise powr ces composantss de voie. Le codt de calle portie des rovoux est évoiue o
I'1 350 C00% (foumiture et installation) pius 475 0002 pour I' enlévernant des vieilles troverses,

2334 Anfichemanoants

Puisque le rafl de 100 Fvres est plus grand que le rail de &5 fvres. les efforfs qull exerce sur g
struciure de la voie sont egolement plus gronds. Alin de conhdler ces efforis phus élevds. une plus
grande guantité donficheminants est requise. 5 les elforts sur le rail ne sont pos restreints, ke rail se
dépiacara longitudingliement, Cedl produira de |a surprassion ou la tension indédrable doans e reil
qui pouna alors & casser ou se déformer, Si cecl se praduil gy moment ou un frgin passe, un
deraltement est probabia,

Donc, le consefler recommonde une augrnentation de 50% du nombre d'onfichemsnants. Calie
gquantile corespond @ un colif de 1 P42 0003 pour le scénario 3 comparativement aux 1 308 000%
estimes por le MG,

JAD Engineeding

e

Caonztultants Iac 13



Commendairas sur i Proposition & opaération de o Subdivision Choudiére

2335 Baillast

La quaniité de baliost estimee par |8 MTQ pour 185 scénarios 2 et 3 estidenfigue. Le conseiller croit
aussi gue lao guanfité amsignée, soit 135 000 m? sera suffisonie powr supporier les froverses
additionnelles plus grandes, le rail de 100 livres ef los condilions o exgloitation envisogges dans ce
scenarnio. Le nouveou ballost devroit &fre fait de pieres concossées et instollé avec Muifisofion du
"fraineou de bollosT™ ofin de focilifer lNinstallation des 161 froverses oddifionneldes por kloméire. Le
codt fotal pour ce frovail st identique & celui du MTQ, soit - & 112 0003,

2338 Droinoge ef Ponis

Tel gue pour kes scenano 1 el Z, oliocation de 188 000% pour e fraval de drainoge semble
approgrige el une éfude visant a évaluer o copacité portante des ponfs deviait &fre réalsée
pour s'assuer quils peuvent supporler sans risgue des wagons de 284 D00 ivres circulant & 25 m/fh.

L.3.3.F Fcenono 3 Sommoire des Colts

Eventueliemnent. le rall de &5 livres devra &fre remplace parce qull oura attent o fin de sovie plile
et so imife en termes de fonnoge occumule. Ceci deviendra évident au fur &} & mesure que les
defouts oppargiirant. défouts gui pourrcnt causer des dérgilllements.

Ceci &lant dil, le consefller estime gu'il n'est pos ndcaessaire de rermplacer fows kes iois par des rails
de 100 livres toul de suile, & moins que I'on prévoie 1a circulation d'une guontité impordante et
réquiitére de wogons chorges & 286 000 livres.

Le tobleocw 23 compare les guantités et les codts ulilisés dans Mdvaluation du MIGQ el ceux
recommarndés por le conseliier.

Tableau 2.1 - Comparaison de Codis Sommalres pour la Réhabiliiofion Scénaria 3 - 25 my/h + Rails

Trowoux LCreoniite - MTQ Guantilé - Consaller Calls des ravon - Colts des hovous -
MTG Consellier
| Hall TE.S m.de oy, FES ok o v, 15 0EF D 1H B0 D00
| fwire motériel do voie | - | - ' 2 487 00 7 X000
Anlichemnantz { - | - 1 308 Q00 1 SE2 000
Trelverses | 201 &4 ch. 137 00 o, 15 125 D00 i1 350 000
:g‘w vernen! des 201 467 ch. 132 000 ch, H37 000 475 000
:‘;ﬂl‘ﬁ‘?‘ nivalement de 135 D00 me 135 00 4 112000 & 112 000
Crainoge 1 400 e | &00 hiss, |8 0o | 185 000
Panii 4 - z 1
fotal i 4] 144 D00 i &6 LA DOG
|_Divars af mpréwos [10%] | 4114 000 4 519000
| Grand totel | 45 258 000 50 804 000

Lo compargson récaopilviafive des codls: pour chocun des frois seénados de réhabilifation
déveioppas por le MTQ ef le conselller es! présentée G annexe 1.
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3. AUTRES COUTS ET INTERETS

3.1 ACQUISITION DE LA SUBDIVISION CHAUDIERE

Le codi docguiifion des femains ef des composantes de |'infrasiructure de la voie qui ne seront
pas ochetés por le MITGQ devwra &tre &tabli, L'évaluation des acfifs femoviaires se foit genéralement
@ 'oide d'une inspection en vue d'étabiir leur &tat, L8 powrcentage de i et de tout autre
matéried de voie pouvant &fre récupéré serail alars astime mais, normalement. e 1ol e le matenel
de vaie de cal dge el composé de ail de B livres ou moins n'a oucuns valewr commerciale,
Ceaci étant dif, la voleur de femrgille de | acier esi présentement de 3308/ fonne.

Ce calle valeur on doil dédure le coll pour enlever e rall, le maténel de voie ef les roveses, Le
prix actuat pour ca froval est d'environ 16 000% par kiomére de voie. Ce prix incol e cobt pour |s
fransport de la ferolie e du malénel de voie réulilisable, ding que |8 cod! asocie ou chargement
du maténel & un endroil spécifique e long de la ligne femoviaire. | ninchul pos lenlévement ni e
empiloge du maléhned el le fronspor des iroverses selon des nomes emnvicnnemeniales
reconnues.

32 EXPLOITATION ET ENTRETIEN REGULIER

Le conssiler est doccord avec les énoncés du MTG dans cette seciion de son rapport. En outre,
renfretien annuel exigé ou cours des anneées suivont la réhabilitation inifiale est directement lié& au
niveau de réhabiifafion réalisé et ou niveou de trafic sur la ligne. Le pourcenioge de wagons
fourds de 284 DOD Bvres est une composante importante de ce niveau de frafc.

L'exemple concemont les codts denfretien du chemin de ler de Gospésie discuté por le MTG est
hpigue. Cependont, comme le ool d'entrelien annuel powr un chemin de fer esit composé du
coUt pour Penirefien des infrastruchees plus le colt pour I'exploitaiion et 'enfrefien des ingins, 1| o351
hosardeux de foire une CoMmpoarason.

Les colls dentrefien annuels dinfrasiructure sont fonction des factewrs suivanits :
= Lo guanififié et degré de cowmbes
= Losewanie des penfes
= Lachorge @ l'essev des wogons
»  Leionnoge Srul lotal des frolns
= L& type de locomolives &) de wagons
=  Lawleses des rains
» Larobusfesse de Minfrastruchee
= ledegre de meconisofion de l'entrefien de la voie

= |e nomixe demployes d'enfretien dinfrasinecture

Lte couf annuel pour lenfretien du moténel reulant el pour 'exploifation des frains e lui fonction
des poromeines suivanis:
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s L'éhal det locomotives ef des wagons

s Lo guonfité af lo dsponibilite des locomatives et des wagans
s gjle maténel rouvlant est loue ounoen

= Lesrégles d'exploitafion sur o voie o dans les cours de inage
+  Les coociérefigues de monutention das frains

+« lLe nombre de frains-km fotol

+ Lo rombee de fraings par jour.

Les frois d'expioiation des frains varient en fonclian du nombre de trgins crculont par jour. 1l fout
danc connailre ce nombre avant de pouvodr dvaluer les codls d'exploifalion ovec précsion.

3.3 MODIFICATION AUX EQUIPEMENTS DE SIGNALISATION

Le consailler est doccord avec l'eslimation de colls du MTG powr (o réparalion ou la modificalion
des signoux de profeclion oux passoges o niveau, Une Inspeclion plus défgiidée, laile par un
spécigliste en enfrefien de lo signalisation, devra &fre rdalisée pour élabl 'élkat de ces

equipemenis.

34 REHABILITATION DES STRUCTURES

Le rappaort de KLN |CRQC) concemant l'inspection des ouvrages o' art swr ko vole amive & des
conclusions qui e sont pos clares. D'une parl, une déclaralion signée par un ingénieur specialisa
en ponts qui oungit réglfise une inspection en 20002, indigue que des frains confenant des wagons
chargss G 284 000 Fvres peuvent circuler s la vaie, D'outre part, |2 rapport présente une liste de
ponis qui devroni éfre inspectés et dont o capacité porlante dewa éfre établie ovont da
pemmeiire la circulofion de frains lourds, Le conseiller recommande donc gue cedl soif clanfid, soit
avec des rapports addifionnels et cerfainement avec la cenfimmation que fouws les cuviages d'art
ont été inspectas el que leur capocité poranie o &b varifiee,

Le consedler est d'occord avec Tols les dulres points menfionnes por le MIG en ce qul conceme
les strucheres, ¥ compiis les frovaue qul dalvent élre effectués sur les ponfs gui sont suscepfibles
d"étre inondés ou endommoges por des inandalions.

35 SOUCIS ENVIRONNEMENTAUX ET DE SECURITE

Tel qu'indiqué dons les trois iablecux précédents, le conseiller a inclus un codt pour lo disposition
approgriée des fraverses selon les réglements en viguew ou ministére de I'Environnement.
joulignons foutefols gue le coll de 3608 por froverse ne comprend pos Venlévement ef le
ronspor de ces froverses.

51 le baliost de plemes concasées recommandg por le conseiller est oblenu & partir de sites peés
de Thelford Mines, alors ce bollost devra &ire examing pour e contenu d'amiants. On doil
s'gssurer gue o& baollosl soil acceplable selon les essais standard pour e balast lenoviaie et qu'il
ne soif pos dangereur pour 1o sante publique, 5ile matériou uliisé pour le ballost contient de
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Famianfa, i est possible gue des parlicules d'asbastos soient diEsparséas dons I'air au moment du
chargement ef du déchargement, et ceci pourrail élre dangereux.

3.4 COMMENTAIRES GENERAUX

Tel que souligné por e MG, il ne fout pas négliger de prendre en considérafion les oulres cois
tels les colfs asocés a Focquidtion de linfrastructure femovigire, du moléne! roulont el des
temains. oinsi gue les codls d'entralien annuels.

