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Preface

Au cours des audiences publiques que nous avons
tenues et dans la publicite qu'elles ont suscitee, nous
avons entendu et lu de nombreuses plaintes, accusa­
tions, suggestions et recommandations de toute
sorte. Helas, les divers mernoires presentee a la Com­
mission divergeaient considerablement, de rnerne que
les opinions ernises sur les problernes des transports
a Terre-Neuve et sur leurs solutions. En fait, nombre
de presentations exprimaient des idees tout a fait
contraires a celles exprirnees par d'autres personnes
ou groupes.

Seule l'impossibihte de notre tache rallia I'opinion
generaIe et crea I'unanirnite. Tous les memoires pre­
sentes et to utes les observations admettaient expli­
citement ou implicitement l'extrerne difficulte de notre
tache. Personne n'aurait voulu etre a notre place. En
effet, notre travail a ete difficile, voire tres difficile,
mais il nous a tout de rnerne procure certaines satis­
factions et quelques bons moments.

Voyons d'un peu plus pres cette tache qui a ete la
notre. Nous avons ete constitues en Commission
d'enquete chargee de conseiller Ie gouvernement
federal, par I'entremise du rninistere des Transports,
sur les problemes des transports a Terre-Neuve et de
formuler des suggestions visant leurs solutions.

Nous sommes donc une commission consultative et
non une commission d'enquete proprement dite.

Donc, nous n'avons pas fait de proces ni rendu de
decisions juridiques. Nous n'avons pas non plus, et
sans doute que plusieurs personnes seront decues de
I'apprendre, tents d'accuser quiconque ou de trouver
Ie coupable, ni de fournir une reponse concluante a
des questions com me la suivante: «Comment une
cuisiniere peut-elle etre eqaree entre Lewisporte et
St. Anthony?». Nous ne I'avons pas fait parce que

vii

cela aurait ete tres difficile et aurait pris trop de
temps, et surtout parce que la reponse a des ques­
tions de ce genre, toutes eniqrnatiques soient-elles,
debordait Ie cadre de notre mandat principal. Nous
avons interprets notre mandat de la tacon suivante. II
s'agissait pour nous de: (1) fournir une description
complete de la presents situation des moyens de
transport a Terre-Neuve; (2) presenter une analyse
des futurs besoins de Terre-Neuve dans Ie domaine
des transports; (3) concevoir un meilleur reseau de
transport pour Terre-Neuve; et (4) deflnir les lignes
de conduite et les politiques qui guideront l'evolution
future des moyens de transport a Terre-Neuve. En
somme, nous avons delaisse Ie passe pour nous
occuper exclusivement du present et de I'avenir.

Donc, notre tache a consiste a elaborer un plan
directeur qui guidera I'evolution des transports a
Terre-Neuve au cours des vingt prochaines annees.
Sans avoir tout a fait reussi a faire un tel plan, nous
croyons en avoir au moins fourni les principaux ele­
ments. Que nous n'ayons pas reussi ne surprend
quere quand en songe a la cornplexite de la tache a
accomplir, au peu de temps dont nous disposions et a
I'ampleur des dttficuttes. dont certaines tout a fait
irnprevues, que nous avons affrontees. Alors, merne si
nous avons vise la perfection a tous les eqards, nous
ne pretendons pas que notre rapport soit sans lacu­
nes. Sans doute que ces lacunes seront portees a
notre attention en temps voulu.

Nous voulons ici apporter quelques precisions sur
trois points, soit les suivants:

1. Au cours de nos visites dans les collectivites et
de nos audiences publiques, beaucoup de personnes
et de groupes nous ont presents des suggestions et
des recommandations sur des questions relevant



entierernent du gouvernement provincial. La plupart
du temps, elles concernaient des programmes de
reveternent et d'arnetioration des routes locales. Nous
avons deja explique que nous relevons du rnlnlstere
federal des Transports et, bien que nous n'ayons pas
satisfait a chaque demande, puisque cela relevait
principalement de 1.1 juridiction provinciale, nous
avons recornmande un ordre de priorite dont pourrait
tenir compte Ie gouvernement provincial en vue de
I'implantation d'un programme de transport routier
efficace dans la province.

