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1. Sommaire

1.1. Introduction

Le gouvernement du Québec a confi¢ a I’Agence métropolitaine de transport la
responsabilité de réaliser les études d’opportunité et de faisabilité préalables a la mise
en place d’un réseau de systémes légers sur rail (« SLR »), sur le territoire de la
CUM.

La présente étude vise essentiellement a déterminer s’il est économiquement et
financiérement rentable de doter la CUM d’un SLR sur I’axe Henri-Bourassa. L’étude
comporte trois volets, soit : I’analyse avantages-coiits, I’analyse financiére et
’analyse des retombées économiques.

1.2. Approche et hypothéses de Uétude

Le projet est analysé sur un horizon de 40 ans avec considération d’une valeur
résiduelle pour les différents actifs & la fin de cette période. L’étude est effectuce en
dollars de 1999.

L’analyse est de type différentielle et mesure I’apport marginal de I’implantation du
systéme SLR par rapport a la situation de référence. Les flux monétaires différentiels
sont actualisés a un taux de 8 %.

L’analyse est effectuée a partir des résultats des études qui ont été commandées par
I’AMT :

Etudes Responsable

Achalandage, équipement requis et impacts sur | STCUM/AMT
réseaux existants

Cofts et calendrier de mise en place, frais Bombardier/SNC Lavalin/Dessau-Soprin
d’exploitation et d’entretien et impacts urbains

Oy Tecsur 1 PricewariousE(OPERS @
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1.3. Rentabilité de Vaxe Henri-Bourassa

1.3.1. Analyse financiere globale

1.’analyse financiére globale a pour objet d’évaluer si le projet se justifie sur une
base purement financiére. Cette analyse prend en considération les €léments
suivants : les colts de construction, les flux monétaires générés par le SLR et les
impacts du projet sur les réseaux existants. De plus, il faut tenir compte de la
valeur résiduelle du projet au terme de ’horizon d’analyse. Le tableau qui suit
présente un extrait des flux monétaires générés par le projet a chacune des dates
importantes du projet, soit :

v" Période de construction 2000 42007
v Premiére année compléte d’exploitation 2008
v"  Année d’estimation de la demande 2011
v" Derniére année de F’étude 2039

ANALYSE FINANCIERE GLOBALE

20002
Description 1 2007 2008 2011 2025 2039
(en millions de dollars de 1999)

Coiits de construction (574,3) - - - -
Revenu net du SLR 5.4 10.8 109 11,7 12,5
Dépenses d’exploitation et d’entreticn (12,6) (25.4) {26,8) (27.2) (26.8)
Impact net sur les réseaux existants (0,6) (0,1) (0,1) (0,1) {0,1)
Valeur résiduelle 173,2
Flux monétaires annuels (582,1) 14,7) (16,0) (15,6) 158,8

Le projet SLR dégage des flux monétaires annuels d’exploitation negatif
d’environ 16 millions de dollars. Lorsque I’on analyse la rentabilité strictement
financiére du projet, 'ensemble des flux monétaires annuels actualisés a 8 %
donne une valeur actuelle nette négative de 482 millions de dollars. Il est
cependant fréquent d’observer une VAN négative lorsque I’on anatyse
uniquement la rentabilité financiére d’un projet de transport puisque ["analyse
financiére omet des incidences, parfois importantes, d’un projet sur I’ensemble de
la collectivité. L analyse avantages-colits permet de corriger cette lacune.

Y TEcswy 0 ProamaRiouSECoPERS @



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

AXxe Henri-Bourassa
Janvier 2000

1.3.2. Analyse avantages-coiits

L’analyse avantages-coiits évalue la rentabilité économique du projet du point de
vue de la société québécoise. L ensemble des coits et des avantages est exprimeé
en dollars de 1999 et est actualisé a un taux social de 8 % afin de ramener sur une
base comparable tous les éléments de nature monétaire.

Les éléments qui composent les coiits économiques du projet sont : les dépenses
d’immobilisations du SLR, les dépenses d’exploitation du SLR et la baisse des
revenus anticipés pour les réseaux existants de transport en commun (dont une
portion de la déserte est remplacée par le SLR).

Les coiits actualisés totalisent 609,5 millions de dollars répartis de la fagon

suivante :
Description des coiits ;;;‘glg:ﬁ%
Dépenses d’immobilisations du SLR 374,7
Dépenses d’exploitation du SLR 179,6
Impacts pour les réseaux existants 55,2
Total des coiits actualisés 609,5

Les avantages quantifiés du projet de SLR se manifestent par les éléments
suivants :

Revenus d’exploitation du SLR;

Baisse des dépenses d’exploitation pour les réseaux existants,
Baisse des dépenses d’immobilisations pour les réseaux existants;
Baisse des codts d’utilisation des véhicules;

(Gain de temps;

Baisse du risque d’accident; et

Baisse de la pollution atmosphérique.

ANANENENENENES
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Ces avantages sont perqus par quatre groupes d’intérét, soit les exploitants des
réseaux de transport en commun, les utilisateurs du réseau, incluant les anciens
automobilistes qui transféreront au SLR, les automobilistes qui restent sur le
réseau routier et ’ensemble de la collectivité québécoise.

Ces avantages actualisés totalisent 178,0 millions de dollars répartis de la fagon
suivante, entre les groupes d’intérét :

Description des avantages (en millions de dollars de
1999)

Exploitants des réseaux de transport en commun 1189

Utilisateurs du réseau 247

Automobilistes 26,3

Collectivité québécoise 3.0

Total des avantages actualisés 177,9

L’opposition des coiits et des avantages quantifiés du projet donne une valeur
actuelle nette négative de 431,5 million de dollars.

Le ratio avantages-coilts est de 0,29. Un te! ratio montre que sur la base des
impdts quantifiables, le projet de SLR sur I’axe Henri-Bourassa n’est pas rentable
économiquement.

Les études de sensibilité montrent que les résultats de I’analyse avantages-colts
sont sensibles au choix du taux d’actualisation sans toutefois affecter la
conclusion quant & la non rentabilité économique du SLR dans le corridor.

1.3.3. Analyse financiére par intervenant

L’objectif poursuivi par cette analyse est de vérifier si, sur le plan financier,
I’implantation d’un SLR permet d’améliorer la performance du transport en
commun en général. Dans cette analyse, I’exploitant du SLR est assimilé aux
exploitants des services de transport en commun. Les exploitants concernés sont :
le SLR, la STCUM, la STL et les CIT/OMIT de la couronne-nord. De plus,
I’impact du SLR sur les revenus provenant des usagers, sur les subventions du
MTQ et sur le budget de I’AMT a également été analysé.

O recsar ¢ PrcwskriousEQoreRs @
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Le tableau suivant dresse un portrait de 1'impact d’un SLR sur les flux monétaires
des intervenants du transpott en commun.

aE . o 20008 .. T
 Description | 2007 - 2011 2025 2039
R B ' (en millions de dollars de 1999) -

Impact net sur les flux monétaires :
— de I’ensemble des exploitants 0,9 (15,8) (15,3) (14,1)
— des usagers 1,3 2,6 2.8 3.0
—de PAMT (4.1) (0,6) 0,7 0,7
~ du MTQ (577.4) 1,0 1,0 L1

1.3.4. Evaluation des retombées économiques

Une approche en deux étapes a été utilisée pour évaluer les retombées
économiques du projet de SLR sur ’axe Henri-Bourassa.

Dans un premier temps, les dépenses d’immobilisations nécessaires pour la
réalisation du projet de SLR sur I’axe Henri-Bourassa ont été soumises au modéle
des échanges intersectoriels de 1'Institut de la statistique du Québec.

Selon cette simulation, les dépenses en immobilisations du projet de SLR sur
I’axe Henri-Bourassa entrainent des retombées économiques de 4 569,1 emplois-
années-personnes et une valeur ajoutée de 229,5 millions de dollars. L’impact sur
les revenus fiscaux est de 74,1 millions de dollars dont 47,9 millions de dollars
pour le gouvernement provincial et 26,2 millions de dollars pour le gouvernement
fédéral.

Oy recsy 0 PreawariousEQoreRs @
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2. Introduction

2.1. Contexte du mandat

Dans le but de poursuivre sa mission d’améliorer Iefficacité des déplacements des
personnes et d’accroitre ’usage des transports collectifs dans la région
métropolitaine, le gouvernement du Québec a confi¢ a I’Agence métropolitaine de
transport (« AMT ») la responsabilité de réaliser les études d’opportunité et de
faisabilité préalables a la mise en place d’un réseau de systéme 1éger sur rails

(« SLR ») pour desservir I’axe est-ouest du nord de l’ile de Montréal.

2.2. Objectifs

L’objectif visé par ' AMT est essentiellement d’établir s’il est opportun de doter la
région métropolitaine d’un réseau de SLR en évaluant i) la faisabilité sur les plans
techniques et financiers; et ii) les impacts sur les réseaux actuels de transport.

La présente étude (Bloc 3) vise a faire la synthése de I’ensemble des études des

Blocs 1 et 2 en évaluant les impacts économiques et financiers des différents
scénarios proposés. Les études du Bloc 1 portaient essentiellement sur I’achalandage,
les impacts sur la clientéle et les impacts sur les réseaux existants. Les études du
Bloc 2, quant a elles, portaient sur les coiits de mise en place, les équipements requis
et les coiits d’exploitation du SLR ainsi que sur les impacts sur la circulation et te
milieu urbain.

Conformément aux termes de référence de la présente étude, les scénarios
d’exploitation (publics et/ou privés) et les différentes options de financement ne sont
pas analysés.

<
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2.3. Etendue des études du Bloc 3
Ce document comporte trois volets :

v’ I’analyse avantages-coits;

v" I’analyse financiére; et

v' les retombées économiques de la mise en place d’un SLR pour I’axe est-ouest du
nord de I’ile de Montréal, soit I’axe Henri-Bourassa.

Chaque scénario étudié sera évalué par rapport au scénario de référence tel qu’il a été
établi par les acteurs du Bloc 1. Le scénario de référence pour I’axe Henri-Bourassa
représente la situation actuelle selon laquelle les autobus de la STCUM empruntent
aux heures de pointe les voies réservées du boulevard Henri-Bourassa. Le scénario
retenu pour les fins de ’analyse est le scénario G du Bloc 2, soit le trongon prioritaire
de 13,3 kilomeétres utilisant deux véhicules de 29 métres.

S {ytecsua ¢ PrcewariousE(Qorers @



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000

3. Approche et hypothéses de ’étude

Cette section identifie les paramétres de base et les principales hypothéses sur
lesquelles reposera I’analyse.

3.1. Approche méthodologique
3.1.1. Flux monétaires actualisés

Cette technique consiste a faire ’actualisation, a un taux présélectionné, des flux
monétaires générés par le projet. Les flux monétaires sont représentés par les flux
financiers directs et les avantages-co(ts.

3.1.2. Horizon de P'étude

Le projet sera analysé sur un horizon de 40 ans (soit des années 2000 a 2039),
avec considération d’une valeur résiduelle pour les différents actifs a la fin de
cette période. Cette période est jugée suffisamment longue pour interpréter les
résultats de I’analyse de fagon adéquate.

3.1.3. Approche différentielle

L’analyse est différentielle, c’est-a-dire que les revenus et les cofits sont des flux
monétaires différentiels par rapport au scénario de référence. Cette analyse
mesure donc I’apport marginal de I’implantation du syst¢éme SLR. Elle tient
compte de I’impact sur le réseau existant— ¢’est-a-dire la variation de
[’achalandage, des coilts d’entretien, des immobilisations et des autres
considérations économtques.

La mise en place d’un SLR dans le corridor est économiquement et/ou
financiérement avantageuse si la valeur actualisée nette (« VAN ») du projet est

positive.
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3.1.4.  Exploitant(s) du SLR

Pour les besoins de la présente étude, ’exploitant du SLR est un organisme
public similaire aux exploitants des services de transport en commun existants.
En conséquence, les coiits particuliers a un exploitant du type « privé » tels que
les impdts corporatifs et les taxes fonciéres n’ont pas €té pris en considération.

3.1.5. Taxes, subventions et frais de financement

Comme dans toute analyse avantages-cots, les prix et les codts considérés seront
exempts de taxes et de frais de financement. Les subventions au transport ne
seront considérées que dans I’analyse financiére pour les autorités organisatrices
de transports (« AOT »).