Le commeniore émis por MIG au sujel des négociations avec CH concemand ko division des
reverus et lo dEponibiité des wogons est tout O foit vioi. Ces points seront primordioux G g
foumiture d'un niveou de service adéquat et & l'osswonce de o renfob@fe finoncigre du
nouveaw CFIL Il se peut gue le CH ne soit pas frés intéressé 4 faurnir des wogons @ un chemin de
fer dent e termp: de rolafion des wagons est long. Une auire question imporfonte & determiner
pandanl fes ndgocialions avec le CH est'le chargement minimol acceploble poawr le U, Bi-ce
gue le CH occepiera seulemenf des wagons chargés o 284 000 vies ou permetho-i-elle des
chaorgemants moins fourds. 5 oul, est-ce qu'elle chargera une pénaiifé tarifoire cu CHL pour ce
faire? Ces sujels sont discutés dans le chapitre suivant,

4, PLAN D'AFFAIRES

4.1 COMPOSANTS NECESSAIRES
#1.1 Vue D'Ensembie

Un programme de réhobilitation & d'entretien annual dolf &tre développé en fenant compie des
meilleures solufions technigues disponibles ef des niveaux de frafic envisaogés. Lo composition de
ce programme de réhabilifation et d'entretien sera par o suile aloblie et les codls associas,
dvaluds. || ast cloir que ces colts doivent &fre d |a mesure des copocités finoncigres du CHL

fel que poir les previmons de frofic gul comprennent généralement des scénonios pesinmisies,
moyens et optimistes. les programmes de réhabilifation doivent permetire une cerdaine Rexbifilé
et doivent donc pouvor se moduler en fonclion des ressources financidres de 'enfrepise,
Quelque soit = montant retenu pour la réhabilitalion, il sxaste un niveau minimal d'enfrafien des
infrastruchores aqua doit etre rdalisé pown assurer |g sécurild de Mexploitalion.

4.1.2 Elude de Marché

Une étude du morchdé comprend géneralement plusisurs composantaes, dont lenquite clients
présentement en cows de rdalisafion. Une autre. composante est 'élude des morchés fooal ef
maondial pour les moarchandises gue I'on revait fransporter,

Conmsidérant que o maganfe du irafic histonque el prévy ast composée de produits Tomesfierns, e
marche potenfie!l pouwr le bok d'oceuvre 5e doit d'étre examind, surfoul laraue M'on considéns las
desaccords commercioux récents entre le Canada et les fabricants amédoains. Umflvence de= o
plus graonde valeur do dollor canadien vis-a-vis du dollor amiéricain et ke polentie! pour gue son
niveau courani soif souienu affecteront cerainement les produils foreshien canodiens,
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En cufre, comme menticnng préceédemment il sera trés impaortont de détemminer le pourcentage
des wagons loloux de 284 D00 livres gui sont exiges par le CHN et par kes chents, Ced aura un
impact direct sur e fype de programmea de réhabilitation requis.

4.1.3 Analyse Financiére

Guand un finoncement e requis pour enfreprendre un projet, les bailleurs de fonds exdgeroni une
analyse finonciére en bon ef due forme comprenant des prévisions de fraofic et de colfs
d"expigitation; lesguets seroni répartis sur une periode allant de 25 G 30 ans. Cefie anolyse inclura
cIwssh Lne prévision des mowvements de résorene ainsi gque le calcul g2 ko valewr ocluele netie e
du taux de rendemeant infeme finoncier, Enfin, des états finonciers stondord dewont &tre produiis,
Ce fagcon génénole, ces calculs se feront & partir d'un modéle pemmetiant de régiiser des anoalyses
de sensibilite des résulfols 0 des variations dans les principou: poraméires de Nanoalyse,

414 Programme de Réhabilitalion

Le plan d"affoire comprendra auss une description du programme de réhabitolion propass pour
fransporter kes frofics prévus de fogon sécurilaire. De plug, la quantité da rmoténel roulont requls
sara détemminge et on indiguero s ce molérel deviait &ire lous ou acgus. Ce matdénal sera décrit
at son colt unitaire [fronsport compris] précise, Les travaux proposes dans ke programme seront
détailés annde por année afin de générer les flux de trésorerde onnuesls, BEnfin, une valeur
résiduelfe sera alfibedée oux aclifs et sera inscrite & g fin de Phorzon temporsl de U'anglyss
finonciare.

4.15 Programme D'Entretien Annuel

Comme pow le progromme de rehabllitation, les codls associds au progromme dentretien
annuel propose seront détoillés dans e plan d'olfare, De fagcon générale, ko méme periode de
temps est ufiisée dons Nanalyse financigre et dans le programme annusl d'entrefien ofin de
faciliter l'inserfion des colls de ce pregromme daons 'onolyse finonciere. Notons gue le
programme annuel d'entrefien comprendra vn plan de mesures d'urgence. Les colis onnuels
d'enfretien découlant du programme seront gjoutés aux outres colts dans Nanalyse fingncigre,

41.6  Plan D'Explofiation

Enfin. le plon d’offgire inclura une descripfion détaillée du plan d'exploifation préconisé. compte
tenu des frofics anficipss. Ce plon d'exploitofion comprendra enfre auires, kes &éments suivands !

= | nombre de frains parjour
= |2 nombre de wogons el de locomollves par frain
» o poids de chacun des produits franspaortés dons chague iragin

= o tglle des equipes de train requise
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& 2 sysiéme de conirdle de frains prévu ainsi que a localisation des pesonnes responsables
du conbrdle des froans

= |"endrait o0 les trains se renconireron! sur io vole

= une deschption des méihodes de chargament el déchargerment @ chogue endroil od
cect est prevy,

Les colts esfimofifs d exploitafion découlant du plan seront enfrés dons e modele finaoncier
danalyse.

4.2 PLAN D'AFFAIRES COURANT

De fagon générale. le document inlilulé sProposiion d'Opération de la Subdivision Choudisre du
Chemin de Fer Qoébec Cenfran est complat et || discute la plupart des composanies nécessaires
d'un plon doficires énurmdrées cl-desus. Cepandant, cerfaines parties moncuent de déloks ou
ne sonl pas clares et devrgient done &fre améliondes, Elles sont détaolideas coprés,

42.1 Méthodologie

Le texte démonire bien que les promoteurs ont compns que certains colis d exploifafion sonf fixes
el d'autres voriobles, La division delo Chaudiére est par confre séparée en fros frongons, maoais i
n'est pos chor pourguod el commeant ils ont &é& cholsls.

Lo fiste de cing questions clés pour l'exploitation efficace de lentreprse femovigirs [niveau de
sarvice, sacunlé, ewpnl d'éguipe, disponibdite de voitures et tonfs] démonire gue les promoteurs
camprennant bien les chemins de fer.

422 Acquisition de la Voie

Quoiqu'il soit imporfant de discyler de ce sujet dans le plon d'affaires, les colculs détaillés
devraient &lre mis en onnexe. Seuls les résultals des calculs devraient appargiire dans ke plan.

Bien que e codd acluel de feraille powr le rail 20t prés. de 33051 ormne, Futizahion de 260%/tonne
est appropriée lont donné qu'll fout prévolr un certain monfant pour son ronsport,

It faudra clarifier le coll rétiduel pour les rovarsas sl la igne est déamontelée. En effet, &5 e MTG
uge que cerfoines fraverse:s pouragient &he ré-ulilisées dilleurs swr d'aubes CFL olos cec lew
donnera de la valeur. Por aillewrs, i les équipements de signalisation sanl completement désuets,
Qlors Tewr woleur sera nulle est méme negative 'l faul les enlever et fenir compte du coli de
dépoliufion associé g ces éguipements.

423 Matérel Roulant

Le conseiller st doccond avec la décision des promofeurs d'ocquésit du maléte roulant usager.
Cecl est couranl dons les CHLs. | Quoigque lo fiste des éguipements reqguis semble adéguate,
certains codl: sembient foibles e devralent &re reconfirmes. De plus, e comeiller estime que la
quaniité d"équipements inscrife n'est par essenfielle pour chacun troncon de la Choudigre, Par
exemple. frobl locomolives par frongon semblent trop élevées. De phs, nows persons gue
seulemen! un boloi-motewr, un grand chargew, un nspeedswingn el un compresseur serond
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suffsant pour foute lo Chaoudigre. Un fotal de 15 wagons de ballost sera vide pendant la
réhabifitation de ko Bgne maks frop par aprés. Enfin, fa fste d'équipement dewiait inclure les pelils
outiis  main reguis pour Nenfrelien cowant de la voie.

L'usoge d'oddiiits de molew paur améliorer la performance des locomotives es! couran! dans
Mndustrie. Les ubdbfionds de ol son! ousst uliksés por la pluport des chemins de ool cor s
permettent de réduire ko friction enfre le rail el les moues (et donc la force requise pour firer les
frains) et 'uvsure des roils. Ceci &tan! dil, || sermble maonguer un plan déiaillé pour Fentretien
caourant desiocomotives.

424 Exploitation

Le conseiler est d'occord gue les horaires des frgins ne pourant élre respeché: avanl gue e
programme de réhobiliiofion ne soit compialé ef que le respact de ceas horoies esl primordiol ou
socés de Mexploifofion. Ceci &lant, e consailler a remargud certaines incohdrences dans e plan
d'exploitafion. Por exemple. 'homaira de I'équipe 2 ne comprend pas de temps pour la diner el
cette équipe doit frovailer phos de 8 heures d'offlé. De plus, pour respecter 'honaine, cette
aquipe devrag. sons foills, rouler a la vilessa maximale de 25 mfh entre Morisset el Volée fonclion

Les colfs pour fe bureou ef les asurances doivent éfre présentés separament ous la rubrgue
colts d'exploitafion et cette section daoit inclure tous les aulres codls d'explotalion. Por ailleurs, o
iste de colfs pour le bureou semble incompléte et cerains colls apparcissent laibles. Par
axemple, un ordinoteur odéguat coltera probablement plus de 1 0003 &t le coll mensye! pour
un f&léphona cellulaire pour affoine sera  plus onéreux gue 75% par mois. En ce gui conceme les
asmronces, i foudro vénfier gue lo police du promoteur amerncain offfira une couveriure pour des
opérations ou Conoda. Enfin. les assurances pow I'explaitafion ferovicire ne couvient pas les
responsabiités associées a Moparation du bureau,

425 Ressources Humaines

Le conseiller convient gue l2 nombre demployes. leur classiication et lewr locaisation sont
adéquats et comparables & ce qui se foit sur d'auires CFLs. Les salo¥es onnuels proposés sont
aussi adéquats moi la somme allouge pour le fechnicien en signafsation devroit &fe précisé cor il
sefa paye O méme le budget d'enirstien Les postes proposes pour fa gestion e Nodministraticn
devralent &ire repris dons cete section.

