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INTRODUCTION

Le Groupe de travail sur la logistique du transport des récoltes (GTLTR) a été établi en 2011 pour offrir 
au secteur agricole une tribune lui permettant d’échanger des points de vue et de l’information sur des 
questions découlant de la transition vers le libre choix du mode de commercialisation et pour formuler 
des commentaires au sujet du processus de mise en œuvre de l’examen du transport ferroviaire des 
marchandises. Depuis ses débuts, il a rassemblé des représentants de l’industrie du secteur agricole afin 
qu’ils travaillent à rechercher des gains en efficience et à éliminer les coûts associés à l’ensemble de la 
chaîne de valeur.

Dans le cadre de la stratégie à long terme du gouvernement pour renforcer et moderniser l’industrie 
céréalière, le GTLTR s’est vu confier un mandat renouvelé en 2012 pour qu’il mette l’accent sur 
l’amélioration du rendement de la chaîne d’approvisionnement pour toutes les cultures, en insistant sur la 
mesure du rendement, l’innovation dans la chaîne d’approvisionnement et le renforcement de la capacité 
industrielle. Des sous-comités ont été formés pour chacun de ces domaines prioritaires, et, au cours des 
12 derniers mois, ces sous-comités se sont réunis pour réaliser leur mandat respectif. Cela s’est traduit par 
le recensement d’intérêts communs, de difficultés et de possibilités s’offrant au système de logistique des 
récoltes, ainsi que d’activités de suivi qui pourraient être entreprises pour soutenir l’amélioration continue 
de la chaîne d’approvisionnement. 

Structure du présent rapport

La section 1 du rapport présente un aperçu des conclusions et des recommandations issues du  
sous-comité sur la mesure du rendement. La section 2 résume le travail du sous-comité sur le  
renforcement des capacités. La section 3 décrit les possibilités et les difficultés recensées par le  
sous-comité sur l’innovation dans la chaîne d’approvisionnement. La section 4 résume les conclusions  
et les recommandations issues du Groupe de travail sur la logistique du transport des récoltes, pour 
continuer d’améliorer la chaîne d’approvisionnement à court, moyen et long termes. 
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1. MESURE DU RENDEMENT

Les objectifs du sous-comité sur la mesure du rendement étaient les suivants :

• cerner les lacunes au chapitre de la mesure du rendement dans le système de logistique des récoltes 
et concevoir un cadre de mesure du rendement; 

• déterminer les intérêts communs et échanger des points de vue sur les questions à l’appui de la Table 
de concertation de la chaîne d’approvisionnement des produits de Transports Canada à l’issue de 
l’examen du transport ferroviaire des marchandises. 

Le sous-comité a reconnu le besoin d’envisager les évaluations en fonction de la chaîne 
d’approvisionnement dans son ensemble. Pour ce faire, les membres du sous-comité ont demandé à des 
représentants de l’industrie de cerner les secteurs de la chaîne logistique aux prises avec des goulots 
d’étranglement et des difficultés touchant les processus où des initiatives de mesure pourraient aider à 
améliorer l’efficacité et l’efficience de la chaîne. Une liste complète des membres du GTLTR, y compris 
des membres du sous-comité sur la mesure du rendement, figure à l’annexe A. Des points de vue ont été 
obtenus d’un éventail d’intervenants, y compris de la Western Grain Elevator Association, du Chemin de 
fer Canadien Pacifique, de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada et d’organisations qui 
mesurent le rendement du système, représentées par Quorum Corporation (le surveillant du grain), Pulse 
Canada et Port Metro Vancouver. 

Le travail accompli par le précédent sous-comité sur la mesure du rendement établi dans le cadre du 
premier mandat du GTLTR sert d’assise au nouveau comité.

Lacunes au chapitre de la mesure du rendement

Les mesures du rendement pour la chaîne d’approvisionnement du grain ont été initialement établies dans 
le cadre du Programme de surveillance des grains (PSG) en 2001. Le PSG visait à fournir de façon continue 
une surveillance, une évaluation et une production de rapports par un intervenant indépendant à l’égard du 
rendement global du Système de manutention et de transport du grain (SMTG). 

Le PSG mesure le rendement de la chaîne d’approvisionnement de la ferme au port en fonction de multiples 
sources de données, y compris Statistique Canada, la Commission canadienne des grains, des entreprises 
céréalières, des sociétés de chemins de fer et des ports. Le PSG fournit un échantillon représentatif de 
données statistiques et de données sur le rendement concernant la chaîne d’approvisionnement du 
grain, qui sont présentées en fonction du volume et de la production, de l’infrastructure, des relations 
commerciales, de l’efficience du système et des répercussions sur le rendement et le producteur.

Les intervenants de la chaîne d’approvisionnement du grain ont recensé un certain nombre d’aspects où  
— selon eux — il est nécessaire d’accroître la transparence du système. En outre, ils ont souligné la 
nécessité de produire des rapports plus souvent pour permettre aux producteurs et aux entreprises 
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céréalières de repérer de façon proactive les goulots d’étranglement possibles ou actuels dans le système et 
de rajuster leurs ventes et leurs plans d’expédition en conséquence.

Les membres du sous-comité se sont mis d’accord sur le fait que certains facteurs devraient être pris en 
compte au moment d’élaborer le cadre de la mesure du rendement pour la chaîne d’approvisionnement, 
soit les suivants :

• on devrait utiliser un niveau d’agrégation approprié qui fournit de l’information utile tout en 
protégeant les renseignements commerciaux de chacun;

• on devrait utiliser une méthode qui s’appuie sur un ensemble complet de données devrait être utilisée, 
et il faudrait éviter, dans la mesure du possible, d’adopter une approche reposant sur l’échantillonnage 
statistique. L’échantillonnage fait souvent l’objet d’un examen minutieux, et, par conséquent, sa 
crédibilité est diluée, et sa validité est réfutée. Des ensembles de données complets soumis par les 
fournisseurs de données permettraient d’obtenir des mesures solides qui ont beaucoup de crédibilité, 
ce qui permettrait de tenir des discussions axées sur les défis et les solutions, plutôt que sur le fait que 
les statistiques soient exactes ou non. 

• le besoin de mesurer le rendement de façon uniforme dans l’ensemble de la chaîne 
d’approvisionnement pour soutenir l’étalonnage et favoriser une reddition de comptes plus solide.

Il a été noté que les mesures actuelles sur les chemins de fer sont axées sur la vitesse et la capacité 
des voitures dans tous les secteurs de la chaîne d’approvisionnement. En ce qui concerne le rendement 
portuaire, Port Metro Vancouver (PMV) prépare un rapport mensuel sur les mouvements du grain (fondé  
sur son tableau de bord de la chaîne d’approvisionnement du grain à la porte d’entrée). Le rapport est 
établi à partir de données fournies volontairement chaque mois par les cinq terminaux céréaliers de  
PMV : Alliance, Pacific, Cascadia, Cargill et Richardson. Parmi les mesures présentées, mentionnons les 
suivantes : le nombre total de tonnes déplacées; les stocks de wagons vides au pays (données fournies 
par les compagnies de chemins de fer); la durée du cycle à la porte d’entrée; le rendement au chapitre du 
repérage des wagons à la porte d’entrée; le nombre total de wagons repérés; la capacité de déchargement 
d’un terminal; le temps passé à l’extérieur d’une voiture; les retards attribuables aux conditions 
météorologiques; le chargement par mauvais temps; l’utilisation d’un terminal; le nombre moyen de jours 
passés à l’ancre et le nombre moyen de jours passés au poste de mouillage.  

Le sous-comité a discuté de l’insuffisance de stocks de wagons vides dans le réseau de silos du pays 
et de la congestion dans les postes portuaires tandis que les navires attendent pour charger du grain. 
Les membres du sous-comité se sont entendus pour dire que ces défis font ressortir la nécessité de 
mieux aligner la capacité ferroviaire sur les signaux du marché de l’industrie céréalière. Il a été convenu 
qu’une gamme élargie de mesures du volume ferroviaire et de données relatives au trafic (y compris les 
marchandises conteneurisées), ainsi que des mesures de l’exécution de commandes, du rendement au 
chapitre du déchargement d’un terminal et de la taille du parc de matériel roulant, permettrait de soutenir 
une meilleure planification et gestion dans l’ensemble de la chaîne d’approvisionnement.