3.2. Hypothéses

3.2.1. Hypothéses générales

3.2.1.1. Tracé de l'axe Henri-Bourassa

Le SLR étudié emprunte un trajet en site exclusif, ¢’est-a-dire séparé de la
circulation automobile.

L’ensemble du tracé de I’axe Henri-Bourassa s’étend de la station Gare du
ruisseau située a Ahuntsic jusqu’a la station Riviére-des-Prairies, pour unc
distance totale de 13,3 km. Une description exhaustive du trace est
présentée dans le rapport d’analyse du Bloc 2.

3.2.1.2. Stations

Le scénario étudié comporte 29 stations sur le boulevard Henri-Bourassa.
Onze autres stations sont projetées sur le tracé. Leur cofit de construction
et les conséquences sur I’achalandage ne sont pas considérés dans la
présente analyse.

Les stations sont prévues pour répondre aux critéres de sécurité, de

contrdle, de confort, d’aide aux personnes a mobilité réduite, d’entretien,
d’intégration urbaine, d’ergonomic et d’économie définis par PAMT.
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Voici une liste des diverses stations de I’axe Henri-Bourassa :

LES STATIONS DE L’AXE HENRI-BOURASSA

Station (intersection) Type ‘li,:/c;:;s::;:
Bois-Franc (hors rue) N/A
O’Brien Latéral Ouest et est
Dutrisac Latéral Ouest et est

Début du trongon prioritaire
Gare du Ruisseau (hors rue) N/A
L’ Acadie Latéral Ouest et est
Bois-de-Boulogne Latéral Quest et est
Meilleur Latéral Ouest et est
De L’Esplanade Latéral Ouest et est
St Laurent Latéral Ouest et est
Lajennesse (Métro} Latéral (spéciale) Est et est
Si-Hubert Latéral Ouest et est
De la Roche Latéral Cuest et est
Christophe Colomb (Olympia) Latéral Est et est
Taché {Francis) Latéral Quest et est
Papineau Latéral Est et est
St-Firmin Latéral Quest et est
De Lille Latéral Ouest et est
Sackville Latéral Quest et est
St-Michel Latéral QOuest et est
Leblanc Eatéral Ouest et est
St-Vital Latéral Quest et est
Gariépy Latéral QOuest et ouest
Garon Latéral Ouest et est
Balzac Latéral Quest et est
Ste-Gertrude Latéral Quest et est
Alfred Latéral QOuest et est
Ste-Colette/Jean Meunier Latéral Quest et est
Lacordaire Latéral Quest et est
Rolland Latéral Ouest et est
Marie-Victorin Centrai Nord
Langelier Central Est
Hépital Riviére-des-Prairies Central Est

Fin du troncon prioritaire
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Station (intersection) Type Localisatiofx
du/des quais
Pierre-Blanchet Central Ouest
Elie-Beauregard Central Est
Armand-Bombardier Latéral Ouest et est
27 iéme avenue Central Quest
Alexis-Carrel Central Ouest
Pierre-Baillargeon Central Quest
Rodolphe-Forget Central Ouest
Jean-Yves-Bigras Central Ouest
Riviére-des-Prairies Central Est
Nombre de stations Nombre de quais
Trongon prioritaire 29 54
Tracé long 40 69

Note: Tableau tiré du rapport d’étape no. 2 du Bloc 2
3.2.1.3. Calendrier du projet

Le projet débute le 1* janvier 2000 avec la préparation des plans et devis.
Le début de la construction est prévu le 1% janvier 2002 et la mise en
exploitation est prévue en juillet 2007. La premiére année compléte
d’exploitation est donc I’année 2008.

3.2.1.4. Demande, capacité et frégquence du service
Le systéme est congu pour supporter une charge maximale aux heures de

pointe de 4 750 voyageurs par heure par direction & une fréquence de 235
secondes pour I’année 2011.
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3.2.2. Hypothéses opérationnelles
3.2.2.1. Coiits de construction

Les coiits de construction et de mise en exploitation ainsi que le calendrier
de construction ont été déterminés par les intervenants du Bloc 2 en
utilisant un degré de précision de plus ou moins 20 %.

3.2.2.2. Revenus du SLR

L’achalandage du SLR est exprimé en nombre total de déplacements
provenant essentiellement de deux sources : i} les utilisateurs actuels du
transport en commun; et ii) les voyageurs qui utiliseront le transport en
commun aprés I’implantation du SLR. Les experts en transport du Bloc 1
ont estimé la demande en 1998 et en 2011. La croissance annuelle des
revenus d’achalandage entre 1998 et 2011 est de 0,2 % et ce taux a €t¢
appliqué a chacune des années précédant 2011. Aprés 2011, la croissance
annuelle des revenus d’achalandage a été estimée 4 0,5 %. Le tableau qui
suit présente I’achalandage prévu dans I’axe Henri-Bourassa.

ACHALANDAGE PREVU

{en millions de déplacements) 1998 2008 2011 2039
Utilisateurs du transport en commun 17.9 18,3 18,4 21,2
Déplacements additionnels - 1,2 1,3 1,3
Déplacements totaux 17,9 19,5 19,7 22,7

! Premiére année compléte d'exploitation

Pour estimer les recettes du SLR, les intervenants du Bloc 1 ont utilisé un
tarif moyen interréseaux applicable aux déplacements nécessitant une
correspondance et un tarif moyen d’utilisation sans correspondance. Les
tarifs moyens retenus correspondent 4 la tarification en vigueur pour les
réseaux actuels d’autobus.

=
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3.2.2.3. Dépenses d’exploitation et d’entretien du SLR

Ces dépenses ont été évaluées par les acteurs du Bloc 2 et font I’objet
d’une description détaillée dans leur rapport d’étape. Ces dépenses
excluent les frais de main-d’@uvre qui sont présentés séparément. Voici
une énumération des éléments compris dans chacun des postes :

attente et a bord; et
Fiabilité, efficacité et efficience.

Dépenses d’exploitation a .. Dépenses d’entretien
v’ Centre de contrdle; v" Matériel roulant;
v" Systémes de radiocommunications; v Eguipements;
v Conduite des véhicules, v Batiments;
v Billetteric, vente, perception et contrdle; | ¥ Voies et appareils de voies;
v’ Sécurité, siireté, surveillance et v Infrastructures,
télésurveillance; v' Entretien saisonnier;
v’ Prévention des incendies; v' Installations pour le personnel;
v" Installations pour le personnel, v Véhicules de service et de
v" Normes et procédures d’opérations; dépannage;
v Services dégradés et lignes courtes; v' Systémes d’aide  la prise de
v’ Interventions exceptionnelles et décision;
d’urgence; v’ Outils spécialisés; et
v Systéemes d’aide 4 la prise de décision, v Fiabilité, efficacité, efficience et
v'  Information dynamique a la clientéle en facilit¢ de maintenance.
v

Les ouvrages d’art nécessiteront des travaux de réfection durant la période
d’exploitation du systéme. De plus, des dépenses majeures d’entretien
seront requises compte tenu du vieillissement du parc de véhicules ainsi
que de I’age des infrastructures. Les intervenants du Bloc 2 n’ont pas
différencié les dépenses d’entretien réguli¢res (de type exploitation) des
dépenses d’entretien majeures (de type immobilisation). En consequence,
aux fins de PPanalyse économique et financiére du projet, les dépenses
d’entretien mineures et majeures sont analysées ensemble.

=
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3.2.2.4, Main-d'euvre du SLR

Différentes catégories de main-d’ceuvre ont €té considérées dans les
projections financiéres :

v Exploitation
v Entretien
v" Formation
v' Gestion

Les cofits de main-d’ceuvre ont été estimés par les intervenants du Bloc 2
et représentent environ 159 emplois (personne-année). Les salaires et
avantages sociaux utilisés pour la quantification des colits de main-
d’ceuvre correspondent aux salaires et avantages sociaux des soci€tés de
transport existantes (essentiellement la STCUM et la STL).

3.2.2.5. Assurance du SLR

Une estimation des cofits d’assurance afférente a I’exploitation du SLR a
été effectuée par Dale Parizeau Inc., courtiers d’assurance. Cette
estimation a été effectuée sur la base d’un projet de 450 millions de
dollars. Une simple régle de trois a permis d’extrapoler les cotits
approximatifs d’assurance pour le projet SLR étudi¢. Ce coit s’¢leveraa
approximativement 0,6 million de dollars annuellement, en tenant compte
d’une franchise de 5 millions de dollars.

3.2.2.6. Impact sur les réseaux existants

L’implantation du SLR aura des impacts sur les revenus et dépenses des
réseaux existants de la STCUM, de la STL et des OMIT/CIT. Pour
identifier ces impacts, les intervenants du Bloc 1 ont comparé un scénario
de statu quo en 2011 a un scénario de SLR en 201 1. A partir de ces
données, des extrapolations ont pu étre effectuées sur la durée compli¢te du

projet.
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3.2.3. Hypotheses financiéres
3.2.3.1. Taux d’actualisation

Le taux d’actualisation utilisé est de 8 %. Ce taux d’actualisation a €t¢
calculé a partir du colt de financement a long terme du gouvernement du
Québec (avant considération de I’inflation) et d’une prime de risque pour
refléter la nature du projet analysé. Compte tenu de I’importance de cette
variable, des analyses de sensibilité sont effectuées sur le taux
d’actualisation.

3.2.3.2. Taux d’inflation
La présente étude est effectuée en dollars de 1999 (dollars de référence).
3.2.3.3. Valeur résiduelle

Puisque la vie utile des actifs excéde I’horizon d’analyse (40 ans), il faut
prendre en considération la valeur résiduelle des actifs, qui a été évaluée
sur la base de leur coiit de remplacement. Ces valeurs ont été estimées par
les acteurs du Bloc 2.

a} Infrastructures et bdtiments

La durée de vie estimative des infrastructures et des batiments est de
soixante (60) ans. Aprés cette période de soixante (60) ans, 1l a ¢té
estimé que 50 % du coit initial devrait étre dépensé pour ramener ¢es
infrastructures et batimeats a leur plein niveau d’utilisation. Au terme
de la période d’utilisation prévue a I’analyse (2039), on attribue donc
aux infrastructures et aux batiments une valeur résiduelle équivalant a
66 % de leur coit initial.

b) Terrains et droits de passage

La valeur résiduelle des terrains est égale a leur co(it initial.
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c) Matériel roulant, équipements de contrdle électrique et mécanique,
billetterie

La durée de vie estimative de ces actifs est de 'ordre de 33 a 35 ans.
Leur valeur résiduelle retenue est de I’ordre de 10 % & 15 % de leur
co(t initial.

d) Plans, devis, gestion et surveillance, assurance et contingence

Etant donné la nature de ces éléments, il est approprié de faire une
redistribution de ces coiits en fonction des coiits de construction
initiaux. La valeur résiduelle de ces coiits est donc estimée comme
étant égale a la valeur résiduelle moyenne des autres actifs (en termes
de pourcentage).

e} Impact sur les réseaux existants

L’implantation du SLR entraine un effet négatif sur les flux financiers
des réseaux existants. Ainsi, pour représenter cet effet aprés 2039, il
est nécessaire de capitaliser cet effet négatif pour réduire la valeur
résiduelle.

Le taux utilisé pour capitaliser cet effet est de 10 %. Ce taux de
capitalisation comporte donc une prime de risque de 25 % par rapport
au taux d’actualisation utilisé. Cette prime est justifiée par I'incertitude
reliée a une analyse effectuée a une date éloignee.

3.2.4. Hypothéses pour I’analyse avantages-couts
3.2.4.1. Taux social d’actualisation

Un taux social d’actualisation de § % est retenu dans le cadre de I’analyse
avantages-colts du projet de SLR. L’utilisation de ce taux est en accord
avec les lignes directrices émises par le MTQ en 1995, dans le « Guide
pour analyse avantages-coiits a I’intention des organismes de transport ».