4.2.6 Hypothéses pour la mise a niveau pour une exploifation a 25 M/H

le délall de cette section doil &fre dlaboré cor, la lighe n"ayant pos £té exploifés depuis trés
longtermnps, | importe de spécifier lous les travaux qui devront 8tre enfrepis ofin d'amener
graduaiiemant o voie ou niveau requis pour opérer a 25 m/h.

Les codls d'ochot et d'instollotion des maférnawx pour le progromme annoel d"entrefien ains que
la rythme ouguel l'installation pourag se taire sont rasonnables, Le conseilller est d'occord avec
I'gjout d'onficheminants et de ballasl. || est vial que des economies imporiontes pouront é&ire
réalisdes si ke maldrioy disponible d Thatford Mines peut étra wtilisé. Souf qu'e fowdra s assurer aqu'il
ne confient pas d Asbesios, De plus, i| devra &lre de taille appropriée et devra &fre en meswre de
supparter des wogons chargss 4 2846 000 livres.
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Lo méthode de caicud de la réparafion des ponts el des ponceoux convianl. Cependant, T fout
rappeler que tous les ouvroges d'art devront 8lrg inspectés el lew copoacilé portante, vérfiéa. Si
cette copaocité n'esl pas wifisonfe, un pregramme powr les metire @ niveou devwia éhe

développé.

Lo quantifé oassipnée pour lo gestion de o végitalion semble suifisonie mais le cobt pour
l'enlévement de neige peut &tre variable tous les ans &t devrait donc &ire présente seporement,

En outre, on ne voit pos de plon ef de budget pour fes travaux de drainage.

Le programme d'enfrefien onnuel est raisonnabile, Por contre, @ coll de cerdains items ne
corespond pas @ ce qui prévy au programme.. Par exeémple, on mentionne que 7 nails par mille
seront chonges ef gque choague rail colte 4005, Or, levaluafion des promotews inciut sewlemeant
300% mile pour le remplacemen! de rail ou budget annuel d'enfrefien.

I est difficie powr le comseiler de falre des commentales sur le coll du programme de
rehabdifalion proposé por iz promoteurs parce gque les guanfités et les colbis maléniets ne sont
pas été indicues. | est probable que las promoteurs envisagent de remplacer moirs de matériel
que ce gui est suggend par le MIG étant donné que les colfs sont infénews. On suppose
egalement que les promoatewrs ont 'intention d'ufifiser le matenel de Thetiord Mines pour le bollost

gtant donné le codl moindre powr cet item.

La section couwrant N'ochot de corburand, lubrifianl, sable el auiras est difficle & suivie, el ces
items devraizeni &ire mis dans un tableou. Enfin, les dépenses el revenus indicués d la fin de cette
saction ne semblent pas &tre G o bonne place. On sugoére de les déplocer dons o seclion
fraitant de finonce.

La section troffont de Vonigine et lo diversilé du trafic doit étre plus détadide ef dewal foire |'objet
d’'un chapitre sépore. Ceci sera probablement foil une fois I'étude de morché compiélée.

427 Fnancemeni

Il ezt probable gue plusieus institulions finonciéres pourraient financer ce projet. Les promoteurs
devralent idédalement ovolr d&jd consulté ces institvlions et devraient &ire en mesure de présenier
des proposifions de linoncement claires et concréles.

Bien que plusiours compagnies fermovioires louent des locomolives en Améngue du nord, e
marchd des ocomofives ast irés volafll. Por conséquent, le lvype de locomolives reguis m'es! pos
toujours deponible guoand un opérolewr en o besoin, Des ok, un dewdadme pion doil &fre
développd 3 les locomofives désrées ne peuvent &re loudes. Des wagons peuvent également
éfre louss maes c'est une opfion colteuse &f ne davroit éire poursuivie que I des wogons
spéciaux ou non standaord sont requis. Il s peut aussi gque MNexploitant doive louer des wagons
quand e chemin de fer de connexion {le TNy ne foumil pas une guantité suffsanie de wagons

pour ossurer I"explofofion.

4.3 PARTENAIRES POTENTIELS

Les deux promotews potenfiels, soift rirgins Tounsfiques de Chaudidre-Appalaches [TICA &t e
chemin de fer ulurbin & Greenbrier Yalley Railrood [DGEYR L, qui souhaitent poriciper avec le CLD
dans la réhabififation et l'opérafion de la subdivision Chaudigre ont chacune dix ons dexpérence
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Commentaires sur la Praposifion O opérgfion de lo Subdivision Chaoudigre

an fransport ferrovioire de fret ef de voyogeurs. La TICA, en porficelisr, o exploite |l train
tounstique sur le CRQC jusquien 2004, Cette expérience lui donne lo connaissonce des condifions
de l'exploitation dun service de frains fourlstiques ginsi qu'une bonne connaissance de la région
de la Choudigre-Appaloches. Lo DGVR, alle. opére des frains de fret el de voyvogeurs depuils
plusieurs annédes. Enfin, notons que lo DGVR o déja &le proprigtaire d'une nfrashuchune femovigine
el posséde donc une expéience frés valable dans le démarcge d'un nouveou CHL.

Bien guun des promoteurs oif possédé el exploité 130 milles de chemin de fer gux Eiafs-Unis
pendant plus de dx années, il deil prendre connaissance des [os fiscoles ef commercioles du
Conada el du Québec, ainsi gue fout ce gui touche aux ressources humaines. De plus. les
conditions hivemales propres au Guébec sont netterment plus sévéres qu'oux Etob-Unis. Par
contre, e dewdéme promofeur connoit bien lo région @t pouro donc frovoller avec son
partenaire ef ke supporer.
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ANNEXE 1

Tableau synthése

Evaluation des fravaux
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Commentaires sur lo Proposition D' opération de la Subdivision Choudiére

ANNEXE 2

Commentaires sur le Rapport Réhabilitation de KLN (CFQC)



Commenigires sur le Ropport Rehabilitation de KLN {CFQC)

Comme mentonné dons le rapport principol du conseiller, le rapport de KLN n'a pas eté en faif
ectit par o firme KLN mais por fa gestion du chemin de fer de GQuébec Ceniral [CRAC). Par
conséguent, parce gue lo gastion feroviaire a voulu réduire au minimum les colls. le rappor
refigte kg vee de o guonfité minimum de fravail gul o dbd exigd sur o subdivision Chaudiére par
lroncienne gesfion de CRRC pour porer sans fsgue le fralic feroviare prévy pendont les cing
années a vera. KLM, ung compognie feroviakre denfretien de Québec. a efiectué une
Irepection déloliée de ko subdivision Choudigre et g prépard un rapport powr CREC qui est
cancemg Nnirastrucivre ferovioire gui ovait besoin de-remplocement. CHRC o semplove e
rappont de KELM comme bose pour son plon de doffaires quinquennol. Cependond. pour fairs
facilite de lao reférence, I plan guinguennal de rehobilitofion développe por Nonciennes gestion
de CRQLC serg deggne sous e nom du rappart du i kLN » dans les commenioires suivants de ce
presen! ropport.

Suivre: les commentoires du conseiller concernant le rapport de KELN ou sujst de io base
(philosophie] sur loguells e programme de réhabilitation o &te developpe ef les guoniités des
maténelles de voie ef les prix des revient unitaires ont &té employés pour développer le codt
giobal du progromme.

Philosophie de lo Réhobiitation

Comme discuté cidessus, le ropport de KLN a été &crit comme un document de soufien & lo
racherche pow finoncer le progromme quinguennal de réhabilifafion progoss por Ia gesfion ce
CFQC. Le document resemble d une caiste d'affaires mdis sans analyse fingnciere,

Le rapport de KELM sépare ko subdivision Chavdiere dans dewx seclions dizcréles - o zone 2: MO0
Vallée Jonchon) & M350 [Morsset) ef d zone 4; M350 & M.80.0 [Lac Fronbiéne), Lo séparation de
la igre de rof permel ou programme d'étre exéoutd par dlapes pendant ditférentes années,
Falsant airsi, morgues le finoncement de toul le programme de réhabiitation plus focie tout en
égalemant rédusant lNeffort physique d'occomplir le programme & un nivegue manioble fows les
Ins.

Une fois gue le progromme devait &fre accompli, on pemetirait a tout le bafic de hoin d'opérer
a une vilese de 25 mfh, Cetlie vitesse g &t& menfionnée dans fe rapport de ELN comme
condition de maintenir luniformité du trafic et les affaires confinues des clienls exslonts, Bien que
le rapport aif Sgofement mentfionné gu'un auire but du progroamme de réhobiffalion &lail de
parmetire oux wogons lourds de 286 000 livres d'opérer sans risgue au-destus de la voie et des
pants, oucun niveau du fafic ou du pourcentage prévu das wogons lourds na é1é indiqué dans
le ropport.

Typiquement, guand un programme de réhabilitation est développé par un chemin de fer. Io
vitesse désdrés de moin ef la quantité du tralic en tonnes brutes sont kes deux entrées principales
consdérees. Toul le lonnage Charge des differents wogons est une oulre enrée de conception
et le pourcentage des wogons lowids por rapport au pourcentage des wogons plus légers ast un
composant imporiont de cetle informalion, Puisque 18 niveau du lormage annuel tolal et du
pourcentage des wogons lourds qui ont comporké ce total n'a pas élé disculé dons e ropport de
ELM. I est difficle pour le consedller de ponter un commentaire adéguat reds oux quonfiiés de
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motériel de voie proposées pour ke réhabifitation. En sachant la vitesse désirée des frains gprés e
praogramme e consedler sait M'étal parmis minimum d'une partiee du moténel de voie ef de la
géométie de vole comme dictée par les réglements ferovickes de sireté mis en force par le
MIG. Sons résulfats spécifiques du rapport diinspection sur leque! |2 progromme de KIN a &té
basé, le corsefler ne peut pas déleminer 8l les directives de sireté seroni rencontrées aprés
linstallation des quanfités de motenel proposées dans le rapport de KLN. Cependant, ke conssillsr
peut fore quelgues commentaires ou sujel du programme de KN bosé sur lexpénence avec |8
développement des progrommes sembilables de rkhabilitation pour les chemins de fer
domestiques ef efrongers.

Quantités de Matériel de Voie

De fogcon générale, les guontités de matériel de voie proposées pow éfre ntlallé dans 16
prograomme de KN semblent bosés pour un programime gul est de g remetient en &lal o une vole.
En doufres termes. les quantités matérelles ressemblent & wn programme dentrefien embell
plutdt que ce qui est hobitueliiament propesd dans un grogramme de réhabiilalion de vole.