Difficultés et possibilités liées à la chaîne d’approvisionnement

Le sous-comité a recensé un certain nombre d’aspects qui devraient être portés à l’attention de la Table de 
concertation de la chaîne d’approvisionnement des produits de Transports Canada aux fins de discussions, y 
compris les suivants : 
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• L’uniformité globale du service ferroviaire et la capacité des chemins de fer de récupérer après des 
interruptions et des augmentations subites de volume. 

• Des durées du cycle et des temps de transit longs aux États-Unis, ainsi que dans les corridors 
canadiens.

• La nécessité de mieux harmoniser les services ferroviaires et le système de commercialisation des 
grains, qui est caractérisé par des périodes de pointe et d’accalmie saisonnières.

• La nécessité d’une responsabilisation plus équilibrée entre les entreprises céréalières et les 
compagnies de chemins de fer pour encourager de meilleurs niveaux de service et une meilleure 
efficience globale de la chaîne d’approvisionnement.

Conclusions clés et recommandations

Le sous-comité a insisté sur le besoin pour le gouvernement du Canada de maintenir un programme de 
surveillance des grains pour examiner le rendement du Système de manutention et de transport du grain 
au Canada. Par conséquent, le sous-comité a appuyé la série de mesures actuelles et proposées contenues 
dans le Programme de surveillance des grains, qui constituent le tableau de mesures du rendement 
proposées pour la chaîne d’approvisionnement du grain (annexe B du présent rapport).

Le travail du sous-comité a permis de faire ressortir des lacunes liées à la fréquence des rapports, à la 
présentation limitée de rapports sur les mouvements au-delà des ports d’exportation canadiens et aux 
limites de la reddition de comptes à l’égard de la capacité, de la fiabilité et du rendement de la chaîne 
d’approvisionnement. Le sous-comité a réclamé des mesures particulières liées à l’exécution de commandes 
de wagons, à la taille du parc de matériel roulant, aux temps de transit du lieu d’origine jusqu’à la 
destination, aux frais de surestaries des navires céréaliers et aux durées de séjour au lieu d’origine et à 
destination. Les membres du sous-comité ont aussi fait remarquer que les mesures élargies devraient 
inclure les mouvements vers les États-Unis et l’est du Canada afin qu’on puisse mieux comprendre la 
capacité des systèmes et les contraintes possibles dans le service pour les expéditeurs.

Le sous-comité a aussi reconnu le besoin de mesures particulières aux systèmes et aux entreprises 
concernant le rendement de la chaîne d’approvisionnement. Il a été convenu qu’une reddition de 
comptes améliorée favoriserait une meilleure communication entre les participants de la chaîne 
d’approvisionnement, améliorerait la prévisibilité grâce à une meilleure compréhension de la variabilité de 
la chaîne d’approvisionnement et soutiendrait une planification améliorée, réduisant ainsi les coûts globaux 
pour la chaîne d’approvisionnement. On a souligné que l’accès à une gamme étendue de données aiderait 
à établir des niveaux de référence pour les accords sur les niveaux de service.

Le sous-comité sur la mesure du rendement a formulé la recommandation suivante :

• le gouvernement du Canada devrait examiner des façons d’améliorer les mesures existantes et de 
combler les lacunes repérées dans l’actuel cadre d’évaluation du rendement du Système de manutention 
et de transport du grain.
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2. RENFORCEMENT DES CAPACITÉS

Le mandat du sous-comité sur le renforcement des capacités était de déterminer les outils, les 
connaissances et les compétences nécessaires pour renforcer les capacités qui amélioreront la compétitivité 
dans le système de logistique des cultures. Le sous-comité a reconnu qu’il était vital pour les expéditeurs 
agricoles d’être préparés à gérer leurs relations avec les compagnies de chemins de fer. Des modifications 
de la Loi sur les transports au Canada découlant de la Loi sur les services équitables de transport ferroviaire 
des marchandises visaient à remédier au déséquilibre du pouvoir de négociation entre les compagnies de 
chemins de fer et les expéditeurs grâce à une disposition conférant aux expéditeurs agricoles le droit de 
conclure des accords sur les niveaux de service (ANS) avec les compagnies de chemins de fer.

Le travail accompli sur l’élaboration d’un modèle d’ANS dans le cadre du premier mandat du GTLTR  
sert d’assise pour le nouveau sous-comité. Une diversité de points de vue étaient représentés au sein 
du sous-comité, y compris ceux de l’Association canadienne des cultures spéciales, de la Western Grain 
Elevator Association, de l’Association canadienne des exportateurs de soja, de l’Association canadienne 
pour les plantes fourragères et de l’Inland Terminal Association of Canada.

Aperçu du modèle d’accord sur les niveaux de service

Le service ferroviaire est essentiel au secteur agricole, parce que plus de 90 % de tous les produits 
céréaliers d’exportation sont transportés par train, et les coûts de logistique peuvent représenter jusqu’à 
25 % de la valeur totale du grain au point d’exportation, voire plus. En vertu de la Loi sur les services 
équitables de transport ferroviaire des marchandises (qui a reçu la sanction royale en juin 2013), tous 
les expéditeurs de marchandises par voie ferroviaire peuvent conclure des ententes de service avec les 
compagnies de chemins de fer et établir un processus d’arbitrage en cas de différend. La Loi permet aussi à 
l’Office des transports du Canada d’imposer des sanctions pécuniaires administratives pouvant aller jusqu’à 
100 000 $ par jour aux compagnies de chemins de fer qui ne se plient pas à la décision d’un arbitre 
relativement à un ANS.   

Le sous-comité a examiné et confirmé les éléments de service clés suivants qui devraient être inclus dans 
les ANS. Ces éléments clés correspondent aux éléments de service recensés par le Comité d’examen des 
services de transport ferroviaire de marchandises en 2011.

• services et obligations du chemin de fer et de l’autre partie;

• protocoles de communication et processus de référence aux niveaux supérieurs;

• principales mesures du rendement;

• normes de rendement;

• conséquences d’une inexécution; 
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• règlement des différends;

• dispositions sur les cas de force majeure.

Les membres du sous-comité se sont entendus pour dire que d’autres discussions avec l’industrie sont 
requises pour mettre la dernière main au texte et intégrer ces éléments clés au modèle de l’ANS.

Élaboration de documents à l’appui pour les ANS de l’industrie agricole

Reconnaissant le déséquilibre touchant les ressources et l’accès à l’information entre les compagnies 
de chemins de fer et les expéditeurs, le sous-comité a signalé que d’autres appuis sont nécessaires pour 
l’élaboration d’outils et de ressources permettant d’aider les expéditeurs à négocier des ANS efficaces. En 
plus de l’élaboration de modèles d’ANS, le sous-comité a décrit tout un éventail d’outils qui pourraient 
être élaborés pour guider les exportateurs dans les négociations relatives à un ANS. Ceux-ci comprennent 
des documents d’orientation (comme des FAQ), du soutien technique et des ressources en ligne, qui 
pourraient être élaborés en consultation avec l’Office des transports du Canada. Le sous-comité a souligné 
que l’élaboration de tels outils permettrait d’équilibrer la capacité des expéditeurs et des chemins de fer 
de négocier des ententes qui favoriseraient l’amélioration des services, comme l’envisagent, d’une part, 
le Comité d’examen des services de transport ferroviaire de marchandises dans ses recommandations, et, 
d’autre part, le gouvernement du Canada dans sa réaction aux recommandations du Comité

Questions liées aux ANS pour le trafic intermodal

Pour ce qui est du trafic intermodal, le sous-comité a mentionné que d’autres discussions étaient 
nécessaires pour déterminer la meilleure façon d’appliquer les dispositions de l’ANS pour l’expédition de 
produits agricoles chargés à la source.