Comme le choix du taux d’actualisation est déterminant dans le cadre

d’une analyse avantages-coiits, ce taux sera soumis a des analyses de
sensibilité.
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3.2.4.2. Valeur du gain de temps

La valeur du gain de temps est déterminée par I’occupation des passagers
(incluant le conducteur). Si les passagers sont au travail au moment de leur
déplacement alors la valeur du gain de temps est égale au salaire horaire
brut moyen au Québec en 1999, soit 14,27 $. Pour les autres passagers, le
gain de temps est, par hypothése, égal 4 la moiti¢ du salaire horaire net,
soit 5,24 $ en tenant compte du taux moyen d’imposition au Québec qui
est de 26,5 %.

Cette approche quant a ia valeur du temps de transport pour les passagers
qui ne sont pas au travail, est retenue dans Ia majorité des études de colts
de transport pour accéder a des sites de pratique de loisir.

3.2.4.3. Coiuit moyen des accidents

Le coiit moyen des accidents retenu pour cette étude correspond 2 la
moyenne pondérée des taux d’accidents de type mortel, blessures légeres
et graves et de dommages matériels multipliés par le cot social respectif
de chacun de ces types d’accident.

Le cofit social par type d’accident est basé sur I'étude de la Sociéte
d’assurance automobile du Québec intitulée « Evaluation et évolution de
1985 a 1994 des coiits de I’ insécurité routiere au Québec, 1996 ». La
détermination des colits sociaux est issue de recherches sur la production
perdue, I'indemnisation et les réparations de véhicules.

En 1999, ces coiits sociaux sont évalués 2 397 691 $ par accident mortel,
19 805 $ par accident avec blessés légers et/ou graves, et 7 387 $ pour les
dommages matériels.

Les taux d’accident utilisés par type de véhicules sont ceux du Bilan 1998
de la SAAQ.

Pour chaque type de véhicules, ces taux ont été couplés au kilométrage

moyen et au nombre moyen de passagers, soit 1,2 passagers par
automobile et 27 passagers par autobus aux heures de pointe.
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Les coits par accidents par type de véhicules utilisés dans cette étude sont
donc de 0,01898239 $ par passager-kilométre pour les automobiles et
camions légers et de 0,0020558 $ par passager-kilométre pour les autobus.

3.2.5. Hypotheses pour le calcul des retombées économiques

Les retombées économiques ont été calculées a partir des données sur la valeur
des dépenses d’immobilisations nécessaires pour la réalisation du projet SLR sur
I’axe Henri-Bourassa.

Le calcul des retombées économiques permet de connaitre le nombre d'emplois
(personnes-années) qui dépendent de la réalisation du projet, la valeur ajoutée
associée aux investissements ainsi que fes revenus fiscaux générés pour les
gouvernements.

Le calcul des retombées économiques fait appel au modéle des échanges
intersectoriels développé par I'Institut de la statistique du Québec (« ISQ »). Les
prochaines sections présentent tour & tour la mission impartie a ce dernier, le
modéle des échanges intersectoriels du Québec et ses limites.

3.2.5.1. Institut de la statistique du Québec

L'ISQ a été créé par une loi adoptée par I'Assemblée nationale du Québec
le 19 juin 1998. Cette loi spécific sa mission, qui consiste, entre autres a

« fournir des informations statistiques qui soient flables et objectives sur
la situation du Québec quant & tous les aspects de la société québécoise
pour lesquels de telles informations sont pertinentes. L'Institut constitue le
lieu privilégié de production et de diffusion de l'information statistique
pour les ministéres et organismes du gouvernement, sauf a l'égard d'une
telle information que ceux-ci produisent d des fins administratives. Il est
responsable de la réalisation de toutes les enquétes statistiques d'intérét
général. »

O)tecsur 0 PrcawdiiousECorers @



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000

3.2.5.2. Modele des échanges intersectoriels du Québec

Le modele des échanges intersectoriels du Québec a été mis au point par
I'ISQ. Il permet de déterminer, pour différents types de dépenses
(immobilisations, production de biens et services, exploitation et entretien,
etc.), les impacts sur la main-d’euvre, les salaires et gages avant impdts,
les autres revenus bruts avant impdts, la valeur ajoutée au colt des
facteurs, les importations et les revenus des gouvernements fédéral et
provincial.

3.2.5.3. Limites du modéle de I'ISQ

Les études d’impacts économiques ne constituent pas des études de
marché, de rentabilité ou des analyses avantages-coiits d’un projet, méme
si elles peuvent en constituer la base ou un complément tres utile.

Les résultats découlant de Iutilisation du modele des échanges
intersectoriels du Québec doivent étre interprétés en tenant compte de ¢ing
considérations présentées ci-apres :

a) Les résultats fournis par le modeéle des échanges intersectoriels du
Québec correspondent 4 la différence entre 1’état initial de I’économie,
¢’est-a-dire avant que ne soient effectuées les dépenses d’opération, et
I’état final de I’économie, ¢’est-a-dire une fois que tous les effets
engendrés par P’impulsion initiale se sont propagés dans le systéme
¢conomique.

b) Le modéle ne calcule que les impacts économiques directs et ceux se
produisant en amont des dépenses d’opération. Il suit les dépenses
associées aux intrants requis pour le fonctionnement des entreprises et
remonte aux producteurs impliqués de fagon directe ou indirecte dans
ce méme fonctionnement des entreprises. Ainsi, le modele regroupe
en une valeur finale ensemble de I’activité économique générée par
1’augmentation des revenus découlant directement de la nouvelle
demande de biens et services.

¢) Le modéle transmet ses résultats de fagon atemporelle. Cela signifie
que, s’il montre comment se propage la demande, il ne peut, par
contre, échelonner ni dire avec exactitude en combien de temps les
effets calculés devraient se produire.
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d) La précision des résultats de I’évaluation faite par le mod¢le est
tributaire du degré de désagrégation des données qui sont utilisées
comme intrants. Ainsi, si un certain degré d’incertitude plane quant au
profil d’une dépense, le modéle devra utiliser des coefficients intrants-
extrants moyens, de fagon a évaluer I’impact attendu des dépenses
prises en considération ou de la composante en question.

¢) Enfin, il est important de souligner que le modele des échanges
intersectoriels du Québec ne tient pas compte du fait que les activités
génératrices de retombées peuvent impliquer une part de déplacement
de I’activité économique (produit qui entre en concurrence avec un
autre sur le marché intérieur, déplacement de I’emploi d’une firme a
’autre, etc.). Les retombées économiques calculées par le modéle des
échanges intersectoriels ne doivent donc pas étre interprétées comme
des bénéfices économiques nets des activités évaluées.
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4. Rentabilité de ’axe Henri-Bourassa

4.1. Analyse financiére globale

L’analyse financiére globale présente la rentabilité financiére du projet SLR en
considérant, dans un premier temps, les entrées et les sorties de fonds associées au
SLR, telles que les coits de construction, les recettes provenant des usagers, les frais
d’exploitation, et, dans un deuxiéme temps, I’impact sur les réseaux existants en
termes de recettes perdues, frais d’exploitation et coats d’immobilisations évités. De
plus, il faut tenir compte de la valeur résiduelle du projet au terme de I’horizon
d’analyse. Cette analyse est effectuée avant toute subvention et aide métropolitaine
pour tenir compte de I’impact réel des flux monétaires. Le tableau qui suit présente un

extrait des flux monétaires générés par le projet a chacune des dates importantes du
projet, soit :

v Période de construction 2000 a4 2007
v Premiére année compléte d’exploitation 2008
v Année d’estimation de la demande 2011
v Derniére année de I’étude 2039

ANALYSE FINANCIERE GLOBALE

S 2000 a '

(en millions de dollars de 1999) 2007 2008 201t 2023 2039
Coiits de construction (574.3) - - - -
Revenus nets SLR 5.4 10,8 10,9 11,7 12,5

Dépenses d’exploitation et d’entretien (12,6) (25.4) (26,8) (27,2) (26,8)

Impact net sur les réseaux existants (0,6) (0,1) 0,1 (0,1} {0,1)
Valeur résiduelle 173.2
Flux monétaires annuels {582,1) (14,7) (16,0) {15,6) 158.8

Chaque catégorie est reprise de fagon plus approfondie dans les pages qui suivent.
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4 1 1. Coits de construction

Les cots de construction détaillés du systéme SLR sont :

COUTS DE CONSTRUCTION DETAILLES

. Coiits de construction

{en millions de dollars de 1999)
Infrastructures 929
Terrains ¢t droits de passage (achat) 19,2
Bétiments 372
Billetteries 2,7
Matériel roulant 2182
Equipements de contrdle électrique et mécamque 103,9
Plan, devis, gestion et surveillance 70,1
Assurance 2.6
Contingence 275
Total des coiits de construction 574,3

Le graphique suivant illustre ia répartition des colts de construction pour chacune
des années de construction :

COUTS DE CONSTRUCTION PAR ANNEE
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4.1.2. Revenus d’achalandage du SLR

Les revenus pour la premiére année compléte d’exploitation (2008) sont de
I’ordre de 11,0 millions de dollars. Cependant, pour bien identifier la part de
revenu qui est propre 4 I’implantation du SLR, il faut considérer seulement les
recettes tarifaires non subventionnées par I’AMT. Ainsi, lorsque I'on soustrait la
contribution de I’ AMT des recettes tarifaires, on obtient en 2008 un revenu net de
10,8 millions de dollars.

4.1.3. Dépenses d’exploitation et d'entretien du SLR

Le tableau qui suit présente un extrait des dépenses d’exploitation et d’entretien
du SLR sur la période analysée :

DEPENSES D’EXPLOITATION ET D’ENTRETIEN DU SLR

Description 2008 2011 2025 2039

{en millions de dollars de 1999)
Exploitation 10,3 10,3 10,3 10,3
Entretten 1,1 2,6 29 2,8
Assurance 0,6 0,6 0,6 0,6
Main-d’ ceuvre 13,4 134 134 13,4
Dépenses d’exploitation - Total 254 269 27.2 27,1
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Le graphique suivant illustre 1’évolution des revenus et dépenses liés au SLR
durant la période d’exploitation.
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4.1.4. Impact sur les réseaux existants

La mise en service d’un SLR sur I’axe Henri-Bourassa aura pour conséquence de
priver les réseaux existants de flux monétaires de 0,1 millions de dollars
annuellement, comme le démontre le tableau suivant :

IMPACTS SUR LES RESEAUX EXISTANTS

Description 2008 2011 2025 2039
(en millions de dollars de 1999}
Variation nette des revenus (8,2) (8,3 (8,9) (9,5}
Variation nette des dépenses d’exploitation 6,2 6,2 6,7 7.1
Variation nette des dépenses d’immobilisations 1.9 20 2,1 2.3
Impact total sur les réseaux existants 0,1) (0,1) {0,1) (0,1)
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Variation nette des revenus -

Les variations de revenus attribuables a implantation du SLR ont €té ¢valuées
pour le métro, I’ autobus et les trains de banlicue. La diminution nette des revenus
pour les réseaux existants en 2008 totalise 8,2 millions de dollars. La quasi-
totalité de cette diminution est attribuable au réseau d’autobus.

Variation nette des dépenses d’exploitation —

La réduction nette des dépenses d’exploitation est expliquée par la réduction du
nombre d’autobus en circulation et par ’élimination de certains actifs
métropolitains comme les voies réservées dans le corridor Henri-Bourassa.

Variation nette des dépenses d’immobilisations —

L’élimination de 89 autobus appartenant aux soci¢tés de transport (STCUM et
STL) desservant le corridor de I’axe Henri-Bourassa se traduit par des économies
de prés de 2 millions de dollars annuellement. Le coiit d’ immobilisations évite
correspond au nombre d’autobus qui ne sont plus en circulation, multiplié par le
colit d’un autobus, divisé par la durée de vie d’un autobus. De plus, au moment de
la mise en opération du SLR, les 89 autobus seraient disponibles pour utilisation
dans les autres corridors, ce qui représente une économie d’environ 15 millions de
dollars.

Par ailleurs, des coits de 15,0 millions de dollars pour des investissements en

2007 dans le réseau de trains de banlicue seront nécessaires afin de répondre a
I’augmentation d’achalandage du train suite a la mise en service du SLR.
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4.1.5. Marge d'autofinancement de I'exploitation du SLR

Lorsque I’on considére les revenus et les dépenses d’exploitation annuels du SLR,
on observe des marges annuelles d’autofinancement négatives et par conséquent,
des ratios d’autofinancement inférieurs a 1 :

RATIO D’AUTOFINANCEMENT DU SLR
” R 2008 2011 2021 | 2024 | 2037 | 2039

Ratio d’autofinancement 0,43 0,41 0,33 0,35 0,43 0,47

La valeur actuelle nette des flux monétaires d’exploitation du SLR (sans tenir
compte des coits de construction et de I’impact sur les réscaux existants) est
négative de 107 millions de dollars.