Far exempls, on ne propose absolument aucun @il pour i@ remplaocement.  Le ral et e
composant de voie le plus imporiont doans un programme . de réhobilitalion - porficuérement
quand le frafic fufur sera compose de wagon lourd foltalisont 286 000 Fwes por wogon., Por
conséquent. une parfie du ol sxistant devrait &ire désigné powr le remplocemenl due o o
viellesse du rail et seulement 85 vresfverge. Typiguement, le rail est incus dans un programme
cda réhobiifofion porce que o quantfité est habitusllement frop gronde powr ossigner o un
programme dentrefien annuel.

En oufre. lo quanfité danfichemingnis indiquee dans l'évaluation de prograomme el seulement
suffisante @ encodrée le fraverse par les anticheminants [quand des anticheminants sont inslallées
s Finddneur de la bose du rall sur chocoun des quatre coins a lnferfoce des fraverses et des moils)
saulament choque 145%™ des ffaverses dons o section de la zone 2 toioizent 35 midles. il n'y a
gucun antichemmnant assigniée dans le programme de réhabififation de la zone 4 bien gue ce soit
évicerument ung emelwr par lo firne KLN Qu sujet des anficheminants devnoient ovoir &ié incluses
pour cele section. Le modéle habitvei danficheminanl pour une iagne de ral avec les
caractésliques de la subdiviticn Choudigre doit encodrée le fravens por les anficheminanis
chague 30 gy 407 raverse.  Par conséquent, lnstaliofion d'un ensemiie (4) donticheminanis
chagque |é*== Foverse el lon d'&ire adégual poun un prograrmme de réhabdifabon guand iln'y o
presque aucun anficheminanis suriovoie. Bn outre, la quantité tolale de froverses propasée pour
ke rempiccement dons o zone 2 et approxdmativerant 12.4% fands gue k quonlilé proposée
pour [a zone 4 est seulement 4.3%. Tvpiquement, un minimum de 15% de la guantié olale de
fraverses sonf remplacés daons un pregraomme de réhakbilitalion.  Tords que e niveau de
remplocement de roverse propossr pour la zone 2 est plus prés des normoles, i esl foujours
neanmoins. legerement inférewr.] Dallews, lo quanfiie des frovenss propoddée pow e
remplocemeant dons kb zong 4 {4.3%] a5t un peu plus haut gue le pourcenioge normaole oes
fravarses remplocés dans un programme denfretien annuel de voie [1% - 3%8).

En conclusion, la guontiie de ballost et e nivellament de vaie a5t semblable, bien gue Bgérement
plus houtes. gque la guontite nomale  de ballast supplémentaire alloves o gne voie powr un
programme d'enfrelien gnnuel,
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Cependant. en foule franchise @ KLN [t & l'ancienne gestion de CFQC). In quantite proposée
pour choque maténel o pu ovoir été spécifiguament ciblé seulement pour cerfoins secteur plus
offaibhe de o voie. Cest-O-dire, & les traverses defectueuses etaient seulement dons les courbes
et les troverses des fongentes &laient encore: @n bonne états.  Alors, lo quaontifé fofale des
fraverses a remploceées devraient &tre infeneur comme on voit normatement dans un programme
de réhablitafon. Le ropport de KUW devraif alors demontre toutes les anaolyse poner pour jusfifier
les quaniifés.

Colts

Le rappoe! de ELMN a &lé & lNogine écnt en 2005 cependan!, e malénel af kes colls de i moin-
d'ceuvre semblent avol &1& exagénd selon l'onnde parficulidre du programmes propose -la one 2
de 2007 ef zones 4 de 2009, 5 les codts utillsés dans le rapport de KLN sont compangs au codls
femovigres dindusine uliisée en 2007, o plupoit sembient approprigées. Le codi pouwr lochal et
linstallafion d'ene roverse du numere 2 g5t semblable au codf employé par le comsedller daris
d'oufres projeis. Les ouires codis de maotensls de voie semblent &galemernst rosonnobles.

Cepandant, e ool de 11.005 par tonne utilisée pour |2 ballast est considérablament mains que
e gui o abd ulizer selon lexpdrence du consaller, Pulsgue e rapport de ELN emploie un 5 bos
pirix pour le bollas?, le consetller suppose que KN a proposé d'ablenir le ballast de o pile de rejet
oux mines de Thelford, % cela es) lecas, le consalller aveartit fulEisotion de ce balos! car i peut ne
pas convenir aux nomes |emovinires & elle peut également contenir de Fomionte qui couserail
un souct de sanlé pendan! ke chargement & le déchargement des opérations. Le codt pour
l'affignemeant ef lo mite 0 niveou de voie (surfagoges) semibla sous-estime,. Bosé sur lexpénsnce du
conseiller, l2 codf ypigue pour surdagoge de vaie est beoucoup frop eleve une fois executé par
urn enfreprensur gue guond un chemin da fer execute son propre swriocoge. l est inconnu 5 ies
onciens propnétoires du CRQC aient eu 'égquipement pour effectuer sa propre opérafion de
surfocage des voies mais parce que le coll est 5ibas, ke conseiller suppose que ceci et le cas.

Un colt assoce pour les ponts est egolement inclus dans Févaluafion de ropport de KL, Sur
l'glude du rappodd. le conseilier o déterming que cette atfribufion de codt est pour Mnspection et
lNevaleotion des ponis sur lo subbdivision Choudigre, Clest-0-dire, le codl est enfidqrernen! pour le
fravail dun ingeniewr de pont pour déteminer si la strocture est capable de souteni les forces des
wogons de 286 000 Evres voyogeant & une vifesse de 25 m/h. Selon Fopinion du corselller, cette
atirbution est res bien mois 8 e frovaill est exige aux ponts pour les rendre. capables de soutenir
lers wogpens lowrcs alors. e besoin de fonds addifionnel devrait &tre ajouté a Festimation des codls,

Les codls affectés pour les outres arficles dans e rapport de réhabilifation de KN incluent 1o
constrochion des woies d'evitement et dauires voies, Habllvelement, a comstrucilion d'une
nouvelle infrastiechere comme une voie n'sst pas considérée dans un programme de
réhobilifafion. La construction dune voie d'éviterment pour augmenier des nouvveour chiffres
d'affaires ou powr servir un nouveou client devrat avoir son propre cos doffores ef est
habituellement finoncde sépardment basé sur lo rentabilité prévue du nouveau revenw. Les
auires arficles inchus dans lestimation des colls de KLN semblent &tre les codls pour la main
d'eeuvre du CFRC. Néguipemen! de voie at les consommables requit pour eflectuer fss
programmes de rehabilitalion. Le coll de ces atlicles ne sont habitueliemen! poas des affibutions
separées dons une évoluafion de programme el devroient &fre inclus dans Mnstallation pour
chocun oes divers moisiou de voie.
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ANNEXE 3
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Révision d'Evaluation pour le Scénario 2

Suife & l'eccompiEssement du rapport prelimingire, d nouvelle information et devenu évidente au
stjel du codi de guelques matérioux exiges pour la réhabilitetion de o sbdivison Chaudiére.
Cas maltédaux incluent les froverses en ocier f e babosl, Cetle onnexe disculera Moliisation de
ces matérioux pour e progromme du Scénoria 2 et leflet sur le colt du progiomme si ces
matériaux sont employés, Seulement la révision du Scénario 2 sera disculés en cefle annexe
parce que ce scénano de réhabilitation est plus odopté aux caroctémshiques opérationnelles
propasées pour ke court {erme ef medium femea de la subdivision Chaodiéne.

Rail st Autre Motériel de Voie
Lo guaniité pour le rall demeure o méme que la racommandation orginale du conseiller pour i
Scénaro 2. S le roil vsoge de B5 livres est achels, approximativernent 1 113 morceoux. 37 pieds

de long peut &fre ochets pour lo méme valaur du doflor de 542 000F guiassigneé dons Mévaluation
de MTGL

Comme mentionné dans le rapport principal, 1& rail existant de 85 livres est usoges et o accumuls
une guankité comnsidérale de tonnage. Nimporte quel type de rgil commencera a monirer une
augmentafion de défouts pluz il approche sa limite de vie accumulés de fonnoge. Afin d'étobilir
fa quanfifé cowante de roils défeciueux, le consalller recommande qu'une des premiéres charge
pouwr e programme de réhobilifation devrait &re le foncfionnement d'uvn véhicule de détection
e détfout de raid sur Toule la subdivision Choudiére, 5 lo guandité de défouls dons le ral de 85
livres est frouver et est bosse alors, i peul prévor gque sous les caractenstiguss proposees du frafic,
le roil exstont devroit &fre copobie de demsurg en senvice powr le moyen terme avant oull exige
des rernplocements.

Puisgue seydement une atlache boulonde (rai clip) est exdagde pour une fraverse en ocier, une
guantite infédews de Toutre malénel de vole esl exigée quand des hoversss en ocier sont
instalféas. Pusoui peul encore v avoir un probidéme avec les aclisses cosés, lo pluport de ces
articles dewaient &re remplocées. Capendant, une plus petite quantité d'outre moténe! de voie
et exdgée pouwr les froversss en bois existantes. En tant que fels. ke conseiler o esfimé gue les
fonds assignes dans lévalvation révisee devraient couvir un remplacement de 100 pour cent des
aclisses et sevlement quun pefit pourcenlage des selles et des craompons pour une atiibution
fotale de 470 0005.

Anficheminants

Comme mentionns dons lo section precedente, les fraverses en adier exdgent moing de maténel
pour attacher elicocement |2 rail gue les froverses en bais. Le molénel adgs se compose d'une
ast une attache boulonge élastique |d'abord construite par une compagnie cppelée Paondml),
Catte altoche boulonée a une fonction double - elle agit en attachont le ol ou froverse
{crampon) ef elle agil en limitant le mouvemerd du rail (anficheminant). Par corséauent. cucun
anticheminont n'esi exigée pour lo réhabilitalion du Scénaro 2 si des roverses en ocier sant
installees, Cecia comme résullal une dconomie de 1 308 000%.
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Traverses en Acler

Le conseller soufient Tufiisation des traverses en acier pour la nouvelle consfruction 21 pour la
rehobiifation des Bones ferovigires existantes. Cependant, basé s finformation cbienue
pendant un projel de conceplion ferovioire précédente, le conseiler a suspecté gue le coli de
raverses en acier =5t prohibllif pour une réhabilifalion éconamique de o subdivision Choudsére
eonsidénant parficuiisrernent F'ékévation globole récente des codts pour les produits en acier.