Conclusions clés et recommandations

Les membres du sous-comité ont indiqué que l’absence de conséquences importantes pour les compagnies 
de chemins de fer lorsqu’elles ne fournissent pas des services adéquats est une préoccupation constante. 
Ils ont souligné le fait que les contrecoups d’un service peu fiable sont encaissés presque exclusivement par 
les agriculteurs et les expéditeurs. Les membres du sous-comité se sont entendus sur le fait qu’il est dans 
l’intérêt de l’industrie d’établir des modèles communs et des approches communes à l’égard d’ententes 
de façon à « mettre la barre plus haut » pour ce qui est du service pour toutes les classes d’expéditeurs. 
Des orientations et des accords communs pour tous les expéditeurs sur la façon de se préparer à des 
discussions (p. ex. quel type d’information est nécessaire, quels types d’engagements sont nécessaires/
souhaitables) vont contribuer à la mise en œuvre et à l’exécution d’ententes utiles qui se traduiront par 
une meilleure prévisibilité et fiabilité dans l’ensemble de la chaîne d’approvisionnement. Des interactions 
prévisibles et fiables avec des partenaires de la chaîne d’approvisionnement devraient avoir pour 
conséquence une réduction de la variabilité imprévue, ce qui diminuerait les coûts associés à l’atténuation 
du risque lié à la variabilité. De plus, un rendement prévisible et fiable de la chaîne d’approvisionnement 
devrait contribuer à la prestation d’un service plus prévisible et fiable pour ce qui est de l’exécution des 
commandes de clients.   
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Les membres du sous-comité ont encouragé les intervenants du milieu agricole à songer à investir dans la 
création des outils et des services de soutien technique nécessaires pour aider les expéditeurs à négocier 
des accords sur les niveaux de service efficaces. Ils ont aussi souligné l’importance de communiquer les 
résultats des travaux du GTLTR de façon plus étendue pour soutenir l’amélioration continue de la chaîne 
d’approvisionnement, par l’intermédiaire de forums comme la table ronde sur l’industrie céréalière. En 
outre, ils ont insisté sur l’importance d’une mesure du rendement améliorée comme moyen d’en arriver à 
une norme de service raisonnable pour les expéditeurs agricoles. 

Le sous-comité sur le renforcement des capacités a recommandé que :

• le gouvernement fournisse un soutien continu au secteur agricole pour élaborer des approches 
communes concernant les ententes sur les niveaux de service en s’assurant que l’industrie met l’accent 
sur les éléments de service qui vont renforcer la compétitivité de la chaîne d’approvisionnement 
agricole du Canada.

3. AMÉLIORATION CONTINUE GRÂCE À L’INNOVATION  
    DANS LA CHAÎNE D’APPROVISIONNEMENT

Le mandat du sous-comité sur l’amélioration continue grâce à l’innovation dans la chaîne 
d’approvisionnement (sous-comité sur l’innovation) était de répertorier les problèmes, les difficultés et les 
possibilités qui s’offrent au système de logistique des récoltes au Canada et de collaborer au recensement de 
possibilités d’amélioration des processus et de pratiques exemplaires dans les systèmes de logistique.

Une diversité de points de vue étaient représentés au sein du sous-comité, y compris ceux de Legumex Walker, 
de l’Association canadienne des cultures spéciales, de la Western Grain Elevator Association, de l’Association 
canadienne des exportateurs de soja, de l’Association canadienne pour les plantes fourragères, de l’Inland 
Terminal Asssociation of Canada, de la Canadian Canola Growers Association et de la Prairie Oat Growers 
Association. 

Le sous-comité a sondé les intervenants de l’industrie pour obtenir leurs commentaires sur les aspects du 
rendement de la chaîne d’approvisionnement qui sont le plus importants pour leur organisation. L’enquête a 
été complétée par des discussions individuelles pour classer par ordre de priorité les difficultés relevées et pour 
chercher à obtenir d’autres commentaires sur la façon dont on pourrait surmonter ces difficultés, par exemple 
grâce à la fourniture d’une meilleure information sur le rendement.

Difficultés liées à la chaîne d’approvisionnement du grain

Une chaîne d’approvisionnement est un réseau d’entreprises qui fournissent conjointement des biens et 
des services aux clients. Comme la gestion de la chaîne d’approvisionnement transcende les frontières 
organisationnelles, les partenaires de la chaîne d’approvisionnement doivent communiquer leurs 
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renseignements relatifs aux activités et à la planification de façon opportune et exacte. Les activités de 
planification conjointe dans une chaîne d’approvisionnement supposent toujours de regarder vers l’avenir, 
et l’avenir est toujours incertain. Dans l’industrie céréalière, les marchés sont dynamiques, et les activités 
ferroviaires sont soumises aux effets des conditions météorologiques et de la nécessité pour les compagnies 
de chemins de fer de répondre aux besoins de nombreux groupes de marchandises différents au-delà de 
l’industrie céréalière.

L’expédition de grain est caractérisée par des variations saisonnières importantes, du fait que les entreprises 
céréalières tentent de tirer profit des prix saisonniers généralement plus élevés pour des ventes effectuées 
d’octobre à décembre, c’est-à-dire durant les mois qui suivent la récolte. Comme les marchés mondiaux 
ont évolué au cours des dernières décennies, il y a eu un déplacement du volume de transport par voie 
maritime vers les marchés accessibles par la côte ouest. Cela a exercé des pressions sur le fonctionnement 
des chemins de fer, les silos terminaux portuaires et les installations de manutention des conteneurs dans 
la région du Pacifique et a fait ressortir le besoin d’améliorer la fluidité du trafic vers la côte ouest. Comme 
par le passé, ces tendances changent constamment, et, afin de continuer de viser l’amélioration continue, il 
est nécessaire de connaître les tendances. 

Les compagnies de chemins de fer, tout comme les expéditeurs de grain, doivent avoir une vision nette 
de la demande de grain et de la capacité disponible dans les principaux corridors d’expédition du grain. 
Les compagnies de chemins de fer utilisent cette information pour planifier la gestion de leurs ressources 
(équipe et matériel roulant), et les entreprises céréalières s’appuient sur les prévisions de la capacité 
ferroviaire pour planifier et exécuter leurs campagnes de marketing et leurs activités intérieures touchant la 
transformation et la logistique.

En plus d’information relative à la planification, les partenaires de la chaîne d’approvisionnement 
du grain ont besoin d’information hebdomadaire et quotidienne sur le fonctionnement de la chaîne 
d’approvisionnement pour planifier leurs activités conjointes. Cela peut comprendre des renseignements 
sur les activités touchant les silos terminaux intérieurs et portuaires et les transformateurs, la demande 
de wagons, la demande d’équipement intermodal, les stocks de wagons et le rendement du transport 
ferroviaire.

Le sous-comité sur l’innovation a recensé des difficultés liées à la chaîne d’approvisionnement à l’égard 
des cinq aspects clés : la prévisibilité; les communications; la congestion portuaire; la capacité; et la qualité 
de l’équipement. Du point de vue des intervenants, les plus grandes améliorations à apporter concernent 
les activités touchant les porte-conteneurs et les terminaux (y compris les activités liées aux compagnies 
de transbordement) ainsi que le transport ferroviaire en vrac. Dans ces deux secteurs, les expéditeurs ont 
dit qu’il faut apporter des améliorations à la rapidité d’exécution et à l’exactitude de la communication 
opérationnelle. Le tableau 1 ci-dessous présente sommairement des sujets de préoccupation recensés par 
les membres du sous-comité. 
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Tableau 1 : Sommaire des préoccupations des intervenants

Grain conteneurisé, transbordé  
et chargé à la source

Grain en vrac

Prévisibilité

• Besoin d’effectuer un suivi du rendement 
ferroviaire quotidien par rapport au plan de 
service pour le transport de céréales

• Besoin d’effectuer un suivi de la volatilité des 
changements apportés au plan de service pour 
le transport de céréales

Prévisibilité

• Besoin d’effectuer un suivi du rendement 
ferroviaire quotidien par rapport au plan de 
service pour le transport de céréales

• Besoin d’effectuer un suivi de la volatilité des 
changements apportés au plan de service pour 
le transport de céréales 

• Besoin d’effectuer un suivi de la variabilité du 
rendement en hiver 

• Besoin d’effectuer un suivi de la durée de séjour 
au lieu d’origine et du temps de transport global

Communication

• Besoin de mieux communiquer les changements 
apportés aux plans de service hebdomadaires 
pour le transport de céréales 

• Besoin d’une plus grande exactitude des 
rapports du CP à l’égard des frais de 
stationnement

Communication

• Besoin de mieux communiquer les changements 
apportés aux plans de service hebdomadaires 
pour le transport de céréales 