4.1.6. Valeur actuelle nette

Un des paramétres d’analyse d’un projet de transport est la valeur actuelle nette
(VAN) des flux monétaires généres par le projet. Plusieurs autres facteurs sont &
considérer dans la prise de décision, tels que ’analyse avantages-coits et
[’analyse des retombées €conomiques.

Lorsque I’on considére strictement les paramétres financiers, la VAN du scénario
de SLR est négative de 482 millions de dollars. I est cependant fréquent
d’observer une VAN négative lorsque I’on analyse la rentabilité financiére d’un
projet de transport puisque I’analyse financiére omet les incidences, parfois
importantes, du projet sur 'ensemble de la collectivité. L analyse avantages-colts
qui suit permet de corriger cette lacune.
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4.2. Analyse avantages-colits

4.2.1. Evaluation des coiits

Le projet SLR engendre des colits de construction, d’exploitation et des baisses de
revenus pour les réseaux existants. Le tableau suivant présente un sommaire des
colits actualisés de I’analyse avantages-couts.

ANALYSE AVANTAGES-COUTS

Identification des coilts . (en mitg:r;.;;i;)dollars
Coiits de construction SLR 3747
Coits d’exploitation SLR 179,6
Impact sur les réseaux existants 55,2
Coiits actualisés 609,5

4.2.1.1. Coits financiers adaptés a I'analyse économique

Avant d’étre intégrés dans une analyse avantages-cotlts, les coflits
financiers doivent étre adaptés afin de traduire la réelle mobilisation de
richesse qu’entraine le projet a I'échelle de I’économie québécoise. Entre
autres choses, ces coits doivent étre exempts de toutes taxes et de toutes
subventions.

Pour la durée du projet, les colts économiques d’immobilisations et
d’exploitation du SLR totalisent 1 321,3 millions de dollars. Ce montant
tient compte d’une valeur résiduelle des immobilisations du SLR, a la fin
du projet qui est estimée a 173,5 millions de dollars.

En utilisant un taux d’actualisation social de 8 %, la valeur actuelle

g’établit 4 374,7 millions de dollars pour les colits d’immobilisations et &
179.,6 millions de dollars pour les coiits d’exploitation du SLR.

Yy TECSWIUT o ® - PrcewATRHOUSHQOPERS @



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000

4.2.1.2.  Autres cotits
a) Conits pour les exploitants des réseaux existants

En plus des codts liés 4 la mise en place et a I’exploitation du SLR, le
projet a I'étude aura des répercussions sur les modes actuellement utilisés
pour le transport des personnes. Le transfert des passagers des modes
actuels vers le SLR entrainera une réduction des revenus pour les
exploitants des réseaux existants.

Dans le contexte de I’analyse avantages-coilts, cette baisse de revenu doit
&tre nette de toutes subventions versées par I’AMT aux exploitants du
réseau. Cette baisse de revenu prend effet dés la mise en exploitation du
SLR, soit en juillet 2007.

Au total, soit de 2007 42039, la baisse de revenu pour les exploitants
actuels du réseau est évaluée a 148,6 millions de dollars. Actualisée a
8 %, cette baisse de revenu est de 55,2 millions de dollars.

b) Coiits pour les automobilistes

Selon les évaluations techniques, la phase de construction du projet risque
d’avoir un impact négatif sur la circulation automobile. La perte de temps
et I’augmentation des Kilomeétres parcourus par les automobilistes ont donc
été évalués dans I’étude du Bloc 1. L’impact a été estimé en supposant la
perte d’une voie disponible a la circulation automobile entre janvier 2003
et juin 2007. Les colits associés a la perte de temps et 4 la hausse du
kilométrage sont pris en compte dans I’évaluation des avantages pour les
automobilistes et, naturellement, viennent réduire ces avantages (voir
section 4.2.2.4.).

4.2.1.3. Total des conts

Au total, les cofits économiques du projet pour la période de 2000 a 2039
s’élevent a 1 607.9 millions de dollars.

Actualisés a un taux social de 8 %, ces colts totalisent 609,5 millions de
dollars.
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4.2.2. Evaluation des avantages

Le projet de SLR est la source de plusieurs avantages pour les réseaux existants,
les utilisateurs du réseau intégrant le SLR, les automobilistes et la collectivité. Le
tableau suivant présente un sommaire des avantages actualisés de I’analyse
avantages-coQts.

ANALYSE AVANTAGES-COUTS

Idenﬁﬁmﬁon des avantages ;:z;:;ﬂg:”;‘;gs)
Revenus SLR 64,3
Impact sur les réseaux existants

Baisse des dépenses d’exploitation 41,8

Baisse des dépenses d’immobilisations 12.8
Impact sur les utilisateurs du réseau

Gain provenant de la baisse des coiits d’utilisation des véhicules 3L1

Gain de temps 7.9

Gain provenant du différentiet de risque d’accident 1,5
Impact sur les automobilistes

Gain provenant de la baisse des coiits d’atilisation des véhicules 238

Gain provenant du temps épargné par les automobilistes 1,2

Gain provenant du différentiel de risque d’accident 1.3
Impact sur la collectivité

Gain provenant du différentiel de la pollution atmosphérique 8,0
Avantages actualisés 177.9
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422.1.  Avantages financiers adaptés & 'analyse économique — revenus
d’exploitation

Avant d’étre intégrés a I’analyse avantages-colts, les revenus doivent étre
adaptés afin de refléter la réelle valeur de la demande pour ce service.
Ainsi, en plus du prix payé par les utilisateurs du réseau, les revenus
financiers du SLR incluent un montant (environ 5,5 % du prix) vers¢ par
I’ AMT aux exploitants. Ce montant doit étre déduit des revenus
d’exploitation du SLR afin d’obtenir la valeur économique réelle de ce
service.

Les montants payés par les usagers qui sont d’anciens automobilistes
doivent également étre déduits des revenus du SLR. Pour cette catégorie
d’usagers, la valeur économique de "utilisation de ce nouveau mode est
estimée par ’entremise des parametres de gain de temps, de baisse de
colits d’utilisation des véhicules et de réduction du risque d’accident. Cette
approche permet d’évaluer non seulement la dépense des nouveaux
usagers mais la valeur économique totale des unités de transport qu’ils
consomment en incluant le surplus du consommateur.

Entre la mise en service du SLR en juillet 2007 et I’horizon de 2039, les
revenus économiques d’exploitation du SLR totalisent 173,1 millions de
dollars.

En utilisant un taux d’actualisation social de 8 %, la valeur actuelle des
revenus d’exploitation du SLR s’établit a 64,3 millions de dollars.

4222 Baisse des dépenses pour les réseaux existants

L’exploitation du SLR aura des répercussions sur les modes actuellement
utilisés pour le transport des personnes. Tel qu’il a été décrit
précédemment, le transfert des passagers des modes actuels vers le SLR
entrainera une réduction des revenus et des dépenses d’exploitation pour
les exploitants du réseau existant. De plus, le SLR se substitue a des
équipements existants qui auraient di étre renouvelés. C’est le cas, entre
autres, pour le renouvellement de certains autobus qui circulent sur le
boulevard Henri-Bourassa.
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Pour la durée du projet, les dépenses évitées grace a I’implantation du
SLR ont été évaluées a 2172 millions de dollars dans le cas des dépenses
d’exploitation et & 68,5 millions de dollars dans le cas des dépenses
d’immobilisations.

Actualisées a un taux social de 8 %, ces dépenses évitées totalisent
54,6 millions de dollars.

4.2.2.3  Avantages pour les utilisateurs du réseau

Pour les utilisateurs du réseau de transport en commun, le projet de SLR
génére les trois types d’avantages suivants :

v la baisse des cofts d’utilisation des véhicules;
v' le gain de temps; et
v laréduction du risque d’accident.

a) Baisse des coiits d'utilisation des véhicules

Le SLR attirera de nouveaux utilisateurs vers le transport €n commun. La
majorité d’entre eux seront des automobilistes. En délaissant leur
automobile, les nouveaux passagers bénéficieront d’une réduction des
dépenses d’utilisation de leur véhicule.

Le CAA (référence 31 a la bibliographie) estime le colt moyen
d’utilisation d’un véhicule automobile au Québec, en 1999, 20,422 § par
kilométre. Selon les études du Bloc 1, la mise en service d’un SLR sur
I’axe Henri-Bourassa entrainera une réduction de 382.9 millions de
véhicule-kilometre (pour la durée du projet). Cette réduction de¢ véhicule-
kilométre représente une économie pour les anciens automobilistes de
Pordre de 161,6 millions de dollars.

Actualisé a un taux social de 8 %, le gain pour les anciens automobilistes
associé a la baisse des coits d’utilisation de leur véhicule est de
31,1 millions de dollars.
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b) Gain de temps

Le projet de SLR est source d’un différentiel de temps pour les usagers du
transport en commun parmi lesquels s¢ trouvent les anciens
automobilistes. Le différentiel de temps est exprimé en termes de
modification des passagers-heure par rapport & la situation de référence :
le statu quo.

Pour la durée du projet, le différentiel de temps pour les usagers du
transport en commun représente une augmentation de 4,0 millions de
pas;saf:,'crs-heurel "La valeur de ces heures est estimée sur la base de la
valeur du temps de loisir, soit 50 % du salaire horaire net? (références 16,
17 et 18 4 la bibliographie). Selon I’Institut de la statistique du Québec
(référence 28 ala bibliographie), le salaire horaire brut moyen, en 1999,
est de 14,27 $ et le taux d’imposition moyen est de 26,5 %. Le salaire
horaire net moyen est donc de 10,49 $ et la valeur d’une heure de loisir
s’établit alors 4 5,24 $.

Pour la durée du projet, la valeur du différentict de temps des usagers du
réseau de transport en commun en incluant les anciens automobilistes est
ainsi estimée a une perte de 41,1 millions de dollars.

Actualisé a un taux social de 8 %, le différentiel de temps pour les usagers
incluant les anciens automobilistes représente une perte de 7.9 millions de
dollars.

¢) Réduction du risque d'accident

Les nouveaux usagers du réseau de transport en commun qui ont délaissé
I’automobile bénéficient d’un avantage économique résultant dela
réduction de leur exposition au risque d’accident. En effet, selon les
données de la Société de I’assurance automobile du Québec (références

25 et 26 4 la bibliographie), le coiit moyen associé au risque d’accident par
passager-kilométre a été évalué a 0,002% pour les passagers d’autobus’ et
40,0189 §$ pour les passagers d’automobiles®. Par contre, aucune
statistique québécoise n’existe sur le coilt moyen associé au risque

1 . ,
Evalué par les études du Bloc 1.

? Le salaire net plutdt que le salaire brut traduit le montant sacrifié par le gestionnaire du temps de parcours, soit I'usager. Ce dernier
pourrait choisir d”habiter plus prés de son lieu de travail pour réduire son temps de ransport et ainsi augmenter son temps de loisir.

3 Occupation moyenne de 27 passagers par autobus.
4 Occupation moyenne de 1,2 passager par automobile.
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d’accident d’un SLR. Faute de données spécifiques, le risque SLR est
supposé égal au risque autobus. Chaque passager-kilomeétre transfére de
I'automobile vers le réseau de transport en commun entraine donc un
bénéfice associé a la baisse du risque d’accident de 0,0169 §.

Sur la durée du projet, le transfert de 459,6 millions de passagers-
kilométre de I’automobile vers le réseau de transport en commun génére
des bénéfices de 7,7 millions de dollars.

Actualisé 2 un taux social de 8 %, le gain associ¢ & la baisse du risque
d’accident pour les anciens automobilistes représente une valeur de
1,5 millions de dollars.

d) Total des avantages pour les utilisateurs du réseau

Au total, les avantages propres aux utilisateurs du réseau de transport en
commun incluant les anciens automobilistes représentent une valeur
actuelle de 24,7 millions de dollars.