Linformation récente obtenve d'un fabricont de traverse en acier o indigud gque le codt global
pour une fraverse en acier et un fraverse en boks sont camparable. Blen que be prix unitcire dune
roverse en ocier soif legérement plus haut que pour une fraverse en boik, une traverse en bois
exige plus de maténel de vole pour attacher ke rail quun raverse en acier. Ces gftoches
addifionnelies de voie ont comme conséquance o' augrnenter ke codf d'une traverse en bols en
le rendant phus davé gue le colt pour une fravarse en acier.

Linstallofion des hoverse:s en ocier peut élre effectude par & méme type deguipsment
mecanique uliisée pouw lMrstallation des traverses en bois, 5 'dquipement mécanique mest pas
disponible pendond lineiadiofion, paorce que le poids d'un traverse an acler est compaoroble g cela
d'un fraverse en bok [cpproximativement 150 livies), des fraverses en acler peuvent Shre installes
monuellement dons un procedeé semblabie gu'au fravarses en bols. Donc, le codf dinsicliation
est presque idenfique pour les froverses en acier el les ravarsas en bois.

Un auire avantoge des fraverses &n acier est quils exigent maoins de boliost que les raverses en
bois. Typiquement, une froverse en bok exige une profondeur de ballast cu-dessous du lond de
le1 frovensa environ 200 milimétres (B pouces), Pour les fraverses en acier, la profondewr du ballas!
asl calcubdée & partir du fond de lintéreur du canal de traverse qui s nécessite 40 9 50 pour cenl
mains de ballost comparativerment une fraversa en bols.

Techniqguement. les froverses en ocier sont plus robustes que fes froverses en bois el
fhéorquement oni une longévilé mayvenne de 50 ons compargs d 25 ans powr les frgveses en
bols. La dureté supplémeniaire des fraverses an aciar leur parmettent d'éire espaces a une plus
grande distance que les fraverses en bos qui oide sgalement a réduire les colls des froverses en
acler comparés oux fraverses en bois. Bien que las fravenes an acier soen! plus riobusie: que les
koverses en bois, leur condibufions G ko rigidité de la voie est comporoble ou bois, Ce fail
pemet lenfremélement des troverses en acier ef en bois sans effe! nélaste sur Nusoge nomrmial das
raverses en Dols.

Lavontage final dune froverse en acier est gu'une fois sa longévita termine lo roverse mainfien!
une valeur residusiie comme roil de rebul londis, qu'une traverse en baois a une codl passt pour
s disposifion emvironnemeniale oppropriea, Puisque seulement 33 powr cenl des roverses en
bois sont remploces avec les froverses en acier {pour un codt lotad de 5 671 DDGE). la quantité de
fraversss en bois 0 disposer es approdimativement 74 100, Par conséquent, s colt powr disposer
ces fravernsses en bob selon le2s régiements imposés par le ministére de Fenvironnemeni est de 247
CO0%.
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Ballgst

La profondeur de ballast pour les traverses en acler n'o pas bescin d'éfre la méme que pour les
traverses en boi, Por coréguent, le conseiller recommande que le secieur enfre les raveses el
las épaulernents de 150 milimétres est fomé oavec |l nouwvesu ballest maols seulement 30
miliméfres de nouveou ballest sont insfallés au-dessous des traverses an bois qui restent. Celte
quantité de boliasi owa comme conséquence une profondewr de bollast de 200 milimeires ou-
dessous du condgl intédeur des fraverses en acier qui est une profondeur sufficaonte pour que les
traverses en acier distibuent en juste proportion les charges das wagons. Cette quontité se relie G
approdmativernent 330 mifkm de bollast additionnsl paur la voie ou 4 une guaniite tolale de 49
300 rm? totalisant les 124 klométres de la subdivigion Chaudiéns.

Bosé sur information regue des promoleurs prospectifs de Fopéralion de lo subdivigon Chaudiere,
le ballas! appropié pour ie programme de rehabidlifation peut éire achelé locolemsnit pow un
coil de 43/tonne. Ce codt est considérablament moins que le coll employer dans I"évaluction
onginal du conseiler pour le Scénario 2 al auss beducaup moins que e 1Z8ftonne inCRss pour le
plan guinguennol développe por 'onclen opérateur de la subdivision Choudigre. Par
eonsdaquent, 5§ ke colt pour I8 bollost des promoleurs ou de Tancien opéroteur est employe. et
coupld a lo quoniité inférieure de ballast o exigé si des fraverses en acier sont installss, une
dconomie de codi sgniicative peut &lre réalisé pour lo réhabilifation du Scénario 2. Ily o une
certaine anomalie enfre le codt de l'entrepreneur feroviaire pour Mnstoliotion du ballast, e
surfacoge de la vole, et le colt pour ces charges utilisé par MTQ el le conseiler. Por consequent,
|2 codt plus Slevé pour ce frovall développé par le MTG a élé employé powr déterminer fout e
colt pour e balkst, Le coil pour Fachat et linstallation de baflast et de mike 4 niveou de lo voie
est 31.25%/m? si le cofl du ballost de 'opérateur prospectif {TTCA] est employe cu 43.23%/m? 50 le
colt de CRQC est employd. Ces prix unitaires sont refiées a un codt total pour e ballos! de 2 170
000§ ou de 3 000 DO0E, respectivenant.

5i l2 balast powr lo réhobilfation est ocheté de la source de le pramoleur ou de l'ancien
opémieur, e comnsaller recommande que le bollos! devrait subir fes esais standard pour le ballast
feraviaire, Ces assal peuvent &fre frouvés en volume 1, chapitre 1. porlie 2 - boliost - dons o
demigre édilion du auMonuol for Raoidway Engineernngs éditée par lo wAmercan Railwoy
Engineening ond Maonlenance of Woy Associalion [AREMA) 0. Le boliosi gw repond oux
exigences de ces eson possédera les caractérisfiques requises pour 2 service femoviare,

Revision du Scénario 2 - Guantitées el Colls

Bosé sur des coiculs g executé par le consailler, @ das fraverses en oder sont instollés pour la
programme de réhabdifofion du Scénarno 2, una moyenng de chaque frosiéme fravese devrait
&ire remplocs sur la subdivision Choudiére. A ce faux dinstallation, opprodmativement 550 me de
ballast seront adgés chogue kilométre pour un tolal da 49 300 md sur les 124 ldométres entre
Valide Jonchon el Loc Fronfigre. Ce foux dinstallafion de ballast pemmettra oux roveses en acler
de distibuor suffeamment g2 charges des peu frequents wagons de 284 000 Beres.  Selon des
remargues failes por les promoteurs prospectifs, e pourcentage des wogons lourds guil seront
chaorgés @ 286 000 kvres est prévu pour Bfre bos (£10%) en roison des comochéishicques des
marchandses qui seront ransportés swr o subdivision Chaudigre, On satfend & ce gue e
fonnage annusl pour le fransport des marchandises atteigne 1 million de fonnes pour ke lemme
court ou moyen ferme.
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Le Tableau A3l monire ies quanfités matérieles révisées et des coldis esfimafifs compares au
Scenano oAginal 2 développé par le MTQ et I'&vaiuation orginale développes par ie consedler.
Les résultats monkent une réduction significative au colt esfimalit pour des raverses et pour le
ballost.  Une réduchion oddifionnelle au coill global pour le ballost peut Shre réalisée 51 peul
montrer que ke codt de l'enfreprenaur feroviaire pour linstollalion de baliast et lolignement el la
mise @ niveau de ko vole est considérablemant meins que prévu par le MTG el le conseiller.

L'utiliscation des troverses en acier indigue une réduclion des coldts de presgue 50 pow cent enfre
I'évaluation oiginale et févaluation révisée développées par e conseilier pow le progromme de
réhabililction du Scénaro 2. Toul le codl pour les programmes de rehabiifafion du Scénano 2
révisées gammes enfre 10.5% milion e 11.4 § milllen selon lesqusls ls codl de ballost est employe.
Caci s& compare presqu'ou programme onginale de 24% miflion développe por le consediler, Le
consailler croif quun programme de ce type est fechniguemant faisatie il esl exécule sur un
acheance de 4 g 5 ons.
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ANNEXE 11
COUTS DE REHABILITATION POUR LES ZONES 2 ET 4
DU PROGRAMME QUINQUENNAL

LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER

DE QUEBEC CENTRAL
INVESTISSEMENTS A REALISER
ZONE 2, ANNEE 2007

QUANTITE couT TOTAL

UNITAIRE

DORMANTS - ACHAT 12 328 4200 3 51777600 3
POSE DES DORMANTS 12 28 18900 § 23423200 3
cLOUS 73 L8R 055 5 40 682,40 3
ANTICHEMINANTS - ACHAT 24 200 200§ 4840000 5
BALLAST . COURBES 680 11,00 & T 480,00 §
BALLAST - TRANSPORT 4 350,00 & 247500 &
SURFACAGE - COURBES 33 980 080 § 2039400 §
ECLISSES T 1585 § 111600 §
VOIES D'EVITEMENT 4500000 3
EVALUATION - PONTS 125 000,00 §
EMBRANCHEMENT FERR, 348 000,00 3
BALLAST - VOIE 16 800 11,00 3 184 800,00 3
SURFACAGE - VOIE 26 250 060 % 15 750,00 3
DESSERRER LES JOINTS 142 000,00 §
UTILISATION EQUIP. SHE 000,00 §
PASSAGE A NIVEAL . %
EMPLOYES ET CARBURANT 327 00000 §
TOTAL 2 G50 60640 §



LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER

DE QUEBEC CENTRAL
INVESTISSEMENTS A REALISER
ZOMNE 4, ANNEE 2009

QUANTITE
DORMANTS - ACHAT 5465
POSE DES DORMANTS 5465
GLous 32780
ANTICHEMINANTS - ACHAT
BALLAST - COURBES 559
BALLAST - TRANSPORT 7
SURFACAGE - COURBES 27450
ECLISSES
VOIES D'EVITEMENT 1
EVALUATION - PONTS
EMBRANCHEMENT FERR.
BALLAST - VOIE 16 231
SURFACAGE - VOIE 26 250

DESSERRER LES JOINTS
UTILISATION EQUIP.

PASSAGE A NIVEAL

EMPLOYES ET CARBURANT

TOTAL

CouT TOTAL
UNITAIRE

4300 3 234 Ta5 00
21,00 % 114 766,00
061 & 15 674,00
1200 3 G E28, 00
350,00 § 2 450,00
07 % 19 215,00

45 Q000 §
130 000,00
1200 % 164 772,00
070 3§ 18 475,00
148 000,00
810 000,00
340 030,00

1 639 074,00



ANNEXE 12
PROSPECTUS D’INFORMATIONS
SUR LES TRAVERSES EN ACIER NARSTCO
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NARSTCO stands alone as the leading
manufacturer of steel ties and turnout
sets in North America.