• Besoin d’une meilleure communication des 
terminaux avec les chemins de fer sur la capacité 
de déchargement

Congestion portuaire

• Besoin de mieux comprendre les raisons de la 
congestion à Vancouver

• Besoin d’effectuer un suivi de l’accès aux 
réservations aux terminaux de conteneurs à 
Vancouver

• Besoin de mieux comprendre la compétitivité de 
Vancouver par rapport à celle de Montréal

Congestion portuaire

• Besoin d’une meilleure communication des 
terminaux vraquiers avec les chemins de fer sur 
la capacité de déchargement
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Capacité

• Besoin d’un meilleur accès aux réservations pour 
le CN dans la région du Grand Toronto

• Besoin d’effectuer un suivi du pourcentage de 
conteneurs mis à la disposition d’expéditeurs 
par rapport aux conteneurs réservés

Capacité

• Besoin d’effectuer un suivi des pénuries de 
wagons-trémies et de wagons couverts

Qualité de l’équipement

• Besoin de plus de conteneurs à usage 
alimentaire

• Besoin d’effectuer un suivi du pourcentage de 
conteneurs mis à la disposition d’expéditeurs 
par rapport aux conteneurs réservés

Qualité de l’équipement

• Besoin d’améliorer les taux de rejet, qui varient 
de 3 à 5 %

 
Paramètres pour de futurs projets d’innovation dans la chaîne d’approvisionnement

Tout au long de son processus de consultation, le sous-comité a discuté du besoin de considérer tout projet 
d’amélioration du rendement de la chaîne d’approvisionnement comme s’inscrivant dans un processus 
d’amélioration continue. Le groupe a eu des discussions approfondies sur les critères possibles de projets 
pilotes futurs, et les membres se sont entendus sur le fait que toute initiative devrait répondre aux critères 
suivants : 

• réagir aux préoccupations prioritaires;

• avoir peu d’obstacles pratiques et commerciaux à la réussite;

• procurer des avantages à de multiples types d’intervenants (y compris des compagnies  
de chemins de fer);

• montrer des améliorations mesurables.

Les membres du sous-comité s’entendent pour dire que des niveaux de référence clairs et des mesures du 
rendement devraient être établis dans le cadre de tout projet pilote futur pour améliorer le rendement de la 
chaîne d’approvisionnement. De cette façon, il sera possible d’évaluer les répercussions des initiatives sur 
l’ensemble du rendement de la chaîne d’approvisionnement. En ce qui concerne les aspects susceptibles 
de faire l’objet de projets de démonstration ou de projets pilotes futurs, les membres du sous-comité ont 
relevé les suivants :

• le rendement ferroviaire par rapport aux plans de service hebdomadaires pour le transport des 
céréales;

• des questions de congestion portuaire liées au transbordement;

• la distribution des wagons par rapport à la capacité/à l’ordre de priorité des terminaux portuaires;

• des questions liées à la qualité des wagons et des conteneurs.



Groupe de travail sur la logistique du transport des récoltes Rapport final

14

Conclusions clés et recommandations

Les membres du sous-comité ont noté que l’établissement d’accords sur les niveaux de service (ANS) 
efficaces entre les expéditeurs et les compagnies de chemins de fer peut être une façon pour les 
expéditeurs d’obtenir des améliorations du service, faisant remarquer que des normes en matière de 
communication, une responsabilisation et des engagements concrets sont importants pour tous les 
membres de la chaîne d’approvisionnement. Le fait d’incorporer ces éléments dans des ANS pourrait 
grandement contribuer à améliorer la fiabilité et l’efficience du Système de manutention et de transport  
du grain.  

Les membres du sous-comité ont déclaré que les intervenants qui veulent voir des changements dans 
la chaîne d’approvisionnement doivent tous ensemble être prêts à investir des ressources humaines et 
financières pour obtenir des améliorations mesurables. Selon ce qui ressort d’une diversité de forums de 
discussions, de groupes d’étude et de groupes de travail, tout effort déployé pour améliorer une pratique 

commerciale exige une adhésion complète au processus entier, de la fourniture et de l’évaluation de 
données et de renseignements jusqu’à la prise en considération des options et de la mise à l’essai 
d’améliorations du processus. Sans ce niveau d’engagement, il sera très difficile d’influencer le changement. 
Le sous-comité a relevé la nécessité d’établir un forum permanent pour promouvoir la discussion et 
mobiliser l’ensemble des intervenants de la chaîne d’approvisionnement. Il a aussi été mentionné que 
la possibilité pour les intervenants de présenter des rapports aux gens qu’ils représentent devrait être 
améliorée afin de répondre au besoin de fournir une rétroaction en temps opportun sur les nouveaux défis 
possibles.

Le sous-comité sur l’innovation a recommandé que :

• le gouvernement établisse un forum permanent qui permettra aux intervenants du secteur des grains 
d’aider à déterminer quelles actions concrètes mèneraient à des améliorations mesurables à court, à 
moyen et à long terme.
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4. CONCLUSION

Les rapports des sous-comités du GTLTR confirment les défis clés liés à la chaîne d’approvisionnement 
du grain concernant les activités touchant le transport en vrac, les porte-conteneurs et les terminaux. 
Ils font aussi ressortir le besoin d’améliorer les mesures du rendement dans l’ensemble de la chaîne 
d’approvisionnement. Les membres du GTLTR s’entendent pour dire qu’un système de logistique des 
récoltes qui est efficient et qui fonctionne bien est nécessaire pour assurer la compétitivité du secteur. Ainsi, 
les discussions du GTLTR ont porté principalement sur le recensement de solutions pratiques qui pourraient 
être mises en œuvres afin d’améliorer le rendement de la chaîne d’approvisionnement à court, moyen et 
long termes. 

Le Canada n’est qu’un fournisseur de marchandises parmi d’autres sur un marché mondial dynamique. Les 
Canadiens doivent être compétitifs sur le plan du prix, de la qualité et de la fiabilité du service. Le fait de 
maintenir l’efficience et le bon fonctionnement de la chaîne d’approvisionnement du grain est essentiel 
pour soutenir les intérêts économiques du Canada. Les membres du GTLTR ont souligné que les défis 
actuels liés au transport du grain témoignent de ce fait. Ils ont noté le risque financier considérable auquel 
font face les producteurs et les expéditeurs, étant donné la difficulté à déplacer la récolte record de l’année 
en cours. Les membres du sous-comité ont aussi signalé que les contraintes financières découlant des 
faiblesses actuelles dans la chaîne d’approvisionnement du grain pourraient entraîner le besoin d’obtenir 
plus d’aide des gouvernements fédéral et provinciaux.

Les membres du GTLTR ont conclu qu’une communication et une planification améliorées entre les 
expéditeurs et les compagnies de chemins de fer sont requises pour soutenir des activités plus prévisibles, 
fiables et, au final, plus efficientes pour ce qui est de la chaîne d’approvisionnement. Ils ont aussi fait 
observer la nécessité d’une responsabilisation plus équilibrée pour s’assurer que les possibilités et les 
risques associés au rendement de la chaîne d’approvisionnement sont assumés à parts égales par tous les 
participants.

Pour ce qui est de l’avenir, les membres du GTLTR ont souligné la valeur d’établir un forum permanent pour 
discuter de questions liées à la logistique des récoltes. Ils ont évoqué la Table ronde sur les grains d’AAC 
et la Table de concertation de la chaîne d’approvisionnement des produits de Transports Canada comme 
des tribunes possibles pour soutenir les discussions continues sur des questions liées à la logistique des 
récoltes. L’examen prochain de la Loi sur les transports au Canada a aussi été mentionné comme occasion 
importante de favoriser d’autres améliorations dans la chaîne d’approvisionnement du grain.