4.2.2.4.  Avantages pour les automobilistes

Comme les utilisateurs du réseau de transport en commun, les
automobilistes qui restent sur le réseau routier a la suite de la réalisation
du projet de SLR bénéficient des trois types d’avantages suivants :

v la baisse des couts d’utilisation des véhicules;
v le gain de temps; et
v la réduction de "exposition au risque d’accident.

Pour les utilisateurs du réseau routier, la source de ces trois types
d’avantages est la baisse de I’achalandage des routes provoquée par le
transfert modal de certains automobilistes vers le SLR. La réduction de la
congestion qui résulte de ce transfert provoque une réorganisation des
parcours effectués par les automobilistes. Cette réorganisation des
parcours entraine & son tour une importante réduction des kilometres
parcourus. Sans la réalisation du projet, I'engorgement du réseau routier
motive les automobilistes 4 emprunter des parcours plus longs, en termes
de kilométrage, mais plus courts en termes de temps. Grace au projet de
SLR, le trajet entre un point A et un point B est plus optimal a la fois en
termes de distance et de temps. Toutefois, ces avantages sont atténués par
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les pertes de temps et le prolongement des parcours lors de la période de
construction.

a) Baisse des coiits d utilisation des véhicules

La réduction des véhicules-kilométre due a I’optimisation des parcours par
les automobilistes entraine une réduction des dépenses associées a
I"utilisation des véhicules.

Selon le CAA (référence 31 a la bibliographie), le coiit moyen d’utilisation
d’une automobile au Québec en 1999 est de 0,422 $ par kilometre. Pour la
période évaluée, soit de 2000 a 2039, la réduction des parcours effectués
par les automobilistes qui restent sur le réseau routier est estimée a

318,1 millions de véhicule-kilométre'. L’économie pour les automobilistes
qui restent sur le réseau routier est donc de 131,4 millions de dollars.

Actualisé 2 un taux social de 8 %, le gain pour les automobilistes associ¢ a
1a baisse des coits d’utilisation des véhicules est de 23,8 millions de
dollars.

b) Gain de temps

Pour les automobilistes qui restent sur le réseau routier a la suite de la
réalisation du projet, le gain de temps résulte de I’optimisation des trajets
et de la réduction du temps des parcours associée a la baisse dela
congestion. Ces deux composantes du gain de temps sont révélées par la
diminution des passagers-heure sur le réscau routier. '

Pour les utilisateurs du réseau routier, la valeur du gain de temps est
fonction de 1’occupation du passager. Ainsi, si "occupant du véhicule est
au travail pendant qu’il occupe son véhicule (par exemple, I’employé
d’une messagerie), la vateur du gain de temps est estimée par le salaire
horaire brut, car il exprime le gain qu’entraine cette facon plus efficace de
produire un service.

Par contre, si I’occupant n’est pas rémunéré lorsqu’il occupe son véhicule,
la valeur du gain de temps est fonction de la valeur qu’il accorde & son
temps de loisir. Tel qu’il a été présenté précédemment, cette valeur est
estimée a la moitié du salaire horaire net.

! Evalué dans le cadre des études du Bloc 1.
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La proportion de passagers-heure au travail par rapport a Pensemble des
passagers-heure épargnés par les automobilistes a été estimée a 15 % sur
la base du nombre de véhicules commerciaux en circulation au Québec
(référence 24 4 la bibliographie).

Au total, le projet de SLR entraine une réduction de 14,6 millions de
passagers-heure, dont 2,2 millions seraient au travail. Pour la durée du
projet, le gain de temps pour [’ensemble des automobilistes qui restent sur
le réseau routier est alors de 71,6 millions de dollars.

Actualisée a un taux social de 8 %, la valeur du gain en passagers-heure
pour les automobilistes est de 1,2 millions de dollars.

¢) Réduction de I'exposition au risque d’accident

La réduction du kilométrage parcouru par les automobilistes correspond 2
une baisse de I’exposition au risque d’accident. Chaque passager-
kilométre éliminé par I’optimisation des parcours des automobilistes
entraine un gain net évalué a 0,0189 § pour les passagers d’automobiles'
(véférences 25 et 26 a la bibliographic).

Au total, ;zaour la durée du projet, la réduction de 318,1 millions passagers-
kilométre’ due a I’optimisation des parcours des automobilistes génére des
gains de 7,1 millions de dollars.

Actualisée a un taux social de 8 %, la valeur du gain associ¢ a la réduction
de P'exposition au risque d’accident est de 1,3 millions de dollars.

d) Total des avantages pour les automobilistes
Au total, les avantages propres aux automobilistes qui restent sur le réseau

routier 4 la suite de la réalisation du projet représentent une valeur actuelle
de 26.3 millions de dollars.

! Taux d’occupation moyen de 1,2 passager par automobile.
2 Eyalué par les études du Bloc 1.
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4.2.2.5. Avantages pour la collectivité
a) Réduction de la poliution

Le projet de SLR entraine une réduction des émissions polluantes, d’une
part, par le transfert de passagers-kilometre vers un mode dont les
émissions polluantes sont pratiquement nulles et, d’autre part, par la
réduction des passagers-kilométre associée aux automobilistes qui restent
sur les routes.

Puisque le SLR est alimenté a I’électricité, les passagers-kilometre qui lui
sont transférés permettent de réduire les émissions polluantes des
carburants utilisés par les automobiles et par les autobus. Cette réduction
est égale au différentiel de pollution générée par les automobilistes qui
quittent leur voiture pour emprunter le réseau de transport en commun
additionné du différentiel de pollution générée par les passagers du
transport en commun qui, pour une portion du parcours, passent de
I’autobus au SLR'.

La diminution de la distance parcourue par les automobilistes qui
optimisent leur parcours sur le réseau routier est, quant a elle, une source
nette de réduction de la pollution.

Les coits de la pollution atmosphérique associés aux passagers-kilometre
par mode (référence 3 a la bibliographie) sont les suivants :

v Automobiles : 0,0357 $
v Autobus au diesel : 0,0094 $

Les couts de la pollution atmosphérique associés aux passagers-kilométre
du SLR sont supposés nuls.

Pour la durée du projet, le gain économique associé a la réduction de la
pollution est estimé a 42,3 millions de dollars.

Actualisée 4 un taux social de 8 %, la valeur du gain associé a la réduction
de la pollution est de 8,0 millions de dollars.

! Ce caleul du différentiel d’émissions polluantes tient compte des portions polluantes mais de moindre niveau que I"antomobile
(autobus, train au diésel) et des portions non poliuantes (marche, SLR, métro, train électrique).
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Enfin, il est a signaler que, selon ’analyse des impacts environnementaux
effectuée dans le cadre des études techniques, le projet n’a pas d’impact
significatif sur le climat sonore ou visuel.

b) Autres avantages pour la collectivité

[’avénement du SLR permettra d’assurer un meilleur lien entre le centre-
ville de Montréal, le nord de I’ile de Montréal et les trains de banlicue. Le
projet pourrait ainsi venir en appui au développement du secteur nord de la
métropole. De plus, le projet donnera 2 Montréal I’image d’une ville plus
dynamique et plus respectueuse de son environnement. Toutefois, ces
avantages sont trés difficiles a quantifier et, dans le cadre des études
avantages-coits, font plutot I’objet de considérations de nature qualitative.

4.2.2.6. Total des avantages

Au total, les avantages économiques du projet pour la période 2000 a 2039
s’élevent a 1 000,2 millions de dollars. Actualisés 2 un taux social de 8 %,
ces avantages sont de 177,9 millions de dollars.

4.2.3 Calcul de la rentabilité avantages/cotits du projet

Le tableau suivant présente les résultats sommaires de [’analyse avantages/coilts.

Sommaire des résultats

Avantages actualisés (en millions de dollars de 1999) 177.9
Coiits actualisés (en millions de dollars de 1999) (609.5)
Valeur actuelle nette (en millions de dollars de 1999) (431.5)
Ratio avantages/coits 0,29

4.2.3.1.  Valeur actuelle nette

Le projet de SLR sur I’axe Henri-Bourassa génére des cofits actualisés de
609,5 millions de dollars et des avantages actualisés de 177.9 millions de
dollars.

La valeur actuelle nette du projet, en dollars, est donc négative de
431,5 millions.

. OTECSLH.T S PRICEWATERHOUSE(COPERS (@



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000

4.2.3.2  Ratio avantages-couts

Le ratio avantages-cofts du projet de SLR sur I’axe Henri-Bourassa est de
0,29. Ce ratio est trés faible et suggére que, sur la base du critere
avantages-coiits, le projet n’est pas souhaitable du point de vue
économique.

4.2.3.3  Autres considérations de nature qualitative

Grace 4 la quantification des principaux éléments d’avantages du projet,
I’essentiel des bénéfices ont été quantifiés et monétisés. Toutefois, il est
important de souligner que certains éléments ne peuvent étre quantifies.
Parmi ces éléments on retrouve 1’ impact du projet sur le développement
urbain, le confort accru des usagers, la réduction du stress pour les
automobilistes et une image plus dynamique et environnementale de la
métropole.

Ainsi, en marge des éléments pris en compte par I’analyse avantages-
coiits, I’importance socio-économique des projets d’amélioration des
réseaux de transport publics se fait sentir a plusieurs niveaux (référence
n° 37 ala bibliographie) :

e Les conditions de transport affectent directement le potentiel de
développement économique des ressources (incluant la main-d’ceuvre)

et des entreprises;

¢ Les besoins en transport et la congestion croissent de fagon
inquiétante;

¢ Les coits économiques et sociaux associés a la congestion sont
énormes,

e Les préoccupations quant a la qualité de vie et & I'environnement sont
croissantes; et

e Plusieurs opportunités de développement de la main-d’ceuvre et de
croissance économique sont contraintes par des problémes d’acces.
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Le positionnement d’une économie sur le plan concurrentiel a I’échelle
nationale et internationale peut étre négativement affecté par manque
d’investissement dans les infrastructures de transport.

Dans les grands centres urbains comme Montréal, le développement du
réseau de transport en commun représente une option permettant
d’accroitre la capacité des déplacements régionaux aux heures de pointe.
Dans ce sens, le transport en commun est un élément important pour
assurer le maintien de la croissance économique de la métropole.

4.3. Analyse financiére par intervenant

L’analyse financiére par intervenant évalue les impacts financiers de I’établissement
d’un SLR sur chacune des autorités organisatrices de transport concernées, sur ’AMT
et sur le MTQ. Les autorités organisatrices de transport affectées par I’implantation
d’un SLR sur ’axe Henri-Bourassa sont

v STCUM,

v STL,

v' CIT Des Moulins, et

v CIT Basses Laurentides

L’impact financier sur les différents intervenants est analysé en fonction de la
structure de financement des organismes de transport en vigueur en 1999, tant au
chapitre du partage des revenus interréseaux qu’a celui des modalités de subventions
des immobilisations et des déficits d’exploitation de la part du Ministére des
Transports du Québec (« MTQ »). Les principaux parameétres li¢s au financement du
transport en commun sont énumerés ci-dessous.

4.3.1. Financement actuel du transport en commun
a) Recettes métropolitaines

L’ AMT pergoit et doit partager entre les AOT concernées les revenus provenant
de la vente des titres de transport métropolitains. Les titres de transport touchés
par le partage des recettes tarifaires sont les cartes mensuelles TRAM (zones 2 a
8) et les titres intégrés du réseau de trains de banlieue. De plus, ’AMT a décidé
d’assumer en 1999, 3 méme son budget, le manque a gagner découlant des tarifs
réduits et de I’élargissement de la carte métropolitaine aux organismes
municipaux et intermunicipaux de transport (OMIT).
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En 1999, les recettes métropolitaines sont partagees selon un taux uniforme par
palier de distance appliqué aux passagers-kilometres parcourus sur les différents
réseaux des zones métropolitaines. Pour les besoins de I’analyse des impacts
financiers de I'implantation d’un SLR, cette méthodologie de distribution a été
retenue, soit un taux de 11,5 ¢ pour chacun des 12 premiers kilométres d’un
méme réseau et de 4,5 ¢ pour chaque kilométre excédant 12 kilométres.