Assembly, installation, maintenance and life-cycle savings make NARSTCO steel ties and turnout sets the
maost cost-effective option for track, turnout and yard applications — for Class | rallroads, short line rallroads
and Industrial rail plants.

With a return on investment that exceeds any

alternative, high-quality NARSTCO steal ties and

turnout sets deliver a wide range of advantages:

B simpler and quicker to assemble and install

B maintain track gauge and provide case of transposing
throughout curves

M can be interspersed with wood ties to strengthen

track structure Vil
® design allows for less ballast depth to V'
achieve same load-bearing capabilities L

i less expensive to transport and easier to handle

B minimal maintenance requirements

| extend the life of frogs, points and other track
compaonents

W fewer ties required for any length of track

® maximum strength, durability and support

H resistant to damage, corrosion and deterioration

m environmentally friendly — 100 percent recyclable

it all adds up to big savings for railroads aml industrial plants
that switch to I\InBSTBﬂ steel ties aml turnout sets!

140 Nominal
1"
2540 Naminml
T

Typical NARSTCO V-Section Steel Tie

I50 Newminal
13-304"

HOLDING GALMGE

HOLES PUNCHED TO SINT 4 BALLAST
RAIL WEIGHT & INSULATION INSPECTION HOLES -
REQUIRMENTS 025 Typ.




Q.

e

nuality; liot:rolled H-Section or M-Section steel.
(@ ST P!

e, I

160 Nomimal

2590 Naminal
1ea”

Typical NARSTCO H-Section Steel Tie

HILMNG GALNGE
4 BALLAST HOLES PUNCHED TO SLIT
INSPECTION HOLES - RAIL WEIGHT & INSULATION
925 Typ, REQUIRMENTS




Steel Tie Application Guidelines

MGTM Speed MPH Applications

=3 MGTM Passenger 15 Light branch line
Class | Track Freight 10 Flat storage yard tracks
Industrial yards

3-10 MGTM Passenger 30 Mainline

Class 2 Track Freight 25 Yard tracks
Sidings/passing tracks
Interspersed with wood ties
Industrial tracks
Encased in concrete

10 - 25 MGTM Passenger 60 Mainline

Class 3 Track Freight 40 Yard leads
Turnout tie sets
Grade crossings
Tunnels

No limits No limits Mainline

Class 4 & 5 Track Tunnels
Ballast deck bridges
Premium lurnouts

ARSTGO

NARSTCO Inc.

The Morth Amarican Railway Steal Tia Corporation
300 Ward Road

Midlothian, TX 76065

872 775-6560
www.narsico.com

Made In America at Midiothian, Texas




NARSTCO

WOOD TIE vs NARSTCO STEEL TIE COST COMPARISON *

24" CC STEEL 19.5" CC TIMBER
H10
ITEM DESCRIPTION UNIT Qty  UNINSULATED 7x9x8'6"
1 TIE (NO TRANSPORTATION COST) EA 1 48.00 45.00
2 "eCLIP" TRIM PER TIE 4 16.80
3  TIE PLATES PER TIE 2 16.00
4  ANCHORS PER TIE 4 4.00
5 SPIKES PER TIE 8 4.00
TOTAL COST PER TIE TYPE 64.80 69.00
TOTAL COST PER MILE $171,072.00 $224,250.00
26440 tes/mile 3250 tes/mile
7 LABOR AND EQUIPMENT TF 12,00 18.00
MILE $63,360 $95,040
5280 wackioot = 1 mile
8 RAIL SAME COST FOR BOTH SCENARIOS
9  BALLAST COSTS/SAVINGS
BALLAST PER CUBIC YARD $ 30.00 0.34 0.502
DEPTH OF BALLAST 10" 10"
BALLAST COST PER TIE $10.20 $15.06
BALLAST COST PER MILE $26,928.00 $48,945.00
TOTAL COST PER MILE , $261,360.00 $368,235.00
TOTAL SAVINGS PER MILE * $106,875.00
10 TIE LIFE CYCLE COSTS/SAVINGS
WOOD TIE DISPOSAL COST EA $8.00
STEEL TIE SCRAP VALUE EA $18.00

ADDITIONAL LIFE CYCLE SAVINGS PER TIE - STEEL vs WOOD $26.00



NARSTCO

WOOD TIE vs NARSTCO STEEL TIE TURNOUT COST COMPARISON

#9 TURNOUTS TIMBER STEEL
Tie Set $ 24,000.00 $ 16,900.00
Plates/Trim included not required
Anchors included not required
Spikes included not required

Material Subtotal $ 24,000.00 $ 16,900.00

Labor & Equipment $ 8,000.00 $ 2,650.00

Rails & Special Trackwork Same for both scenarios

Ballast (cubic yard) 89.00 60.00

Depth (in.) 8 9
Ballast cost per cubic yard: $ 30.00 $ 30.00
Ballast cost per switch $ 2,670.00 $ 1,800.00
Total Cost $ 34,670.00 $ 21,350.00
Savings Per Switch $ 13,320.00
Quantity 1

Total Savings on Project $ 13,320.00




ANNEXE 13
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PROSPECTUS D'INFORMATIONS SUR LE SYSTEME RAILRUNNER
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EXPORTING

BY R.O. EDMONSON

ill Dankbar entered the
grain busingss just after the
LLS and Soviet Union com-
pleted n deal that opened
the Soviet Uinion to millions of
bushels of LS expont grain. “This
l,:l.'l-llﬂ‘lr:l II!'!'L'hltd n.'lgl'bl.r‘mlllﬂ Amdunts
of capital in developing infrastructune
(o move grain in bulk 1w export pons,
the Gulfl and the East Coast,” he saud,
Ranlrosds coukd move unit trans from
the Midwest 10 terminal elevators a
ports that would transfer grain wo bulk
ships for overseis [ransport
“Comtainers didn't exist ot that
time. Today people would prefer to
export commodities in containers,”
Dankbar said. “Shipping an export
commadity in a contniner i3 the
cheapest method of exporting grain
out of this country. It chenper than
bulk,” although he admitted that ral
exccutives might dispute that claim,
Containerization of agncultural
proclucts bs a small but growing seg-
ment of LLS exports. According to the
LIS Department of Agriculiure, just
15 percent of ULS. agriculiral exports
by weight were containerized in 202,
but that represented 52 percent of the
value of all ULS. agrcultural exports
Peter Frcdnuimn, exccutive director
of the Agriculiure Transportation Co-
alition, said the trend towand contuin-
erizntion hos grown dromatically in the
last three years “The shift is daumatic
and it will continue,” he said. “We hove
members i every part of the country
who are shipping by contuiner.”
Dankbar, vice president and chiel
operating officer of North Star Rail
Intermodal LLC in Medina, Minn.,
believes contamers on rail Gin open &
new region to export markets that were
inacoessible because of high trans-
portanion costs Beginning in March,
Morth Sear will offer rail intermodal
service from Montevideo, Minn., 1o
Minneapodis. Ar Minneapolis, the
baoves will be rmnsferned wo CF Radl for
shipment to Vancouver or Montreal,
Momteviceo s 130 miles west of
the Twin Citics North Star will offer
intermodal service on the Twin Cities

MOPr—ZE

Narth Star will use RalRunner technology to offer intermodal service to Minneapolis

. - =
Big gain for grain?
Minnesota company believes
intermodal rail service will open
new export markets for agriculture

& Western Railroad, o regional hauler.
“The folks in western Minnesota and
the enstern Dakotas have been looking
for a lower-cost method of moving
product, beciuse a lot of times the
cost got so high, it made their product
uncompetitive, or they just moved it
into the local commodity market.™
The cost of trucking to o mainline
intermodal hub has prevented bocal
Frmers and businesses from tapping
the imemational market.

“It allows us 1o put containers
onto truck chassis, and we're able 1o
ol them over the railroad imo these
remoie ruril aress” Dankbor sad.
“We cun utilize the economies of scale
nssociated with moving lots of ucks
with a single lecomotive, as opposed
1o moving lots of trocks with lots of
tractors” North Star will use
RailRunner technology, which mounts
n container and chassis directly on a
specilly designed mil truck, eliminut-
ing the need for Mt cars

Four months before the service
stivrts, he ssiid demand at Montevideo
is higher than the company will be able
1o handle *We will not pre-book any-

16 The Joumal of Commorne & Www.joc.com

thing with amyone through the first
three months of our operation. We
haree demand that's gremer than the
imventory of containers that we're
poing o be able to prowvide when we
begin. We hunve mone than enough
demund 1o satisfy everything we can
produce in the first tao vears”™

The demand for transportation is
being drven by intemational demand
for high=value specialty agricultural
products. Food processors want com,
wheat or sovbenns thot meet exacting
specifications. There are also concerns
about “Frunkenfood,” mingling penet-
wally modified foodstuls with natuwral
prosducts in the food chain. Farmers
who can gunramee their crop’s pedi-
gree, or meet o buyer’s standards, can
command a premium price — 35 to
$20 per hundredweight above the bulk
commodity price. the LISDA says.

“People come out from Japan,
they say, “We like your com.” It’s
loaded on o unit train, it poes through
a terminasl where it's blended before it
goes ontoa vessel. T gets blended
again at the destination port,”
Drankbar said. “What comes out looks

Decambar 4, 2008




pretty much like vellow corn, and it
dicl come from the Linited States, ban
a Jot of the gqualithes that were s0
appenling to them when they visited
Minnesota are not necessarily the
qualities they get at the other end.”
T wvoidd the miving. “identity-pre-
served” crops must be segregaed in
stomge and trnspor, (o assune that
their desirable characteristics aren’t
lost in the stream of many crops from
mamny farmes The volumes of such
prosducts are 100 low to benefit from
bulk handling. “The whole nuture of
identity-preserved doesn't milk aboan
unit train economics, (ldemity-pre-
served) products don’t move in train-
load quantities. 1ts alwivs smalker
amounts,” Dankbar said. This is why
containerization is desirable
Minnesota has made the market-
ing of identity-preserved foods a high
PrEOTILY in its strategy (o increase
exports. Morth Star is buikling an
intermodal wrminal at Montevideo

December 4. 2006

under o state development zone pro-
gram that exempts the company from
stute and focal taxes until 2013,
Identity-preserved grin is a niche
within a niche. Containeriaed exports
of agnculium] poods totabed nearly
22700 TEUs in X002, according 1o the
USDA. Neardy 16,000 of the boxes
were [oaded with sovbenns, so North
Suar has set s sights on another po-
tentinlly lucrative market. Montevideo
i= ut the cenfer of the growing ethanol
industry, Procluction of ethano] from
com or wheat produces u byproduct,
dried distiller’s grain (DDG), which
has become primed s anmmal feed
Dankbar said ethanol producers
ure locating in rural areas to benefit
from low prices for corn, “but they
hawe these huge residual amounts of
these dred distiller’s grains. There is
such a surplus that people are look-
ing for homes for it. There isn't a
big enough local feed murket so it
can't all be trucked away. s0 some

of it is being moved off via railer.”