En conclusion, comme l’a déclaré le GTLTR, il y a des possibilités d’améliorer l’efficacité et la fiabilité de la 
chaîne d’approvisionnement du grain du Canada pour toutes les récoltes. La mise en œuvre de processus 
améliorés et de pratiques exemplaires va exiger la collaboration continue de tous les participants au sein de 
la chaîne d’approvisionnement.
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À la lumière du travail des trois sous-comités, le GTLTR recommande que :

• le gouvernement examine des façons d’améliorer les mesures existantes et de combler les lacunes de 
l’actuel cadre d’évaluation du rendement du Système de manutention et de transport du grain;

• le gouvernement fournisse un soutien continu au secteur agricole pour élaborer des approches 
communes concernant les ententes relatives à la chaîne d’approvisionnement en s’assurant que 
l’industrie met l’accent sur les éléments de service qui vont renforcer la compétitivité de la chaîne 
d’approvisionnement agricole du Canada;

• le gouvernement établisse un forum permanent qui permettra aux intervenants du secteur des grains 
d’aider à déterminer quelles actions concrètes mèneraient à des améliorations mesurables à court, à 
moyen et à long terme.
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ANNEXE A : MEMBRES DU GROUPE DE TRAVAIL SUR LA LOGISTIQUE 
DU TRANSPORT DES RÉCOLTES

(dernière mise à jour à partir de janvier 2014)

Membres du GTLTR

Mme Suzanne Vinet (coprésidente fédérale) 
Sous-ministre  
Agriculture et Agroalimentaire Canada, Ottawa (Ontario)

M. Gordon Bacon (coprésident représentant l’industrie) 
Président-directeur général 
Pulse Canada

M. Greg Meredith 
Sous-ministre adjoint 
Agriculture et Agroalimentaire Canada, Ottawa (Ontario)

M. Wade Sobkowich 
Directeur exécutif 
Western Grain Elevator Association 

M. Kevin Hursh 
Inland Terminal Association of Canada

M. Conrad Johnson 
Chairman of Board

M. Greg Cherewyk 
Chef de l’exploitation 
Pulse Canada

M. Dave Buttenham  
Secrétaire-directeur 
Association canadienne des exportateurs de soja
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M. Ron Pidskalny (en remplacement de M. Wayne Digby) 
Directeur exécutif 
Association canadienne pour les plantes fourragères

M. Richard Phillips 
Directeur exécutif 
Producteur de grains du Canada

M. Rick White 
Directeur général 
Canadian Canola Growers Association

Mme Lisa Skierka 
Directrice générale 
Conseil canadien de l’orge

M. Matt Sawyer 
Président 
Alberta Barley Commission

M. Rick Istead 
Cereals Canada 
(anciennement l’Alberta Wheat Commission)

M. David Marit 
Président 
Saskatchewan Association of Rural Municipalities

M. Doug Chorney 
Président 
Keystone Agricultural Producers

Sous-comité sur la mesure du rendement

M. Murdoch MacKay (président représentant l’industrie) 
Commissioner, Canadian Grain Commission  

M. Keith Bruch 
Paterson Global Foods
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Keystone Agricultural Producers

M. Rick Istead 
Cereals Canada

M. Dave Marit 
Saskatchewan Association of Rural Municipalities

M. Rob Davies 
Weyburn Inland Terminal

M. Lawrence Yakielashek 
Toepfer

Sous-comité sur le renforcement des capacités et de la capacité d’adaptation  
de l’industrie

Mme Joan Hardy (présidente) 
Richardson International

M. Perry Pellerin 
GNP Transportation

M. Edward Shaw 
Président, Association canadienne pour les plantes fourragères

M. Brad Borland 
Hensell Global Logistics

M. Keith Bruch 
Paterson Grain

M. Lawrence Yakielashek 
Toepfer
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Sous-comité sur l’amélioration continue grâce à l’innovation dans la chaîne  
d’approvisionnement

Mme Jen Ritthaler (présidente) 
Legumex Walker Canada Inc.

Mme Linda Dawson 
Western Grain Elevators Association

M. David Nobbs  
Association canadienne des cultures spéciales

M. Tim Bergen 
Association canadienne des cultures spéciales

M. Greg Simpson 
Association canadienne des cultures spéciales

M. Jason Gerard 
Association canadienne des exportateurs de soja

M. Marc Lavoie 
Association canadienne pour les plantes fourragères

M. Steve Pratte 
Canadian Canola Growers Association

Mme Robynne Anderson 
Prairie Oat Growers Association

M. Perry Pellerin 
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ANNEXE B : TABLEAU DE MESURES DU RENDEMENT PROPOSÉES

Production végétale de l’Ouest canadien  
pour les principaux grains (milliers de tonnes)

Stock reporté de l’Ouest canadien

Production végétale de l’Ouest canadien  
pour les cultures spéciales (milliers de tonnes) 

1A-1

 
1A-2

1A-3

1A Production de l’Ouest canadien

A

 
A

A

Tonnage par grain  
et par province

Tonnage par grain  
et par province

Tonnage par produit  
et par province

Définir les volumes de façon 
découpée

Définir les volumes de façon 
découpée

Définir les volumes de façon 
découpée

Statistique Canada

 
Statistique Canada et CCG

 
Statistique Canada

1. Production et approvisionnemently

Fréquence Définition Utilisation Sources de données

Ouest canadien – Débit de traitement total par tonnage 
(expéditions depuis des silos primaires) pour les 
principaux grains (milliers de tonnes)

2A-1

2A Silo de collecte

A, T, M Tonnage par grain et par 
province

Définir le débit de traitement  
des silos primaires

Statistiques hebdomadaires  
des grains de la CCG

2. Trafic et déplacements

2B Rail

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien (milliers de tonnes) – Résumé par port de 
destination, par province d’origine et par type de wagon

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien (milliers de tonnes) – Ventilation 
détaillée du transport des cultures spéciales par port de 
destination et par type de wagon 

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Résumé par port de destination et 
par province d’origine 

2B-1

 
 
2B-2

 
 
 
2B-3

A, T, M

 
 
A, T, M 

 
 
A, T

Volume manutentionné par  
voie ferroviaire (tous les  
volumes et tous les modes)

Volume de cultures spéciales 
uniquement manutentionné  
par voie ferroviaire (tous les 
volumes et tous les modes)

Volume manutentionné par  
voie ferroviaire (tous les volumes 
dans les wagons-trémies 
seulement) part port et par 
province d’origine

Définir les volumes transportés par 
voie ferroviaire jusqu’aux ports dans 
tous les modes

- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

 
 
- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

CN, CP, HBR

 
 
CN, CP, HBR 

 
 
CN, CP, HBR

A = Annuellement 
T = Trimestriellement 
M = Mensuellement

Nouvelle mesure 
Mesure dont on recommande la fin 
Mesure à l’étude pour changement de méthode
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Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Résumé par port de destination et 
par produit primaire

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Ventilation détaillée des produits 
primaires par port de destination et par province d’origine

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Résumé par catégorie de ligne 
ferroviaire 

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Résumé par catégorie de chemin 
de fer 

Volumes de grains transportés par chemin de fer  
dans l’Ouest canadien (milliers de tonnes) –  
Vers des destinations américaines

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien (milliers de tonnes) – Depuis les États-Unis

Volumes de grains transportés par chemin de fer  
dans l’Ouest canadien (milliers de tonnes) –  
Vers des destinations de l’Est du Canada

 
Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien (milliers de tonnes) par conteneur –  
Vers des ports canadiens

2B-4

 
 
 
2B-5

 
 
 
B-6

 
 
 
2B-7

 
 
 
2B-8

 
 
2B-9

 
2B-10

 
 
 
2B-11

A, T

 
 
 
A, T

 
 
 
A, T

 
 
 
A, T

 
 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

 
A, T, M 

 
 
A, T, M

Volumes dans les trémies par 
port de destination et par 
produit primaire

 
Volumes dans les trémies par 
port de destination et par 
province d’origine

 
Volumes dans les trémies par 
catégorie de ligne ferroviaire

 
 
Volumes dans les trémies par 
catégorie de chemin de fer

 
 
Volume manutentionné par voie 
ferroviaire (tous les volumes et 
tous les modes)

Volume manutentionné par voie 
ferroviaire (tous les volumes et 
tous les modes)

Volume manutentionné par voie 
ferroviaire (tous les volumes et 
tous les modes)

Volume manutentionné par voie 
ferroviaire (tous les volumes 
dans les conteneurs)

- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

   
 
- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

 
 
- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

 
 
- Ventilations variées aux fins 
d’analyse

 
 
Définir les volumes transportés par 
voie ferroviaire jusqu’aux ports dans 
tous les modes

Définir les volumes transportés par 
voie ferroviaire jusqu’aux ports dans 
tous les modes

Définir les volumes transportés par 
voie ferroviaire jusqu’aux ports dans 
tous les modes