2. Les chiffres sur Ie trafic ferroviaire et les coOts
atterents nous ont ete fournis par Ie Canadien natio­
nal et Ie rnlnistere des Transports. Nous n'avons pas
dernande a une equipe de verlflcateurs de faire une
verification 'comptable independante. Nous en avons
decide ainsi pour les raisons suivantes:
a) selon nos informations, une equlpe independante
de verlflcateurs aurait pris au moins un an a verifier
les donnees fournies et a refaire tous les calculs.
Donc, Ie temps dont nous disposions nous ernpechait
de faire une telle etude rneme si nous I'aurions
souhaite,
b) Ie rninistere des Transports a lui-merne verifie ou
organise les chiffres fournis par Ie CN. Suite a notre
verification, nous n'avons pas trouve d'erreur dans
ces chiffres et nous n'avons pas non plus decouvert
de divergences entre les chiffres fournis par Ie CN et
ceux fournis par Ie rninistere des Transports. De plus,
comme les chiffres brossent un tableau global et
coherent de la question, sans contradictions internes,
nous n'avons aucune raison de croire qu'ils sont faux
ou trompeurs.
c) rnerne si nous avions engage des veriflcateurs
lndependants et rnerne s'ils etalent repartis a zero
pour rassembler les donnees et refaire les calculs, les
donnees brutes auraient tout de merne ete tirees des
dossiers du CN. Donc, peut importe [usqu'ou on
remonte, il faut a un certain point s'en remettre a
l'inteqrlte des gens du CN et faire confiance a leurs
chlftres,

3. Nombre de personnes, a la lecture du rapport,
jugeront qu'il ne traduit pas fidelernent la realite
parce qu'il s'ecarte de beaucoup d'opinions tres
repandues sur Ie transport a Terre-Neuve. Cepen­
dant, maintes de ces opinions se fondent sur des
idees fausses et inexactes que les gens ont fini par
croire vraies a force de les avoir entendu repeter. Par
exemple, on entend souvent dire que les semi-remor­
ques deqradent les routes de Terre-Neuve et que si
les marchandises qu'elles transportent l'etaient de
nouveau par Ie chemin de fer, comme il se doit, nous
n'aurions plus de problernes avec la transcanadienne.
En fait, Terre-Neuve ne recolt et n'alimente qu'un
trafic routier de 300,000 tonnes par annee, Donc, Ie
trafic intrainsulaire et local, qui, de toute tacon, ne
serait probablement pas achernine par chemin de fer,
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depasse les 8,000,000 de tonnes par annee. Done, Ie
trafic local represents une bien plus grande propor­
tion du transport routier que Ie trafic interinsulaire, et
malqre que presque tout Ie trafic interinsulaire se
fasse par semi-remorques, il reste que Ie trafic local
eclipse certainement Ie trafic interinsulaire au plan
des consequences pour les routes.

Au cours de nos audiences et de notre recherche,
nous avons pris connaissance de douzaines d'idees
fausses rnais repandues sur les transports. Nous ne
comptons pas que notre rapport corrige cet etat de
fait irnrnediaternent ou automatiquement. Nous
demandons simplement aux lecteurs de ce rapport de
I'aborder avec une certaine ouverture d'esprit car ils
risquent de decouvrlr que beaucoup de leurs convic­
tions les plus profondes sur les transports sont
fausses.

En deplt des dlttlcultes que nous avons atfrontees,
des contraintes que nous a impose I'ampleur du pro­
blerne et du delal qui nous a ete fixe pour la remise de
notre rapport, nous croyons que nos efforts n'ont pas
ete vains. Nous pen sons avoir fait une assez bonne
analyse de la situation des transports a Terre-Neuve,
situation que I'application de nos recommandations
ameliorerait sans doute conslderablement.

Nos recommandations sur les besoins en matiere
de transport, nous aurions pu les faire de trois tacons,
Nous aurions pu partir du principe que la ou il y a
obligation tederale d'assurer un service, Ie gouverne­
ment federal soit tenu de continuer de I'assurer, sans
egard au coOt. Nous aurions pu eqalernent faire des
recommandations qui auraient permis au gouverne­
ment federal de realiser d'importantes economies,
sans toutefois garantir que les sommes ainsi epar­
qnees auraient ete investies a Terre-Neuve. Nous
avons cependant pretere adopter a titre de principe,
une troisierne formule qui consiste a voir comment,
avec les memes sommes d'argent utilisees a meilleur
escient, on pourrait arneliorer Ie sort de la province et
lui donner un vraiment bon reseau de transport.