When the ethanol industry started,
prodducers thought DDG could be
handled in bulk. In practice, Dankbar
said, DDG marketing has taken on the
niture of identity-preserved products
“Thiree or four vears agn, everybody
thought that DDGs would become o
commaodity, What has happened s th
there hus been significant divergence
Thene are emerging technologies with
euch ethonol plant. As vou change the
provessing of corn, you come out with
o different DDG produet.”™

Some of the bigeest names in agn-
culture, including ConAgra and
Cargill, are marketing DIDGs overseas
“They are all loading containers today
in a furly inefficient manner. They ane
looking for & way 10 reach further ou
into argas where they can buy product
ar lower cost. The fuct of the matwer is
that theres a large demand fior capaci-
ty 1o load containers, and the infra-
structure doesn't exist.” #
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INTERMODAL

Changing myths

Despite several attempts, intermodal rail services have never
captured the shorter-haul freight markets. But RailRunner is
hoping that its innovative Terminal Anywhere technology will
change all of this. John Fossey spoke to the company’s ebullient
president and ceo Charles Foskett about its market potential.

harles Fosket, pressdent and ceo of

Lexington (MA)-based Rail Runner NA

Ine confidently told CF: “It's somewhat
earth-shaking. Our Terminal Anywhere tech-
moslogy might also be referred (o as disruptive,
because it s poing to change many things.

He was, of course, referring to his compa-
ny's innovative bimodal piece of equipment,
which he believes will shake up North America’s
shorer-haul intercity and  port-to-city  ¢on-
tainerised freight comidors by diverting cargo
from truck to rail.

Potentially, it is a huge market, with
RailRunner claiming that, in the US shorthaul
freight transport sector (defined as jouneys in
the 300- o 1L200-mile range), over 200 million
trips per year are made, worth an eslimated
LISD300 hillion. On a valoe (revenue) basis,
trucks account for more than 905 of this mar-
ket, which, Foskett said, was growing al an
annual average rate of about 4%.

He opaned: “Things have to change - partic-
ularly given the problems associated with traffic
congestion, rising fuel prices, labour shortages
and truck drivers’ hours, Plus, there are growing
concerns over transport’s growing carbon fool-
print. Trucks, for mstance, average 120 1ons per
mile for every gallon of fuel consumed, com-
pared with over 400 tons per mile for rail.

‘With 30¢% of the “hig picture” problems
being highway-related, the intermodal rail
option has a remendous opportunity,”

The executive argued that part of the rea-
s for intermodal not realising its full potential
was becawse of the ‘inherent high costs involved
in seiting up services,,

He explained: ‘Building inter-
medlaal rail erminals is very expensive,
and this is one area that our technolo-
gy circumvents, You don't need lots of
poved area and sophisticated cargo-
handling equipment.’

According o Foskett, a typical
facility using RailRunner’s Terminal
Amywhere technobogy would imolve a
capital outlay of USDI-2 million,
principally for lighting, ground preparation, a
smatll office and security fencing. This compares
with an intermodal terminal using reach-stack-
ers and/or vard gantry crancs of USD12-25 mil-

Charles Fosket,
RailRunner

lion, depending on its size,

Hence, a small rail siding with some grned
andior concrete near the raibway lines, about T5m
of manoeuvring space for each univradcar and a
few terminal tractors, or something similar, for
shunting the equipment around is sufficient for
the RailRunner system to work effectively,

The key components of the Rail Runner sys-
tem are the lightweight highway chassis, which is
designed to hold standard 150 manne and 53
US domestic containers, and the specialised
bogies (steel wheels) that allow the chassis to be
transformed into a rilwagon (see “Muts and
balis’).

Foskett stressed: “This means we can help
extend the flexibility and cost sovings available
from the use of intermodal transport to a much
wider audience of manufacturers, farmers,
wholesalers, retailers, ete, by working out of
smaller and cheaper transfer contres located
choser to the points of production/‘consumption.

This means kess wse of road transport,
which is good for the emvironment, as it means
emissions per ton of cargo shipped are reduced.”

“Take the international shipping business
and those congested ports on the west eopst., 1
our technology can help get that cargo out of
the terminal and to smaller vards from where
shorter-haul on-carriage or connection o inter-
continental stack train services can take place,
then that has o be good for ws, good for the
consignee, and benefcial to the environment.”

The executive is, nevertheless, aware of the
challenges involved. After all, the bimodal con-
cept is nol new, and history in North America's
and Europe's freight transport indus-
tries have revealed failures in its use
on several counts,

Foskett asserted: “It's a case of
how do you get the dog food 1o the
dog — or, in this case, RailRunner's
Terminal Anywhere technology to
the consumer/receiver. For this, we
will work with service operators,
which might be railroads, specialist
logistics companies, truckers andior
stand-alone entreprencurs - our so-called
RailRunner Service Operators.

We don’t mind who runs the services, but
we ourselves prefer not 1o be involved ar this
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level, as there are potential conflicts of interest
with our main business, which is designing.
manufacturing and marketing the equipment (o
independent companies,”

However, the company doces operate one
service in the US, It was bumched in August
2004 and links Jacksonville with Fort Wyne, a
distance of 1,000 miles. Locomotives for the
operation are provided by Norfolk Southern, o
lomg-term supporter of bimodal technology, the
company having been involved in the Triple
Cromwn services for more than 20 years,

Foskett explained: ‘Our RuillReach opera-
tion needs to be viewed as o commercial pilot.
From a strategic point of view, it got us into the
big league, with a Class | raileosd, and it
enabled our technology to be certified by the
LIS Federal Railroad Administration (FRA).

Indeed, the FRA issued its approval for the
RailRunner technology in March 2005,

Elsewhere, North Star Rail [ntermodal
(MNSRI) s using the equipment to offer shippers
of agricultural products in south-western
Minnesota better, cost-competitive access 1o
international markets.

Currently, containerised cargoes from the
region have tobe trucked to the MinneapolisS1
Paul railhub, where transloading into containers
then takes place. By wsing RailRunner's
Terminal Anywhere technology, containers will
bee lesschedd ot ravibyaerds bocated eloser 1o the farms.

NSRI s supporting its new mitiative by buikd-
ing a new intermodal mil terminal at Montevideo
(MM, about 130 mikes west of Minneapolis.

Craig Damstrom, ceo of NSR, elaborated:
“Shippers will be able 1o load their products at
this terminal into standard 40t containers from
either hopper trucks or railcars, or load agri-
products directly into containers at the farm,
processing centre o ethanol plant into standard
40t marine containers,

*RailRunner gives us the tools to help accel-
crafe the growth of agribusiness in south-west-
e Minnesota, Farmers, processors and
cthanol producers here have needed o more
cost-chfective way 1o ship by container right
from the source, and we can now provide that.”

He estimated that the new rail option
would save shippers of these products up 1o
USDI0on, compared with the previous relay
services, Delivery of the equipment started in
My,

Foskent stated: “We have supplied all 66 of
the d0ft chassis and two-thirds of the 48 bogies
NSRRI has ordered, and we'll complete by the
last week in July. The training of NSRI staff, ter-
minal operators and the railroad commenced in
the second week of July, and service into



Minneapolis will start in early August,”

And he suggested that ‘other projects were
in the pipelineg’: “In cur negotiations with NSRI,
we also had detailed discussions with Hapag-
Llowd and OOCL. One issue raised was their
wrestling with the US" trade imbalanees, and the
resulting emply  equipment  repositioning
requircments. We can help in this respect by
positioning containers further inland and 1w
areas closer 1o the cargo.”

There are various sectors that RallRunner
views a5 being idenl for the concept, with the
expanding waste disposal and identity-presenved’
agricultural imdustries especially significant.

In thee case of the former, waste is hiving o
be moved o more remote sites, while the rules
congerning disposal are becoming more onerous,

Foskett offered: “We can help the process,
bv providing customers with the equipment to

wse intermaodal services o the Landfill site. This
either eliminates a total truck move or a longer
truck dray from a large intermodal railyard.
Either way, the costs of transport come down,’

The ‘ientity-preserved agricultural sector is
even more interesting, sccording to Rail Runner.

The incustry stems from the nsing demand
by food processors to achieve consistency and
particular tastes, colouring, texture, ete, in their
products, by ensuring that the identity of the
source material 5 kept minct from farm (o
processor. This requires the use of a different
‘non-bulk” transport system, and the container is
ideally suited.

Meanwhile,  RailRunner's  Terminal
Amywhere technobogy allows il services to be
offered to a location much closer to the farm,

On the international front, Foskett believes
there are ‘immensg opportunities’.

components:

aercdynamic drag on the train.’

NUTS AND BOLTS

RailRunner's Terminal Anywhere bimodal technology comprises two main

#® A chassis that allows all types of marine freight containers and US domestic 53ft
and 48ft units to be carried. However, it is different from standard highway traflers,
in that it features additional longitudinal strength to cope with the pressures
exerted by the acceleration and deceleration forces associated with train
operations. The chassis is also equipped with special coupling boxes at each end for
the rail bogies. A chassis capable of loading an IS0 marine 40ft container costs
approximately USD22,500, weighs 7,9001b, and has a payload of about 24 tons.

#® Two types of rail bogies are manufactured. The intermodal bogies that fit to the
chassis cost USD50,000, while transitional bogies, which enable chassis to be
fitted to other train configurations, cost USDES,000,

The chassis behaves as a conventional trailer when used on the road and as 8
light rail vehicle when fitted with the bogies and hauled by a locomotive. Charles
Foskett, president and ceo, was keen to stress that, on rail, its equipment had the
same integrity as standard flatcar equipment, and could operate at similar speeds.

In converting the chassis to the rail mode, a bogie is attached at each end of the
unit, and then connected to the train’s pressurised air system. The bogie's
pneumatic pump system is then actioned, and the chassis lifted, so the road tyres
are well clear of the railway line. The pneumatic system also provides cushioning,
which means less rail noise and a smoother ride for the cargo.