Définir les volumes transportés par 
voie ferroviaire jusqu’aux ports dans 
tous les modes

CN, CP, HBR

 
 
 
CN, CP, HBR

 
 
 
CN, CP, HBR

 
 
 
CN, CP, HBR

 
 
 
CN, CP

 
 
CN, CP

 
 
CN, CP

 
 
CN, CP

Débit de traitement du volume annuel au port 
(expéditions depuis des silos primaires) pour les 
principaux grains (milliers de tonnes)

Débit de circulation par port (nombre de wagons) 

2C-1

 
 
2C-2

2C Silos terminaux

A, T, M

 
 
A, T

Tonnage par grain et par port

 
 
Déchargements des wagons par 
port et par chemin de fer

Définir le débit de traitement du 
volume au port

 
Comprendre la part de marché et la 
charge de travail saisonnière par port

CCG, entrepôt de données  
sur les expéditions du PSG 

 
CCG, entrepôt de données  
sur les déchargements  
du PSG 
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Comprendre la part de marché et la charge de travail 
saisonnière par port 

 
Total de silos primaires et de silos de transformation au 
Canada – Résumé par catégorie de chemin de fer 

Total de silos primaires et silos de transformation au 
Canada – Résumé par principale société céréalière 

 
 
Total de silos primaires et silos de transformation au 
Canada – Résumé par principale société céréalière

 
 
Silos primaires et silos de transformation de l’Ouest 
canadien aptes à un chargement incitatif de wagons 
multiples – Résumé par catégorie de chemin de fer 

 
 
Silos primaires et silos de transformation de l’Ouest 
canadien aptes à un chargement incitatif de wagons 
multiples – Résumé par catégorie de ligne ferroviaire

 
 
Total de silos primaires et de silos de transformation  
au Canada – Résumé des fermetures

 
Total de silos primaires et de silos de transformation  
au Canada – Résumé des ouvertures

 
Nombre d’emplacements qui comptent pour 80 %  
des livraisons des producteurs

3A-1

 
 
3A-2

 
3A-3

 
 
 
3A-4

 
 
 
3A-5

 
 
 
 
3A-6

 
 
 
 
3A-7

 
 
3A-8

 
 
3A-9

3A Comprendre la part de marché et la charge de travail saisonnière par port
A, T, M

 
 
A, T

 
 
A, T

 
 
A, T

 
 
 
A, T

 
 
 
 
A, T

 
 
 
 
A, T

 
 
A, T

 
 
A

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par province et par type

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par catégorie de chemin de fer

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par société céréalière

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par catégorie et par capacité de 
l’installation par province

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par catégorie et par capacité de 
l’installation par catégorie de 
chemin de fer

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par catégorie et par capacité de 
l’installation par capacité de la 
ligne ferroviaire

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
ouvertes et fermées

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
ouvertes et fermées

Nombre de stations qui 
acceptent 80 % des livraisons

Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
 
 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
 
 
Faire le suivi des changements de 
l’infrastructure

 
Faire le suivi des changements  
de l’infrastructure

 
Décrire l’utilisation du système  
de silo de collecte

CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG

 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG

 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG

 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

 
 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

 
 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

Livraisons de grains de la CCG 
aux points de collecte des Prairies 

3. Infrastructure

Infrastructure ferroviaire de l’Ouest canadien  
(milles de parcours) – Résumé par province et par 
catégorie de chemin de fer 

3B-1

3B Infrastructure ferroviaire

A, T Nombre total de milles de voies 
dans l’Ouest canadien par 
province et par catégorie de 
chemin de fer 

Faire le suivi des changements  
de l’inventaire

CN, CP, BCR, OMNITrax, 
Transports Canada, OTC
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Taille du parc des principaux transporteurs

 
 
 
Silos primaires et silos de transformation de l’Ouest 
canadien – Résumé par catégorie de ligne ferroviaire 

3B-2

 
 
 
3B-3

A, T, M

 
 
 
A, T

Nombre total de wagons utilisés 
pour le transport des grains par 
catégorie de service (mauvaise 
commande, etc.)

Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par catégorie de ligne ferroviaire

Faire le suivi des changements  
de l’inventaire

 
 
Faire le suivi des changements  
de l’inventaire

CN, CP

 
 
 
CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

Total de silos terminaux canadiens –  
ÀRésumé par port et par catégorie d’installation

3C-1

3C Infrastructure des silos terminaux

A, T Inventaire et capacité des 
installations de silos de collecte 
par province et par type

Faire le suivi des changements  
de l’inventaire

CCG, entrepôt de données sur 
les déchargements du PSG, 
sociétés céréalières, CN, CP

4. Relations commerciales

Tarifs marchandises composites de l’Ouest canadien 
et distance de transport – Transport routier de courte 
distance

4A-1

4A Transport routier

A, T, M Tarif du transport routier par 
tonne dont les niveaux de 
kilométrage sont croissants

Déterminer les changements liés  
aux tarifs du transport routier au fil 
du temps

Selon un sondage bisannuel

Frais de manutention moyens selon les taux affichés aux 
points de livraisons des silos pour les principaux grains

4B-1

4B Silo de collecte

A, M Droits affichés pour le levage et 
le chargement, l’extraction des 
impuretés et l’entreposage

Documenter les changements liés  
aux frais d’utilisation des silos 
primaires au fil du temps

Tarifs des silos primaires  
agréés de la CCG

Tarifs marchandises composites de l’Ouest canadien – 
Voie ferroviaire (dollars par tonne)

 
 
Tarifs d’incitation pour les expéditions par wagons 
multiples de l’Ouest canadien – Voie ferroviaire (dollars 
par tonne)

 
Tarifs marchandises efficaces en vertu du plafond de 
revenu de l’OTC – Résumé par transporteur

4C-1

 
 
 
4C-2 
 

 
4C-3

4C
Voie ferroviaire

A, T, M

 
 
 
A, T, M

 
 
 
A

Tarif ferroviaire composite pour 
un seul wagon (par tonne) 
par province d’origine/port de 
destination par trimestre

Tarifs d’incitation composite  
(par tonne) par taille de lot de 
wagons et par couloir portuaire

 
Résumé des résultats du plafond 
de revenu de l’OTC par année

Déterminer le taux moyen pour 
chaque couloir et faire le suivi des 
changements liés aux taux au fil  
du temps

Déterminer le taux moyen pour 
chaque couloir et faire le suivi des 
changements liés aux taux au fil  
du temps

Faire le suivi des changements liés 
aux résultats du plafond de revenu  
et aux paramètres au fil du temps

CN, CP

 
 
 
CN, CP 

 
 
OTC
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Frais de manutention moyens par port selon les taux 
affichés pour chaque terminal pour les principaux grains

4D-1 A, M Faire le suivi des changements 
liés aux résultats du plafond de 
revenu et aux paramètres au fil 
du temps

Documenter les changements liés  
aux frais d’utilisation des silos 
terminaux au fil du temps

Tarifs des silos terminaux  
agréés de la CCG

5. Efficacité et rendement du système

Silo de collecte

 
 
Niveaux de stock hebdomadaires moyens des silos 
primaires (milliers de tonnes)

Nombre moyen de jours à l’entreposage

 
 
 
 
 
 
Ratios hebdomadaires moyens des stocks à expédier  
pour les principaux grains

5A-1

 
 
5A-2

 
5A-3

 
 
 
 
 
 
5A-4

5A Silo de collecte

A, T

 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

 
 
 
 
 
A, T

Ratio du volume expédié depuis 
les silos primaires à l’ensemble 
des installations agréées aptes

Niveaux de stock hebdomadaires 
moyens au sein du réseau des 
silos de collecte

Nombre total d’expéditions 
divisé par le niveau de stock 
hebdomadaire, puis divisé 
par le nombre de jours dans 
le trimestre et la campagne 
agricole jusqu’à maintenant

Niveaux de stock hebdomadaires 
des silos primaires par expédition, 
regroupés pour l’établissement 
d’une moyenne annuelle (ou 
trimestrielle)

Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

 
 
 
Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains  
et silos au Canada)

CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains)

 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains)

 
 
 
 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grain 
et silos)

4D Silo terminal

Cycles de rotation des wagons de l’Ouest canadien 
(jours) – Résumé par couloir de destination 