D’autre part, afin d’estimer le manque & gagner assume par I’AMT li€ au partage
des recettes tarifaires, nous avons considéré les recettes dégagées par la vente des
cartes métropolitaines pour 1998 et le nombre total de passagers-km parcourus
afin d’en dégager un taux moyen par passager-km, comme le démontre le tableau
ci-dessous.

RECETTES METROPOLITAINES PAR PASSAGER-KM DE 1998

Cartes métropolitaines Tarif de base Tarif réduit Total
Recettes 26982084 § 3938915 % 30920999 3§
Passagers-kin totaux 245 692 780 60 809 698 306 502478
Recettes/passager-km 0,1098 $ 0,0648 $ 0,1009 §

Le taux moyen de 10,09 ¢ a été indexé selon un facteur d’inflation de 1,4 % pour
ainsi utiliser un taux de 1999 de 10,23 ¢ par passager-km. Ce taux moyen (10,23 ¢
par passager-km) a ét¢ utilisé afin d’estimer les recettes tarifaires interréseaux
pergues par suite de I’implantation du SLR.

b) Aide métropolitaine

Conformément a la Loi sur I’Agence métropolitaine de transport, I’AMT peut
attribuer une aide financiére a une AOT, afin de compenser, en tout ou en partie,
les coits de son apport au réseau de transport métropolitain par autobus ou ceux
de desserte d’une voie de circulation réservée. De plus, I’AMT peut attribuer a la
STCUM une aide financiére afin de compenser, en tout ou en partie, les couts
d’exploitation du métro.

L’ AMT verse une aide métropolitaine pour les services offerts sur le réscau de
transport métropolitain par métro ou par autobus. L’aide financiére est établie au
prorata des usagers qui completent des déplacements A caractére métropolitain.
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L’aide métropolitaine se répartit de la fagon suivante :

o 0,20 $ par passager déterminé selon le releve des tourniquets du réseau du
métro; et

e 0,50 $ par passager qui accéde aux services de transport en commun aux
heures de pointe, 4 un point d’embarquement situg sur le territoire de I’AMT.

L’aide métropolitaine qui serait versée au SLR a €t calculée en fonction d’un
taux de 0,50 $ par passager voyageant aux heures de pointe. Cette hypothése a €te
retenue afin de verser au SLR le méme montant d’aide métropolitaine par
passager que celui qui était antérieurement versé aux sociétés de transport.

Les données suivantes, qui ressortent des études du Bloc 1, établissent la variation
des déplacements aux heures de pointe et, du méme fait, de I’aide métropolitaine
résultant de I’implantation d’un SLR (en 2011).

Dépacmens somus | g mropatin
métrop.ol-itaine de dotlars)
{en millions)
AOT Ecart Ecart
STCUM (métro) {0,05) (0,01)
STCUM (autobus) (3,9 2,0)
STL 0,7 (0,3)
SLR 53 2,6
CIT couronne nord (0,2) (0,1)
TOTAL 0,5 0,2

Source : Etudes du Bloc |
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¢) Recettes locales

L’impact de I’implantation d’un SLR sur les recettes locales des AOT affectées a
été estimé a partir d’un tarif moyen par passager-kilométre propre a chaque
organisme concerné, regroupant les tarifs de base et réduits. Le tarif moyen
(1999) pour ’ensemble des CIT de la couronne nord a ét¢€ utilisé :

Re(;ent:lejellt]):;les Pass.-km locaux Recettes locales
AOT s annuels unitaires
(en millions de (en millions) (en dollars de 1999)
dollars de 1999)
STCUM 265,2 23336 0,114
STRSM 20,1 140,2 0,143
Trains de banlieue 19,9 130.8 0,152
STL 11,3 523 0,216
CIT couronne nord - - 0,177

Source : Etudes du Bloc 1
d) Programme d’aide du MTQ

Le MTQ offre divers programmes de subventions aux immobilisations et d’aides
a ’exploitation. Aux fins de cette analyse, les programmes d’aide suivants ont ét¢
retenus :

v Subvention a I’achat d’autobus 4 raison de 50 % du coit d’achat.

v Subvention a la construction d’immeubles a raison de 75 % du cot
d’achat.

v L’aide a I’exploitation versée aux OMIT/CIT de 40 % des revenus
provenant des usagés (incluant le partage des recettes métropolitaines)
limitée 4 75 % du déficit des organismes affectés et au moindre des
montants de subvention a I’exploitation versés en 1996 et 1997.
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4.3.2. Impact financiers du SLR sur les intervenants
4.3.2.1. Exploitants des services de transport en commun

1’objectif poursuivi est de vérifier si, sur le plan financier, I"implantation d’un
SLR permet d’améliorer la performance du transport en commun €n général.
Dans cette analyse, I’exploitant du SLR est assimilé aux exploitants des
services de transport en commun. Les exploitants concernés sont : le SLR, la
STCUM, la STL et les CI[T/OMIT de la couronne nord.

Cette analyse inclut I’aide métropolitaine et les recettes métropolitaines
versées par I’AMT aux AOT.

Le tableau suivant présente un bref sommaire de I’impact d’un SLR sur les
flux monétaires de ’ensemble des exploitants.

IMPACTS FINANCIERS POUR L’ENSEMBLE DES EXPLOITANTS

Description 2008 2011 2025 2039
(en milliers de dollars de 1999)
Variation des revenus 2984 3002 3219 3451
Variation des dépenses d’exploitation,
d’entretien et d’immobilisations (17 351) | (18 789) | (18552) 3 (17 562)
Variation des flux monétaires de
’ensemble des exploitants (14 367) | (15 787) | (15333) (14 111)

Comme le démontre le tableau précédent, I’implantation d’un SLR se traduit
par un impact net négatif de 14,4 millions (en 2008) sur les flux monétaires de
I’ensemble des exploitants du transport en commun. Il ¢st a noter que la
variation des revenus inclut la variation des recettes interréseaux, des recettes

locales et de ’aide métropolitaine.

L’impact financier sur chacun des exploitants est présenté a la section 4.3.3.
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4.3.2.2.  Recettes des usagers

La mise en service d’un SLR augmente 1’achalandage sur ’axe Henri-
Bourassa de prés de 1,3 millions de déplacements en 201! et contribue a la
hausse des recettes totales provenant des usagers comme le démontre le
tableau suivant :

. 2008 2011 2025 2039
Description
(en milliers de dollars de 1999)
Augmentation des recettes totales 2 540 2618 2 808 3010

L’annexe I présente le détail des flux monétaires du projet SLR. Les recettes
totales des usagers peuvent y étre retracées en additionnant les revenus nets du
SLR et les variations de revenus nets des réseaux existants.

4.3.2.3.  Impact financiers sur U'AMT

L’impact financier du SLR sur I’AMT se catégorise ainsi

v la contribution de I’ AMT aux recettes tarifaires tel qu’il est explique
en4.3.1.;

v le déficit supplémentaire provenant des trains de banlieue;

v' ’augmentation de [’aide métropolitaine au SLR, aux sociétés de
transport et aux OMIT; et

v I’élimination des frais d’exploitation des voies réservees.
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Le tableau suivant présente un sommaire de la variation des revenus et des
dépenses affectant ’AMT par suite de la mise en service du SLR. Pour plus
de détails, voir ’annexe IIl A).

. 2008 2011 2025 2039
Description
(en milliers de dollars de 1999)
Recettes tarifaires (193) (194) (207) (223)
Recettes des trains de banlicue (241) (242) (260) (279
Aide métropolitaine (188) (190) (204) (218)
Impact net sur les flux monétaires (622) (626) (671) (720)

[ *établissement d’un SLR résulte en une légére diminution des recettes
tarifaires et en une augmentation des dépenses assumées par I’AMT. Cette
situation est principalement liée a I’augmentation de I’aide métropolitaine
ainsi qu’a une hausse des dépenses d’exploitation des trains de banlicue.

4.3.2.4. Impact financiers sur le MTQ
Les impacts financiers du SLR sur le MTQ se résument ainst :

v subventions aux immobilisations pour le SLR; et
v réduction des subventions aux sociétés de transport (principalement
liées aux achats d’autobus).

L’impact majeur du SLR sur les subventions du MTQ est la subvention aux
immobilisations du SLR. Il a été retenu pour les besoins de ’analyse
financiére que le MTQ prendrait en charge 100 % des codts de construction
du SLR. Les coits de construction du SLR totalisent 574,3 millions de dollars
répartis sur une période de sept ans (2000 4 2007). Des coiits estimes a

11,3 millions de dollars (75 % de 15 millions de dollars) représentant
[investissement supplémentaire nécessaire au train de banlieue prévu pour
2007 seront également subventionnés par le MTQ.
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1.’ introduction d’un SLR a un impact positif sur les subventions aux sociétés
de transport. La réduction du parc d’autobus nécessaire permettrait de réduire
les subventions versées aux sociétés de transport par le MTQ de 7,3 millions
de dollars en 2007 et d’environ 955 000 $ par année par la suite.

Le SLR augmente le déficit des CIT de la couronne nord. Cette situation est
attribuable principalement 4 hausse des dépenses d’exploitation liées a
I’augmentation des services fournis. Cette situation aurait comme
conséquence une augmentation des subventions a I’exploitation des CIT de la
couronne nord. Cependant, compte tenu que le MTQ a limité le montant des
subventions & I’exploitation au moindre des montants verscs en 1996 et en
1997 aux CIT, il n’y a aucune augmentation des subventions & I’exploitation
versée aux CIT suite 4 I"implantation d’un SLR.

Le tableau suivant résume la variation des subventions versées par le MTQ
suite a I’implantation d’un SLR. L’annexe I1I B) présente le détail des impacts
pour chacune des années du projet.

IMPACTS FINANCIERS SUR LE MTQ

L. 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2011 2025 2039
Description (en millions de dollars de 1999)
Subventions aux
immobilisations
duSLR o8| 63| @6 (600 |[(1431) (1207 | (1090) | (17.5) - - -
Subventions aux
immobilisations
des AOQT - - - - - -t 3 8.0 1.0 1,0 1,1
Total des
subventions 08| 5| 686|000 (1431 | (129D [(1203) [ ©5) 1,0 1,0 1.1

4.3.3. Impacts financiers du SLR par exploitant des services de transport en
commun

L’objectif poursuivi par cette analyse est de déterminer, sur le plan financier,
I’impact de I’établissement d’un SLR sur la STCUM, les OMIT de Ia couronne
nord, la STL et I’ AMT (trains de banlieue). Pour les besoins de I’analyse,
P’exploitant du SLR est considéré indépendant des exploitants actuels de transport

€n commaun.
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a) Exploitant du SLR

L’exploitation du SLR dégage des flux monétaires négatifs. Dés la premiére
année compléte d’exploitation, le SLR génére des flux monétaires négatifs de
14,4 millions de dollars et de 11,8 millions de dollars aprés le versement de 'aide
métropolitaine. L’aide métropolitaine pour e SLR a été calculée de la méme
fagon que I’octroi de I’aide métropolitaine au transport par autobus.

Le tableau suivant présente un sommaire des résultats d’exploitation du SLR.
L’annexe [1I C) présente les résultats d’exploitation du SLR pour toutes les
années du projet.

RESULTATS D’EXPLOITATION DU SLR

. 2008 2011 2025 2039
Description
(en millions de dollars de 1999)
Revenus du SLR 11,0 11,0 iL,% 12,7

Frais d’exploitation et d’entretien (25,4) (26,8) (27,2) (26,8)
(14,4) (15,8) {15,3) (14,1}
Aide métropolitaine 2.6 2,6 2.8 3,0

Flux monétaires d’exploitation (11.,8) (13,2) (12,3) (11,1}

b) Impacts financiers sur la STCUM

L’introduction d’un SLR sur I’axe Henri-Bourassa diminue de 3,2 million de
dollars les flux monétaires de la STCUM. Cet impact est attribuable & une
diminution des recettes et de I’aide métropolitaine combinée a des réductions des
dépenses d’exploitation qui ne sont pas suffisantes pour compenser les flux
négatifs. La réduction des dépenses d’immobilisations génére des flux monétaires
de I’ordre de 1,0 million de dollars.

-
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Le tableau suivant présente un sommaire de I'impact d’un SLR sur les flux
monétaires de la STCUM. L’annexe 111 D) présente "impact sur les flux
monétaires de la STCUM pour toutes les années du projet.