The bogies are also articulated, and feature automated steering devices, which
reduces wear and tear on the tracks. Meanwhile, the lighter tare weight of the
equipment means that less fuel is consumaed.

Foskett also alluded to the train configuration as helping RailRunner's ‘green
credentials’: "The cars are more closely spaced than on conventional container
and/or stack trains, which means less turbulence between the containers and less

Loading and discharging the trains can take place at very basic facilities,
providing the hardcore surface has been graded-up to the height of the rail tracks.
For a discharge, a truck reverses towards the chassis whose front bogie has been

removed. The unit is then

device on the chassis. The chassis and container are then disengaged from the truck,
and it is left comprising part of the train. The whole process takes only a few minutes.

hitched up as a standard
trailer, the rear bogie
attaching the car to the next
car is also removed and the
container and chassis is
driven away.

Loading of the train is the
opposite, with the truck
reversing towards the bogie.
The unique bayonet tongue
feature of the bogie then
connects with the coupling
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In Europe, independent studies seem o
suggest this, too, In March 2007, a report by the
Research Association for Intermodal Transport
(SGRV) concluded that RailRunner's technol-
ogy ‘offered the lowest overall cost per twm
shipped in any markets not eurrently serviced
with a traditional intermodal terminal handling
high volumes.”
The SGKV report also stated that the sys-
tem provided;
® the kowest tare weight (bogie plus chassis)
and, hence, highest fuel efficiency of any of
the fow systems operating

& less friction and wear and tear on wheels and
axles, therchy keeping maintenance costs
under strict control

® the lowest level of capital investment costs for
terminzl development and handling equip-
ment

® single ovnership of the milhighway chassis
and bogies, thereby cutting out potential tech-
mical and operational conflicts of interesy/
problems,

In particular, RailRunner’s bimodal system
appears particularly well-suited 1o the emerging
economics in Eastern and Central Europe,

As international trade increases to/from
this region, traditional cargo distribution svs-
tems, which have been kirgely based on ports
and inkand truck/rail depots in Western Europe,
will have to change.

Foskett revealed: "We are looking at some
of the niche markets within Europe’s broader
intermodal network. In Eastern Europe, there
has been little investment in intermaolal trans-
port systems, while electrification prevents the
use of double-stack operations.”

He also singled out Russia as needing a
modern an efficient il intermodal nemworke
“Russin s industrialising a1 a rapid rate, and
although the movement of natural resources
[baulk cargoes] will remain important, cargoes
more suited o containers will expand. For
Russia's industrial economy 1o succeed, it wall
need an efficient and modem intermodal net-
work. RailRunner can help in this respect, as the
entry imvestment of just USD1-2 million per ter-
minal is highly affordable.”

Foskett also thinks India and China offer
RailRunner good opportunitics. In both coun-
tries, domestic intercity freight movements arc
sef for substantal growth, These nations have
extensive land areas, s does the LS, they hine a
large number of cities that are expanding rapid-
Iy, as the exodus from mural areas continues, and
they have nsing levels of highway congestion,

RaillRunner’s technology i certamly pener-
ating considerable interest, and its timing might
just be right, as pressures in the trucking busi-
ness escalate and transport’s carbon footpring
rises up the global political agenda.

Clearly, there are arcas whene the concept
can make both economic and environmental
sense, but it will still take considerabde efforts in
shaking those myths that intermodal cannot
work in the shorthaul markets, L57]
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RallRunner

BI-MODAL TECHNOLOGY

New technology. New markets.
A new way of doing business.

RailRunner ™ s a proven bi-modal transportation technology
offering the efficiency of rail and flexibility of truck in one
package. Using RailRunner’s patented Rail Bogie and purpose-
built chassis system, containers can be transformed into rail
vehicles without expensive cranes or large terminal facilities.
RailRunner’s Terminal Anywhere™ creates intermodal terminals
with nothing more than a rail siding, gravel, and standard
tractors. And building a RailRunner train requires no more skill
than backing into a truck loading dock. With RailRunner, you
can expand port services, penetrate new markets, feed railroad
double stack trains, and develop new, cost effective methods
of freight transportation. Discover RailRunner and see how our

unique bi-modal transportation system can help you!
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The RailRunner Bi-Modal System:

Flexible. Affordable. Profitable.

RailRunner's bi-modal system can handle any standard freight container. The system has

three main components: a RailRunner Rail Bogie, a RaillRunner Rail Transition Bogie, and a
RailRunner Chassis. Each compenent is carefully designed for ease of use, safety, and low-cost
maintenance and operation. The system is flexible enough to adjust to your changing transpor-
tation requirements and durable encugh to withstand the toughest freight conditions. Fully
Transportation Technology Center, Inc. {TTCI/AAR tested and using standard rail components,
RailRunner is ready for your business,

The RailRunner High-Speed Rail Bogie
RailRunner's Rail Bogie transforms RailRunner Chassis from highway
equipment to a high-speed rail freight vehicle. Each bogie supports and
connects two RallRunner Chassis. The bogie's patented wedge-shaped,
bayonet design aligns the chassis to the bogle without lengthy jockeying
by a tractor to position itself correctly. RailRunner’s Bogie has passed

all TTCI/AAR tests at 70 mph and runs smoothly at 106 mph. Slackless
coupling and airbag suspension ensures damage free transportation for
even the maost fragile cargo.

The RailRunner Rail Transition Bogie

RailRunner’s Transition Bogie connects RailRunner Chassis/Container units
to standard locomotives and railcars. One end has a standard knuckle
coupler, the ather a specially designed RailRunner Coupler. The RailRunner
Coupler attaches to the lead RailRunner Chassis/Container. The knuckle
coupler attaches to the locomaotive or railcar. Each bogie has hand-bar,
crossover tables and access ladders on both sides. Bogies use standard
railroad equipment and can operate as dedicated trains or behind

mixed freight trains,

RailRunner’s High-Speed, Light-Weight
Container Chassis

RailRunner Chassis travel like conventional highway equipment or run like
railroad freight cars. The chassis carry any standard container and attach

to tractors exactly like any over-the-road chassis. Minor RailRunner modi-
fications produce minimal additional weight. RailRunner Chassis are alsa
symmetrical: the same coupler is used on both sides. This speeds up terminal
operations since equipment is not turned around to match different couplers.
Each container takes three minutes to connect,




RailRunner’s
Unique Features:

A complete bi-modal package
to meet today’s changing
transportation needs.

Terminal Anywhere

RailRunner's Terminal Anywhere capability allows
RailRunner trains to be assembled with minimal property
and without expensive intermodal cranes or costly paving.
All that is needed for a RailRunner terminal is a rail

siding, a standard truck tractor, and gravel grading.

This translates into lower capital costs, broad flexibility,
and rapid penetration into markets difficult to reach by
conventional intermodal systems.

Low-Cost Operation

RailRunner's system is designed to be cost efficient in
operation and maintenance. RailRunner Bogies use only
standard, commercially available railcar equipment compo-
nents for ease in parts repair and replacement. Each bogie

is equipped with radial steering that mitigates wheel wear
and extends product life. And RailRunner's lower tare weight
and close coupling results in lower train operating costs by
reducing fuel consumption and improving ride dynamics.

Safety and Security

RailRunner has performed reliably and safely in actual
freight operation feld tests, mixed freight simulation, and
controlled testing. All required AAR/TTCI testing require-
ments have been met or exceeded and the system operates
safely up to speeds over 100 mph. RailRunner’s train design
reduces vandalism, substantially lowering cargo loss and
damage. A failsafe-locking pin feature secures the chassis
coupler safely and securely to the RailRunner Bogie.

Fast and Easy to Use

RailRunner's unigue coupling system and symmetrical
chassis design make terminal operations easier than any
other bi-modal system. Train assembly at the terminal is
as simple as backing into a truck dock - no special training
is required. The result is smooth and speedy terminal
operations - each container takes only 3 minutes to be
properly connected at the terminal.

Superior Ride Quality

RailRunner’s air bag suspension system insures a smoaoth,
damage-free ride. The air bags are mounted on the
RailRunner Bogie rather than the chassis as in other
bi-modal systems. This reduces the tare weight of the
chassis and permits heavier payload efficiency. In addition,
RailRunner's slack free coupler system provides almost
100% less slack than conventional intermodal and 95%
less slack than typical double stack,

Flexibility

RailRunners flexibility can meet your freight transportation
requirements no matter how challenging. The system han-
dles any standard size container and can easily be modified
for custom applications. RailRunner can quickly and easily
be sized to accommaoedate changing freight velumes and is
portable enough to move to other, more desirable locations
as market conditions dictate, No other system offers such
flexibility in today's ever-changing transportation market.



RallRunnar M.A. Inc.
401-8 Fertilla Stroet
Carrolliton, GA 30117

Phone: TT0-214-1127

Sales Phone: 215-248-4151
Sales Email: info@ railrunner.com
Website: www.rallrunner.com

Terminal Operations:
RailRunner in action.

The diagram below shows the simplicity and flexibility of RailRunner’s
bi-modal system in the terminal,
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1. Tractor positions RailRunner Container and Chassis on track
and backs into RailRunner Bogie. As chassis slides on to bogie,

chassis wheels lift clear of track. Once chassis is positioned
on bogie, locking pin on bogie automatically attaches chassis.
Tractor detaches from chassis, leaving it on landing gear.

2. Tractor repeats steps 1 for second RailRunner Container/Chassis
and Bogie.

3. Tractor backs entire second unit (combined container, chassis,
and bogie) to frontof first chassis. As second bogie connects
to first chassis, landing gear of first chassis raises clear of track.
Mo manual rising of landing gear is required.

4, Tractor disengages from chassis and repeats above process
until entire RailRunner train is ready for locomotive,

5. Rail locomotive backs RallRunner Transition Bogie into
RailRunner train. Air hoses are connected and air bags on
all RailRunner Bogies are activated, further raising all chassis

on train clear of rail and cushioning cargo. RailRunner train
departs terminal

Technology,
expertise, and
experience you
can count on.

MNew port services, double stack feeder lanes,
shorter haul truck markets, and specialized
cantainer commodities such as solid waste,
wiood products, and auto parts are all prime
candidates for RailRunner. RailRunner’s trained
staff has the transportation expertise, railroad
experience, and tools necessary to evaluate your
specific application. Our economic model can
develop a detailed financial analysis of your
business and determine the best way to
support your operations. Contact RailRunner
today at 215-248-4151 or info@railrunner.com, or
visit our web site at httpy/www.raillrunner.com.
Start learning about a new, exciting way

to do business!