 
Cycles de rotation des wagons de l’Ouest canadien – 
Cultures non spéciales

5B-1

 
 
 
 
 
 
5B-2

 

5B Opérations ferroviaires

A, T, M

 
 
 
 
 
 
A, T, M

Paramètres détaillés relatifs 
au temps requis pour le 
déplacement des wagons depuis 
le point de chargement initial 
jusqu’au retour des wagons au 
silo de collecte pour le prochain 
chargement - Ventilation 
détaillée par segment/élément 
avec moyenne et norme par 
couloir portuaire

Faire le suivi des changements liés  
au rendement des chemins de fer 
(temps de déplacement et régularité)

CN, CP, inventaire des  
trains du PSG
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Cycles de rotation des wagons de l’Ouest canadien – 
Cultures spéciales

Temps de transit des trains chargés dans l’Ouest 
canadien – Résumé par couloir de destination et par 
district d’origine

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Résumé par dimension de lot de 
wagons

Volumes de grains transportés par chemin de fer dans 
l’Ouest canadien dans des wagons-trémies couverts 
(milliers de tonnes) – Estimation de la valeur du rabais 
d’incitation

Densité de la circulation du chemin de fer de l’Ouest 
canadien (tonnes par milles de parcours) – Résumé par 
catégorie de chemin de fer et par catégorie de ligne 
ferroviaire

Approvisionnement en wagons – Wagons commandés 
par les expéditeurs (par province et par couloir)

 
Approvisionnement en wagons – Wagons prévus par la 
compagnie de chemin de fer (par province et par couloir)

 
Approvisionnement en wagons – Wagons placés par la 
compagnie de chemin de fer (par province et par couloir)

 
 
Approvisionnement en wagons – Commande de wagons 
annulée par les expéditeurs (dans un délai de 14 jours)

5B-3

 
5B-4

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5B-5

 
 
 
5B-6

 
 
 
5B-7

 
 
 
5B-8

 
 
5B-9

 
 
5B-10

 
 
 
5B-11

A, T, M

 
A, T, M

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A, T, M

 
 
 
A, T, M

 
 
 
A, T, M

 
 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

 
 
 
A, T, M

 
Paramètres détaillés relatifs 
au temps requis pour le 
déplacement des wagons depuis 
le point de chargement initial 
jusqu’au retour des wagons au 
silo de collecte pour le prochain 
chargement - Ventilation 
détaillée par segment/élément 
avec moyenne et norme par 
district d’origine et par couloir 
portuaire (sont inclus les États-
Unis et l’Est du Canada)

Recours aux tarifs d’incitation 
à utiliser des wagons multiples 
comme le démontre le volume 
de chaque dimension de lot

Calculer approximativement les 
tarifs d’incitation réels payés 

 
 
Calculer approximativement 
la densité de la circulation par 
catégorie de chemin de fer et 
par catégorie de ligne ferroviaire

Traitement de la commande – 
Nombre de wagons commandés 
par les expéditeurs

Traitement de la commande – 
Nombre de wagons commandés 
par les expéditeurs

Traitement de la commande 
– Nombre de wagons fournis 
et placés par la compagnie de 
chemin de fer

Traitement de la commande – 
Nombre de wagons commandés 
par les expéditeurs

 
Faire le suivi des changements liés 
au rendement des chemins de fer 
(temps de déplacement et régularité 
du transit)

 
 
 
 
 
 
 
 
Faire le suivi des changements liés 
à l’utilisation de tarifs pour wagons 
multiples

 
Faire le suivi des changements liés 
à l’utilisation de tarifs pour wagons 
multiples

 
Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation des lignes ferroviaires 
au fil du temps

 
Faire le suivi des changements liés  
au rendement des chemins de fer 
(temps de déplacement et régularité)

 
 
 
 
 
Faire le suivi des changements liés  
au rendement des chemins de fer 
(temps de transit et régularité du 
transit)

 
CN, CP, inventaire des trains  
du PSG 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

CN, CP, inventaire des trains  
du PSG

 
 
CN, CP, inventaire des trains  
du PSG

 
 
CN, CP, inventaire des trains  
du PSG

 
 
CN, CP

 
 
CN, CP

 
 
CN, CP

 
 
 
CN, CP
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Ratio de rotation moyen pour la capacité des silos 
terminaux

 
 
Niveau de stock hebdomadaire des silos (000 tonnes) – 
Port de destination / Grains

 
Jours en entreposage : Saison d’exploitation –  
Port de destination / Grains

 
 
 
 
Ratio hebdomadaire moyen stock-expédition –  
Port de destination / Grains

 
 
Ratio hebdomadaire stock-expédition –  
Port de destination / Grains / Grades

 
 
Rendement des déchargements au terminal – 
Déchargements hebdomadaires par port par chemin de fer

 
Rendement du placement des wagons au terminal – 
Temps de placement constructif

5C-1

 
 
 
5C-2

 
 
5C-3

 
 
 
 
 
5C-4

 
 
 
5C-5

 
 
 
5C-6

 
 
5C-7

A, T

 
 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

 
 
 
 
 
A, T

 
 
 
-

 
 
 
A, T, M

 
 
A, T, M

Ratio du volume expédié 
depuis les terminaux portuaires 
jusqu’aux installations agréées 
aptes

Niveaux de stock hebdomadaires 
moyens au sein du réseau des 
terminaux portuaires

Total des expéditions divisé par 
le niveau de stock hebdomadaire 
moyen, puis divisé par le nombre 
de jours de la période (mois, 
trimestre et campagne agricole 
jusqu’à maintenant)

Ratio hebdomadaire des niveaux 
de stock des silos terminaux  
pour les expéditions à l’étranger

 
Ratio hebdomadaire des niveaux 
de stock des silos terminaux 
pour les expéditions à l’étranger

 
Total des déchargements par 
chemin de fer à chaque port 
pour chaque semaine du mois

Comptabiliser le temps durant 
lequel les wagons sont retenus 
au terminal, mais ne sont pas 
appelés au terminal portuaire 
(temps d’arrêt à destination)

Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

 
Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

 
 
 
Faire le suivi des changements liés  
à l’efficacité des opérations au fil  
du temps

 
Faire le suivi des changements liés  
à l’utilisation de la capacité au fil  
du temps

 
Comparer les tendances passées et 
les attentes de l’industrie quant au 
total des déchargements

Faire le suivi du temps durant lequel 
les wagons sont retenus hors service 
et ne sont pas déchargés au port

CCG (silos au Canada); entrepôt 
de données sur les expéditions 
du PSG

 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains)

 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
entrepôt de données sur les 
expéditions du PSG

 
 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
entrepôt de données sur les 
expéditions du PSG

CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
entrepôt de données sur les 
expéditions du PSG

Déchargements de la CCG; 
entrepôt de données sur les 
expéditions du PSG

CN, CP

5C Silo terminal

Approvisionnement en wagons – Paramètres des quatre 
mesures susmentionnées (par province et par couloir)

 
 
 
Rendement du chemin de fer – Charges hebdomadaires 
moyennes sur les rails par couloir (élevé, faible et élab. 
normes)

5B-12

 
 
 
 
5B-13

A, T, M

 
 
 
 
A, T, M

Nombre de wagons prévus 
par opposition au nombre de 
wagons commandés (écart); 
wagons commandés par 
opposition aux wagons prévus

Wagons prévus par la 
compagnie de chemin de fer 
pour chaque couloir

Faire le suivi des changements liés 
à l’utilisation de tarifs pour wagons 
multiples 

 
 
Déterminer la variabilité du début de 
la circulation au sein des couloirs

Selon les calculs

 
 
 
 
CN, CP
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5D Rendement du port

Séjour moyen du navire au port (jours) –  
Port de destination

 
 
 
 
Séjour du navire au port (fréquence) –  
Port de destination

 
 
 
 
Distribution du nombre d’accostages par navire par port

 
 
 
 
 
 
Frais de surestaries annuels et primes de célérité  
(en millions de dollars) – Point de passage 
 

 
Ratios hebdomadaires moyens des exigences du navire 
sur le stockage pour les principaux grains à Vancouver et 
à Thunder Bay

 
 
 

5D-1

 
 
 
 
 
5D-2

 
 
 
 
 
5D-3 
 
 
 
 

 
5D-4

 
 
 
 
5D-5

 
 
 
 