Nous ne croyons pas que notre rapport sera bien
recu dans tous les milieux. Nous savons que nos
methodes, nos evaluations, nos conclusions et nos
recommandations feront I'objet de critique par certai­
nes personnes et certains groupes. Notre rapport
suscitera sans doute de saines discussions.

La Commission presenters Ie deuxleme volume de
son rapport dans six rnois environ. II contiendra, outre
un developpernent cornplementaire des principales
solutions, les conclusions et les recommandations de
la Commission tondees sur des recherches qui se
termineront au cours de l'ete.

Sans la collaboration qu'elle a recue, la Commis­
sion n'aurait pu progresser aussi rapidement ni
accomplir autant qu'elle ne I'a fait. Toutes les person­
nes sollicitees au ministere des Transports nous ont
volontiers prete un concours competent et conscien-



cieux. Non seulement nous ont-elles fourni sans hesi­
tation tous les renseignements voulus, mais elles se
sont donne la peine de nous suqqerer d'autres sour­
ces de renseignements, sans compter les facons de
proceder et les personnes susceptibles de nous etre
utiles. II en va de rneme de nos collaborateurs de la
Commission canadienne des transports et du CN.
Quant aux employes des diverses compagnies de
transport ou des syndicats aupres desquels nous
avons sollicite des renseignements ou de I'aide, nous
les avons trouves courtois, serviables et disposes a
nous renseigner. Nous sommes heureux de pouvoir
temoiqner publiquement notre gratitude a toutes les
personnes qui nous ont tant aides au cours de l'annee
ecoulee.

A titre de commissaires, nous tenons a remercier
notre personnel qui a accompli au cours de l'annee
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ecoulee un enorrne travail avec beaucoup de compe­
tence. Nous nous abstiendrons de nommer quicon­
que ici car tous tant qu'ils sont rneriteraient de l'etre,
Soulignons en passant que Ie groupe forme au depart
est toujours intact. Le groupe s'est enrichi d'autres
personnes sans perdre aucun de ses membres. Per­
sonne n'a quitte volontairement Ie groupe ou n'a ete
contraint de Ie faire, et cela seul est tres eloquent
surtout quand on songe que les travaux de la Com­
mission se sont deroules a une cadence acceteree et
ont exige de longues heures de travail. Nous savons
gre a tous de leur precleux concours.

Arthur M. Sullivan
J. Burford Ploughman
Esau E. Thoms
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Introduction

Nomination de la Commission
Le 28 mars 1977, Ie ministre federal des Trans­

ports, I'honorable Otto Lang, a annonce qu'une com­
mission d'enquete avait ete constituee pour etudier
les services de transport a Terre-Neuve et au
Labrador.

La Commission devait etudier les services de trans­
port existant afin de voir s'ils etaient conformes aux
normes generalement acceptables pour Ie Canada et,
au besoin, recommander les modifications qui s'im­
posent pour qu'ils puissent repondre aux besoins
actuels et futurs. La Commission doit presenter ses
constatations et ses recommandations au ministre
des Transports.

Le ministre a souliqne qu'un des elements essen­
tiels de l'enquete serait la grande participation du
public grace aux audiences publiques qui auront lieu.
Le ministre a fait remarquer que la Commission
devrait evaluer les facteurs qui influent sur Ie trans­
port a Terre-Neuve et au Labrador en fonction des
objectifs nationaux, provinciaux, sociaux et econorni­
ques. II a charge la Commission d'elaborer un pro­
gramme d'ensemble du transport aTerre-Neuve.