IMPACTS FINANCIERS SUR LA STCUM

Deseription 2008 2011 2025 2039
(en millions de dollars de 1999)
Recettes tarifaires (8,2) (8,3 (8.9) (9,6)
Aide métropolitaine (1,9 (2,0) 2,1 (2,3)
(10,1) (10,3) (11,0) (11,9
Dépenses d'exploitation 6,2 6,2 6,7 7.1
Dépenses d’immobilisations 0,9 0,9 1,0 1,1
Augmentation des flux monétaires (3.0) (3,2) (3.3 (3,7

¢) Impacts financiers sur la STL

La mise en service d’un SLR sur I’axe Henri-Bourassa a un impact positif de
’ordre de 0,2 million de dollars sur les flux monétaires de la STL. Cet impact est
principalement attribuable a une épargne des frais d’exploitation, qui excéde la
perte de revenus.

Le tableau suivant présente un sommaire de I'impact d’un SLR sur les flux
monétaires de la STL. 1’annexe [II E présente I’impact sur les flux monétaires de
la STL pour toutes les années du projet.

IMPACTS FINANCIERS SURLA STL

2008 2011 2025 2039

Description .
{en millions de dollars)

Recettes tarifaires {0,2) (0,2) (0,2) (0,2)
Aide métropolitaine (0,3) (0,3) (0,3) {0,4)
Dépenses d’exploitation 0,5 06 0.6 0,7
Dépenses d’immobilisations 0,1 0,1 0,1 0,1
Diminution des flux monétaires 0,1 0.2 0,2 0,2
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d) Impact sur les CIT couronne nord

L’impact financier sur les OMIT/CIT a été évalué de fagon globale par les acteurs
du Bloc 1, en raison de contraintes quant a la disponibilité d’informations
détaillées par OMIT/CIT. La quantification représente donc I’impact de
I'implantation d’un SLR pour I’ensemble des CIT couronne nord.

Distribution des recettes -

La variation des recettes totales a été utilisée pour redistribuer la variation des
recettes tarifaires, de I’aide métropolitaine et des recettes locales des CIT
couronne nord a chaque OMIT/CIT concerné tel que le démontre le tableau

suivant :

REDISTRIBUTION DES RECETTES DES CIT COURONNE NORD

OMIT/CIT transitant par le pont Viau

Variation . Recettes Recettes Recettes Aide

CIT couronne nord des recettes % dt‘:s métropolitaines locales totales métropolitaine
recettes
totales (recettes 2011 en milliers de dollars de 1999)

Des Moulins 27 87.1 % 4 31 @n (102)
Basses-Laurentides (4) 12,9 % 1 (5) 4) 0
Tota! CIT couronne nord (3D 100,0 % 5 (36) I&1)) (102)
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Distribution des coiits —

Les variations de dépenses d’exploitation des CIT couronne nord ont été estimées
par le Bloc 1 en termes de véhicules-heure productive multipliée par un coat par
véhicules-heure pour chaque CIT concerné tel que le démontre le tableau suivant :

IMPACT DU SLR SUR LES COUTS D’EXPLOITATION DES CIT

Véhicules-heure productive 2011
Coiit
Coit/ en milliers de
CIT couronne nord Ecart véhicules-heure | dollars de 1999
1) @) (1) x(2)
Des Moulins (4 016) 99,22 (398.,5)
Basses-Laurentides 0 0 0
Total CIT couronne nord {398,5)

Toutefois, lorsqu’on observe les flux financiers du CIT Basses-Laurentides, on
remarque une augmentation des dépenses qui proviennent de la croissance du
service de trains de banlieue. En effet, le CIT Basses-Laurentides devra participer
a ’augmentation des dépenses du train de banlieue compte tenu que les
municipalités (CIT Basses-Laurentides, Laval et Montréal) absorbent 40 % du
déficit d’exploitation des trains de banlieue.

Impacts financiers —
Le tableau suivant présente un sommaire de I’'impact du SLR sur les flux

monétaires de chague CTT/OMIT de la couronne nord. L’annexe III F) présente le
détail des flux monétaires de chaque CIT/OMIT pour toutes les années du projet

SLR.
IMpACT DU SLR SUR LES FLUX MONETAIRES DES CIT/OMIT

CIT conronne nord 2008 2011 2025 2039

(en milliers de dollars de 1999)
Des Moulins 268 269 289 310
Basses-Laurentides (40) (40) (43) (46)
Teotal CIT couronne nord 228 229 246 264
2 5 .
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e) Impact sur les trains de banlieue (sous la responsabilité de I'AMT)

Le SLR de I’axe Henri-Bourassa génére un flux monétaire négatif pour les trains
de banlicue de I’ordre de 242 000 doliars en 201 1. Cette diminution est
essentiellement attribuable a I’ accroissement d’achalandage qui n’est pas suffisant
pour compenser 1’augmentation des dépenses d’exploitation et se répercute dans
les flux financiers de I’AMT. En plus, il faudra compter un investissement de

15 millions en 2006 afin de répondre a la croissance de I’achalandage résultant de
la mise en place d’un SLR. Cette derniére dépense scra subventionnée a la hauteur
de 75 % par le MTQ.

4.4 Evaluation des retombées économiques

Cette section évalue les retombées économiques du projet SLR. Dans un premier
temps, ces retombées sont évaluées de fagon conventionnelle. Ainsi, les montants
dépensés en investissement pour la réalisation du projet sont soumis au modele de
{’Institut de la statistique du Québec (« ISQ ») qui permet d’en déterminer les
retombées économiques potentielles. Puis, dans un deuxieme temps, ces retombées
économiques sont comparées aux retombees économiques qu’auraient pu générer
d’autres projets utilisant le méme niveau d’investissement. Cette deuxiéme approche
permet d’évaluer I’effet marginal du projet en termes de retombées économiques.

Pour dégager cet effet marginal, les dépenses d’investissement associées au projet
SLR sont comparées au profil moyen des dépenses d’immobilisations du fonds
consolidé de la province de Québec.

Cette évaluation des retombées économiques marginales fait suite a une demande
explicite du devis d’étude. [l s’agit d’une nouvelle fagon d’utiliser les données du
modéle intersectoriel de I'ISQ. Les résultats obtenus doivent donc étre interprétés
avec une certaine réserve.

Historiquement, les retombées économiques des projets constituent des données
strictement positives qui sont véhiculées comme tels par les médias d’information. La
notion de retombées économiques nettes qui, par nature, peuvent étre négatives,
risque d’étre trés mal pergue par le public. De plus, les retombées économiques nettes
ne sauraient se substituer 4 I’analyse avantages-colts pour évaluer la pertinence de
réaliser le projet de SLR d’un point de vue économique, et ce, méme si elles résultent
d’une analyse marginale.
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Enfin, il est évident que le choix du scénario de base (dans le cas présent, les
dépenses d’investissement du fonds consolidé) a un impact direct sur les résultats de
I’évaluation des retombées économiques nettes. En précisant les objectifs des
différents projets nécessitant des investissements publics qui sont soumis a une telle
analyse marginale, ce choix pourrait &tre remis en cause.

4.4.1. Données transmises & {'Institut de la statistique du Québec
4.4.1.1. Dépenses d’'immobilisations

Aux fins de utilisation du modéle intersectoriel de I'ISQ, les dépenses
d’immobilisations du projet SLR ont été ventilées de la fagon suivante :

Dépenses d’immobilisations transmises a 'ISQ
(en milliers de dollars de 1999)
Infrastructures 97 558
Terrains et droits de passages 20 140
Batiments et billetteries 41 892
Matériel roulant 229 131
Equipement de contrdle électrique et mécanique 109 210
Plan, devis, gestion et surveillance 73 583
Assurance 2761
Total 574276

4.4.1.2. Dépenses moyennes en immobilisations du fonds consolidé de la
province de Québec

Aux fins de comparaison avec un profil moyen des dépenses
d’immobilisations effectuées a I’aide des fonds publics québécois, la
ventilation suivante des immobilisations du Conseil du Trésor du
gouvernement du Québec (budget des dépenses 1999-2000) a été soumise
au modéle intersectoriel de I'ISQ :
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Immobilisations du gouvernement du Québec :
Budget de dépenses 1999-2000 Conseil du Trésor
Ventilation d’une dépense de 100 millions de dollars
Santé et services Batiments 10.5 % 10477416 $
sociaux
Matériel et équipement roulant 15,7 % 15716 123
Education Bitiments 9,6 % 9 610 055
Matériel et équipement roulant 14,4 % 14 415 083
Municipal Transport en commun — Bétiment 0,5% 508 288
Machinerie/matériel 0,8 % 847 146
Machinene/matériel québécois 0,3 % 338 858
Equipements culturels 1,7 % 1734 720
Assainissement des eaux 9.0 % 9 008 049
Fonds spéciaux Fonds de conservation et d’amélioration
du réseau routier 17,4 % 17 350877
Fonds des technologies de I’information 52% 5207 836
Autres fonds spéciaux 1,5 % 1517 880
Organismes
consolidés excluant | Société immobiliére du Québec 50% 4 998 346
les fonds spéciaux
Agence métropolitaine de transport 2.7% 2 660 884
Autres organismes 24 % 2 366 864
Ministéres 32% 3241374
Total 100,0 % 100 000000 $
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4.4.2. Résultais
4.4.2.1.  Retombées économiques assocides au projet de SLR

Les retombées économiques associées aux dépenses d’immobilisations
sont présentées au tableau suivant.

Retombées éconemiques d’une dépense en immobilisations
de 574,3 millions de dollars associée 2 la réalisation
du projet SLR Henri-Bourassa
, Année- Effets totaux SLR

Categorie personne {en millions de dollars de 1999)

4 569,1
Main-d'euvre
Salariés 4 049,3
Autres travailleurs 519,8
Valeur ajoutée au coiit des facteurs 2295
Salaires et gages avant impéts 154,1
Revenu net des entreprises individuelles 16,1
Autres revenus bruts avant impots 39,3
Autres productions 2,1
Subventions (1,2)
Taxes indirectes 4,0
Importations 339,9
Revenus du geuvernement du Québec 47,9
Impdts sur salaire et gages 19,7
Taxes de vente 1,5
Taxes spécifiques 1,3
Parafiscalité (RRQ, FSS, CSST) 253
Revenus du gouvernement fédéral 26,2
Impdts sur salaire et gages 16,3
Taxes de vente 0,3
Taxes et droits d’accise 0,8
Parafiscalité (assurance-emploi) 8.9
Revenus des deux gouvernements 74,1
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Le projet de SLR permet de créer 4 569,1 emploi-années-personnes et
génére une valeur ajoutée 229,5 millions de dollars dans I’économie
québécoise. Les fuites attribuables aux importations sont de 339,9 millions
de dollars. Enfin les deux paliers de gouvernement se partagent des
revenus fiscaux de 74,1 millions de dollars avec 47,9 millions de dollars
pour le gouvernement du Québec et 26,2 millions de dollars pour le
gouvernement fédéral.

4.4.2.2. Retombées économiques des dépenses moyennes en
immobilisations du fonds consolidé de la province de Québec

Les retombées économiques associées aux dépenses d’immobilisations de
574.3 millions de dollars du fonds consolidé de 1a province de Québec
sont présentées au tableau suivant.