 

A, T, M

 
 
 
 
 
A, T, M

 
 
 
 
 
A, T, M

 
 
 
 
 
 
A

 
 
 
 
A, T

 
 
 
 
 

Jours d’attente, chargement et 
temps total au port

 
 
 
 
Fréquence des jours d’attente, 
du chargement et du temps  
total au port

 
 
 
Nombre d’accostages par navire 
appelé aux ports de Vancouver 
et de Thunder Bay

 
 
 
 
Total des frais de surestaries et 
des primes de célérité par point 
de passage

 
 
Ratio des exigences du 
navire sur le stockage au port 
d’expédition à la fin de la 
semaine précédente pour tous 
les principaux grains 
 

Mesurer l’efficacité du rendement  
du navire au port

 
 
 
 
Mesurer l’efficacité du rendement  
du navire au port

 
 
 
 
Mesurer l’efficacité du rendement  
du navire au port

 
 
 
 
 
Comptabilité annuelle des frais 
de surestaries et des primes de 
célérité donnant un indicateur de la 
productivité portuaire

 
Obtenir un indicateur de la 
productivité portuaire

 
 
 
 

Administration portuaire de 
Thunder Bay, administration 
portuaire de Prince Rupert, 
Chamber of Shipping of BC, 
gardien de quai de Transports 
Canada

Administration portuaire de 
Thunder Bay, administration 
portuaire de Prince Rupert, 
Chamber of Shipping of BC, 
gardien de quai de Transports 
Canada

Administration portuaire de 
Thunder Bay, administration 
portuaire de Prince Rupert, 
Chamber of Shipping of BC, 
gardien de quai de Transports 
Canada 
 
Exportateurs/sociétés céréalières

 
 
 
 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
GMP Shipment DW; alignement 
des navires - CPCA 

 

Rendement du déchargement des wagons au terminal – 
Temps de déchargement au terminal 
 

5C-8 
 

A, T, M 
 
 

Comptabiliser le temps que 
prend le déchargement 
des wagons aux terminaux 
portuaires

Comptabiliser le temps depuis 
l’emplacement des wagons jusqu’à 
leur libération

CN, CP
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Ratios hebdomadaires moyens des exigences du navire 
sur le stockage pour les principaux grains et les grades 
par port

 
 
Ratios hebdomadaires moyens des stocks à expédier pour 
le blé, le blé dur, l’orge et d’autres céréales par port

 
 
Revenus annuels liés à l’entreposage et à la manutention 
au terminal à Vancouver et à Thunder Bay

5D-6

 
 
 
 
5D-7

 
 
 
5D-8

A, T

 
 
 
 
A, T

 
 
 
A

Ratio des exigences du 
navire sur le stockage au port 
d’expédition à la fin de la 
semaine précédente pour tous 
les grains – par grain ET par 
grade

Ratio hebdomadaire des 
niveaux de stock des silos 
terminaux pour les expéditions 
à l’étranger

 
Revenus de manutention 
découlant de diverses 
opérations au terminal

Obtenir un indicateur de la 
productivité portuaire

 
 
 
Faire le suivi des changements liés à 
l’efficacité des opérations au fil du 
temps

 
Obtenir un indicateur de la 
productivité portuaire

CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
GMP Shipment DW; alignement 
des navires - CPCA 

 
CCG (Statistiques 
hebdomadaires des grains); 
entrepôt de données sur les 
expéditions du PSG

Sociétés céréalières

5E Rendement du système

Temps total dans la chaîne d’approvisionnement  5E-1 
 

A, T, M 
 

Total du temps de transit au 
silo de collecte, au terminal 
portuaire et sur la voie 
ferroviaire pour chaque 
trimestre et par moyenne 
annuelle

Établir le temps total requis pour le 
transport des grains depuis la ferme 
jusqu’au port pour quitter en navire. 
Obtenir un indicateur du rendement 
total du système au fil du temps.

Obtenir un indicateur du 
rendement total du système au 
fil du temps
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6A Calcul des revenus nets et selon les exportations 

Est du Manitoba

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
 
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur 

6A-1

6A-1A

 
 
 
6A-1B

 
 
 
6A-1C 

 
6A-1D

 

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

6. Incidence sur les producteurs

Ouest du Manitoba

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
 
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

 

6A-2

6A-2A

 
 
 
6A-2B

 
 
 
6A-2C

 
 
6A-2D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains
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Nord-est de la Saskatchewan 

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1 
 
 
 
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

 

6A-3

6A-3A

 
 
 
6A-3B 
 
 
 
6A-3C 

 
 
6A-3D

A

A

 
 
 
A

 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 
 
ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

Nord-ouest de la Saskatchewan 

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
  
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

6A-4

6A-4A 

 
 
 
6A-4B

 
 
 
6A-4C

 
 
6A-4D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains



Groupe de travail sur la logistique du transport des récoltes Rapport final

32

Sud-est de la Saskatchewan 

 Blé CWRS no 1 
 
 

 Blé dur CWAD no 1

 
 
 
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

6A-5

6A-5A

 
 
 
6A-5B

 
 
 
6A-5C

 
 
6A-5D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

Sud-ouest de la Saskatchewan 

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
 
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

 

6A-6

6A-6A

 
 
 
6A-6B

 
 
 
6A-6C

 
 
6A-6D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains
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Nord de l’Alberta

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
  
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

6A-7

6A-7A

 
 
 
6A-7B

 
 
 
6A-7C

 
 
6A-7D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

Sud de l’Alberta

 Blé CWRS no 1

 
 
 
 Blé dur CWAD no 1

 
 
  
 Canola Canada no 1

 
 
 Gros pois jaunes canadiens –  
 Canada no 2 ou supérieur

6A-8

6A-8A

 
 
 
6A-8B

 
 
 
6A-8C

 
 
6A-8D

A

A

 
 
 
A

 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains
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Rivière de la Paix

Blé CWRS no 1

 
 
 
Blé dur CWAD no 1

 
 
 
Canola Canada no 1

 
 
Gros pois jaunes canadiens – Canada no 2 ou supérieur

6A-9

6A-9A

 
 
 
6A-9B

 
 
 
6A-9C

 
 
6A-9D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains 

ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

Ouest canadien

Blé CWRS no 1

 
 
 
Blé dur CWAD no 1

 
 
 
Canola Canada no 1

 
 
Gros pois jaunes canadiens – Canada no 2 ou supérieur

6A-10

6A-10A

 
 
 
6A-10B

 
 
 
6A-10C

 
 
6A-10D

A

A

 
 
 
A

 
 
 
A 

 
A 

Calcul du revenu net et des 
coûts liés au transport des 
grains depuis la ferme jusqu’au 
terminal portuaire, du point 
d’observation du producteur, 
ventilé par élément de coût et 
démontrant le revenu net du 
producteur

Donner un aperçu des changements 
liés aux coûts de logistique pour les 
producteurs au fil du temps 

À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
À déterminer, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

 
ICE Futures Canada, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains

STAT Publishing, sociétés 
céréalières, Commission 
canadienne des grains
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Sites de chargement de wagons de producteurs – 
Résumé par province et par catégorie de chemin de fer 

 
Nombre total d’expéditions par wagons de producteur – 
Résumé par province et par grain

6B-1

 
 
6B-2

A, T

 
 
A, T

Nombre total de sites de 
chargement de wagons de 
producteurs par province et par 
catégorie de chemin de fer

Nombre total d’expéditions 
(chargements de wagons) par 
province et par grain

Faire le suivi des changements liés 
à la capacité de chargement des 
producteurs (à l’égard des sites)  
au fil du temps

Faire le suivi de l’utilisation de 
l’option des wagons de producteur 
au fil du temps

CN, CP, chemins de fer  
d’intérêt local

 
 
CGC

Prix courant hebdomadaire moyen pour les principaux 
grains par district du PSG

6C-1 A, T, M Somme mensuelle moyenne 
payée au silo

Constater les changements au fil du 
temps liés aux sommes moyennes 
versées par les sociétés céréalières 
aux producteurs à l’entrée

Reddition de comptes sur les 
prix nationaux et les niveaux de 
base aux silos sélectionnés pour 
le blé, le blé dur, le canola et les 
gros pois jaunes

6B Wagons de producteurs

6C Prix courant hebdomadaire