Retombées économiques d’une dépense en immobilisations
de 574,3 millions de dollars du fonds consolidé
de 1a province de Québec
(en millions de dollars de 1999)

L, . Effets fonds consolidé
Catégorie Année-personne | . illions de dollars de 1999)
Main-d'ceuvre 5982,2
Salariés 54252
Autres travailleurs 5571
Valeur ajoutée au coiit des facteurs 339,3
Salaires et gages avant impdts 217.8
Revenu net des entreprises individuelles 13,6
Autres revenus bruts avant impots 107,9
Autres productions 29
Subventions (30,4)
Taxes indirectes 21,2
Importations 241,2
Revenus du gouvernement du Québec 79,6
Impdts sur salaire et gages 28,6
Taxes de vente 9.3
Taxes spécifiques 4.8
Parafiscalité (RRQ, FSS, CSST) 42,8

) Tecsia % PRICEWATRHOUSE(COPERS (@



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques
Axe Henri-Bourassa

Janvier 2000
Retombées économiques d’une dépense en immobilisations
de 574,3 millions de dollars du fonds conselidé
de la province de Québec
fen millions de dollars de 1999)

., . Effets fonds consolidé
Catégorie Annee-personne {en millions de dollars de 1999)
Revenus du gouvernement fédéral 42,8
Impdts sur salaire et gages 23,7
Taxes de vente 47
Taxes et droits d’accise 24
Parafiscalité (assurance-emploi) 12,0
Revenus des deux gouvernements 1224

En moyenne, des dépenses d’ immobilisations de 574,3 millions de dollars
attribuables a des projets financés par les fonds publics québécois
permettent de créer 5 982,2 emploi-années-personnes et genérent une
valeur ajoutée de 339,3 millions de dollars dans I’économie québécoise.
Les fuites attribuables aux importations totalisent 241,2 millions de
dollars. Enfin, les deux paliers de gouvernement se partagent des revenus
fiscaux de 122.4 millions de dollars avec 79,6 millions de dollars pour le
gouvernement du Québec et 42,8 millions de dollars pour le gouvernement
fédéral.

4.4.2.3. Retombées économiques netles associées au projet de SLR

Les retombées économiques nettes associées au projet de SLR ont été
établies sur la base du différentiel entre les retombées économiques de ce
projet et les retombées moyennes d’une méme dépense effectuée par le
Conseil du Trésor québécois. Etant donné leur caractére inusité, ces
retombées doivent étre interprétées avec une certaine réserve.

L’effet net du projet en matiére de création d’emplois serait négatif avec
un déficit de 1 413,1 emploi-années-personnes et un manque a gagner de
109,9 millions de dollars dans I’économie québécoise. Les fuites
attribuables aux importations resteraient positives avec 98,7 millions de
dollars. Enfin, les deux paliers de gouvernement subiraient une perte
relative de revenus fiscaux de 48,2 millions de dollars avec 31,7 millions
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de dollars pour le gouvernement du Québec et 16,5 millions de dollars
pour fe gouvernement fédéral.

Le tableau suivant présente le détail des retombées économiques nettes du

projet.
Retombées économiques nettes d’une dépense en immeobilisations
de 574,3 millions de dollars
(en millions de dollars de 1999)

Catégorie Année-personne Effets nets SLR
Main-d'ceuvre (année-personne) (1413,1)

Salariés {1375,8)

Autres travailleurs (37.3)

Valeur ajoutée au coiit des facteurs (109.9)
Salaires et gages avant impots (63,7)
Revenu net des entreprises individuelles 24
Autres revenus bruts avant impdts (48,6)
Autres productions 0,3)
Subventions 29,2
Taxes indirectes (17,2)
Importations 98,7
Revenus du gouvernement du Québec (31,7
Impdts sur salaire et gages (8,9
Taxes de vente (7.8)
Taxes spécifiques (3.5)
Parafiscalité (RRQ, FSS, CSST) (11,5)
Revenus du gouvernement fédéral (16,5)
Impdts sur salaire et gages (7.4)
Taxes de vente (4,4)
Taxes et droits d’accise (L,5)
Parafiscalité (assurance-emploi) (3,2)
Revenu des deux gouvernements (48,2)
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5. Analyses de sensibilité

Différentes analyses de sensibilité ont été réalisées afin de cerner I’incidence de certains
paramétres sur la rentabilité financiere et économique du projet SLR dans I’axe Henri-
Bourassa.

Dans I"examen des résultats, le lecteur doit tenir compte que chaque analyse de sensibilité
utilise les projections du scénario de base comme point de départ.

Le tableau qui suit présente les résultats des diverses analyses de sensibilité qui ont ¢té
effectuées :

ANALYSES DE SENSIBILITE
Analyse avantages-coits Analyse financiére
VAN' VAN
(en millions de Ratio {en millions de

Paramétres de I'étude dollars) avantages-coits dollars) TRE
Scénario de base (432) 0,29 {482) 9.1)
1. Revenus d’achalandage

2) +10 % (425) 0,30 (475) (8,7

b)- 10 % (438) 0,28 (490) (9,6)
2. Coiits de construction

a)+10% (469) 0,27 (520) (8.6)

b)-10% (394) 0,31 (443) (9,8)
3. Coiits d’exploitation

a) +10 % (449) 0.28 (501) (10,3)

b) - 10 % (414) 0,30 (465) (8.0)
4. Taux d’actualisation social et financier’

a)4 % (532) 0,43 (656) (9.1)

b) 12 % (351) 0,20 {372) (5,1)
5. Gain de temps fixé 4 8,64 $ par heure' (436) 0,28 n/a n/a
6. Coiit d’un accident mortel fixé & 2,6 millions de dollars’® (430) 0,29 nfa n/a

Valeur actualisée neite.

Tawx de rendement interne.

Le taux d actualisation est de 8 % dans le scénario de base.

Le gain de temps est fixé & 5,23 § dans le scénario de base.

Représente la valeur du risque de perte de vie. Cette valeur est fixée a 398 000 § dans le scénario de base.
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Le texte qui suit présente les résultats des analyses de sensibilité.
3.1 Variation des revenus d’achalandage

La hausse (ou la baisse) des revenus d’achalandage de 10 % se traduit directement par
une hausse (ou une baisse) de 10 % des revenus nets du SLR. Il est & noter que les
autres paramétres de [’analyse demeurent stables, signifiant par exemple que la
hausse (ou la baisse) de clientéle provient de I’intérét pour le mode de transport SLR
(donc aucun impact sur les réseaux existants).

De fagon générale, on peut conclure qu’une variation de 10 % de ’achalandage a un
impact de ’ordre de 2,0 millions de dollars sur les flux monétaires annuels du projet,
ainsi que d’environ 7 millions de dollars sur la valeur actuelle nette financi¢re de
celui-ci. L.a sensibilité de ce paramétre est donc modéree.

5.2. Variation des coiits de construction

Les projets d’infrastructure comportent généralement de longues périodes de
construction et des sorties de fonds significatives. Ces projets sont généralement
sensibles aux augmentations des codts de construction. Pour évaluer cette sensibilité,
deux scénarios ont été élaborés, I’un prévoyant une hausse, I’autre prévoyant une
baisse, de 10 % des coiits de construction.

I.’incidence de la hausse (ou de la baisse) de 10 % se refléte directement dans le total
des coiits de construction a chacune des années de la période de construction. Des
effets positifs ou négatifs importants sur le ratio avantages-coilts ainsi que sur {a
valeur actuelle nette sont dénotés, ceux-ci étant affectés dans des proportions
comparables a la hausse (ou la baisse).

5.3. Variation des coiits d’exploitation
Deux scénarios ont ét¢ examinés :

(1) hausse de 10 %; et
(i)  baisse de 10 %.

La variation de ces paramétres peut étre interprétée de différentes maniéres. D’une

part, cette sensibilité peut étre interprétée comme représentant I'incidence d’un
manque de précision dans les estimations de cofit ou, d’autre part, comme étant une
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estimation des coiits d’exploitation réels a engager, si I’opération du SLR était du
secteur privé (reflet de coats de main-d’ceuvre plus bas dans le secteur privé).

De fagon générale, les variations des codts d’exploitation ont une incidence modérée
sur les outils de prise de décision tels que le ratio avantages-colits ou la valeur
actuelle nette.

5.4. Variation du taux d’actualisation

Cette variable a été modifiée a la fois pour le taux social d’actualisation et le taux
d’actualisation financier. Les analyses de sensibilité 4 4 % et 12 % sont les taux
suggérés par le MTQ dans son « Guide pour [’analyse avantages-coiits a I’intention
des organismes publics de transport » publié en décembre 1995.

En utilisant un taux d’actualisation social de 4 %, la valeur actuelle nette économique
du projet est négative de 532 millions de dollars. Le ratio avantages-codts est le plus
élevé des analyses de sensibilité a 0,43.

En portant le taux d’actualisation social a 12 %, la valeur actuelle nette du projet est
négative de 351 millions de dollars. Le ratio avantages-coiits est le plus faible des
analyses de sensibilité & 0,20.

On constate donc la grande sensibilité des résultats de I’analyse avantages-coits face
a des variations du taux d’actualisation. Toutefois, cette sensibilité ne change pas les
conclusions a la suite de 1’analyse du scénario de base.

5.5. Variation du gain de temps

L’ attribution d’une valeur au temps, en particulier au temps de loisir, est une
opération qui fait I’objet de nombreux débats. Afin de montrer la sensibilité des
résultats quant a la valeur attribuée au temps, un nouvelle évaluation est effectuce en
considérant une valeur moyenne du temps (tous types d’activité confondus) fixée &
8,64 $ par heure. Cette valeur est tirée d’une étude de cas présentée dans le document
« Guide pour I’analyse avantages-colts a I’intention des organismes publics de
transport » publié en décembre 1995 par le MTQ.
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Les résultats de I’étude avantages-codits se montrent peu sensibles & une variation de
la valeur moyenne du temps car, dans le cas du SLR sur ["axe Henri-Bourassa, on
observe a la fois des gains et des pertes de temps selon les groupes d’intéréts
considérés. La valeur actuelle nette du projet s’établit a 436 millions de dollars
négatif avec un ratio avantages-coiits qui passe de 0,29 4 0,28,

5.6. Modification des coiits associés au risque d’accident

La réduction du risque d’accident est source d’avantages, entre autres, parce qu’elle
permet de réduire les risques de perte de vie. Dans le scénario de base, 1a valeur du
risque de perte de vie est basée sur la perte de productivité prévue. Une autre
approche serait d’évaluer les risques de perte de vie en fonction de la prime salariale
requise pour exercer un travail plus risqué.

Selon cette approche (Fisher, Chesnut et Violette 1989) la valeur associée au risque
de perte de vie est déterminée de fagon conservatrice a 2,6 millions de dollars. En
utilisant cette valeur, le colt des accidents par passager-kilométre passe de 0,0189% a
0,03218 $ pour les automobilistes et de 0,0020 $ a 0,0043 § pour les passagers
d’autobus et du SLR.

La valeur actuelle nette du projet passe de 432 a 430 millions de dollars négatif et le
ratio avantages-codits se maintient a 0,29,

On constate donc que la variation de ce paramétre a peu d’impact sur les résultats de
1’analyse.
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6. Conclusion générale de I’étude

L’analyse avantages-coits du projet de SLR dégage un ratio de 0,29. Ce ratio est trés
faible et suggére que, sur la base du critére avantages-colts, le projet n’est pas
souhaitable d’un point de vue économique. L’analyse de sensibilité démontre que le taux
d’actualisation constitue une variable importante mais dont les variations de plus ou
moins 4 % ne modifient pas les conclusions quant a la non rentabilité économique du
projet.

Au chapitre des retombées économiques, les dépenses d’investissements pour la
réalisation du projet de SLR sur I’axe Henri-Bourassa entrainent la création de

4 569,1 emplois-personnes-année directs et indirects et générent une valeur ajoutée de
229.5 millions de dollars.

L.’ analyse des impacts financiers sur les intervenants démontre que le SLR a un impact
négatif de 15,7 millions de dollars sur I’ensemble des exploitants du transport en commun
(incluant le SLR). De plus, le SLR augmente les dépenses d’exploitation de ’AMT
d’environ 1 million de dollars annuellement.

L’impact le plus important du SLR est sur le MTQ qui, selon les hypothéses retenues,
finance la totalité des coiits d’immobilisations du SLR. Les coiits de construction sont
estimés a 574,3 millions de dollars répartis sur une période de huit ans. Par contre, le
MTQ économisera prés de 1,0 million de dollars annuellement, compte tenu de la baisse
des subventions aux immobilisations liées 2 a réduction des besoins en autobus.

yYtEecsr 0 © - PRCWAERHOUSEQOPERS @



Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000 Annexe I

Analyse financiere globale
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Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-cofits, analyse financiére et retombées économiques
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Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-cofits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000 Annexe 111

Analyse financiére par intervenant
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Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économiques

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000 Annexe IV

Hypothéses du Bloc 1
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Agence métropolitaine de transport
Analyse avantages-coiits, analyse financiére et retombées économigues

Axe Henri-Bourassa
Janvier 2000 Annexe V

Hypothéses du Bloc 2
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