Le gouvernement federal a consults Ie gouverne­
ment de Terre-Neuve au sujet du mandat et de la
composition de la Commission, qui a ete constituee
en vertu de la Partie I de la Loi sur les enquetes, par
un decret du conseil (1977-816), Ie 24 mars 1977:

A TOUS CEUX a qui les presentee parviennent ou
qu'icelles peuvent de quelque maniere concerner,

SALUT:

CONSIDERANT qu'en vertu des dispositions de la
Partie I de la Loi sur les enquetes, chapitre 1-13 des
Statuts Revises du Canada de 1970, Son Excellence

Ie Gouverneur general en conseil a, par Ie decret C.P.
1977-816 du vinqt-quatrierne jour du mois de mars en
I'an de grace mil neuf cent soixante-dix-sept, autorise
la nomination de Nos commissaires y desiqnes ainsi
qu'aux presentes, pour faire enquete et presenter un
rapport sur tous les aspects du transport et des
services de transport a Terre-Neuve, y compris Ie
transport de biens et de passagers et pour determi­
ner les niveaux appropries de transport, y compris Ie
choix des modes de transport necessalres pour satis­
faire de tacon efficace et rentable en matiere de
transport, besoins futurs de Terre-Neuve et de sa
population et, sans restreindre la portee de ce qui
precede, pour faire enquete et presenter un rapport
sur les articles 1 a 9 du mandat annexe audit decret:
et il a contere certains droits, pouvoirs et prerogatives
a Nos commissaires, comme il appert a la lecture du
decret,

SACHEZ que Nous avons, sur I'avis de Notre Con­
seil prive pour Ie Canada, constltue et nornrne par les
presentes, Ie Dr Arthur Sullivan de Corner Brook, M.
Esau Thoms Esq., de Freshwater, P.B., et M. Burford
Ploughman Esq. de St. John's, localites toutes situees
dans la province de Terre-Neuve, Nos commissaires
pour faire ladite enquete.

IL APPARTIENDRA auxdits MM. Arthur SUllivan,
Esau Thoms et Burford Ploughman d'occuper, d'exer­
cer et d'avoir en partage lesdits mandat, charge, et
position avec tous les droits, pouvoirs, prerogatives et
emoluments attaches de droit et de par la loi auxdits
mandat, charge et position durant Notre bon plaisir.

ET NOUS autorisons, par les presentee Nos com­
missaires a adopter les procedures et les methodes
qu'ils jugent utiles aux fins de l'enquete et de tenir
des audiences a Terre-Neuve ou ailleurs au Canada,



aux heures et dans les endroits qu'ils jugent
appropries.

NOUS AUTORISONS en outre Nos commissaires a
retenir les services du personnel et des conseillers
techniques dont ils peuvent avoir besoin; ils peuvent
en outre retenir les services de conseillers juridiques
pour les aider et assister au cours de t'enquete dont
Ia remuneration et les indernnites doivent etre
approuvees par Ie ministre des Transports.

ET NOUS demandons et ordonnons a Nos commis­
saires de presenter dans les meilleurs delais leur
rapport, contenant leurs conclusions et recommanda­
tlons, au Gouverneur en conseil par I'intermediaire du
ministre des Transports, ainsi que la documentation
et les rapports a I'appui, au plus tard Ie 31 decernbre
1977, ou a la date approuvee par Ie Ministre.

ET NOUS nom mons M. Arthur Sullivan de Corner
Brook, province de Terre-Neuve, Commissaire en
chef aux fins de ladite enquete, en foi de quoi, Nous
avons fait emettre Nos presentee lettres patentes et a
icelles fait apposer Ie grand sceau du Canada.
Ternoin: Notre tres fidele et bien-airne Jules Leger,

Chancelier et Compagnon principal de Notre Ordre
du Canada, Chancelier et Commandeur de Notre
Ordre du Merite militaire a qui Nous avons decerne
Notre Decoration des Forces canadiennes, Gouver­
neur general et Commandant en chef du Canada.
A Notre Hotel du Gouvernement, en Notre ville

d'Ottawa, ce vinqt-huitierne jour d'avril en I'an de
grace mil neuf cent soixante-dix-sept, Ie vinqt-sixierne
de Notre Regne.

Par ordre,
Le sous-registraire
general du Canada
SYLVIA OSTRY

Mandat

COMMISSION D'ENQUETE SUR LE TRANSPORT A
TERRE-NEUVE

1.0bjectif

Une commission d'enquete, constltuee en vertu de la
Partie I de la Loi sur les enquetes, etudiera les ques­
tions ayant trait aux services de transport a Terre­
Neuve. Elle se penchera sur les services qui existent
actuellement pour Ie transport des marchandises et
des passagers et deterrninera dans quelle mesure ces
services correspondent aux normes generalement
acceptees au Canada.
La Commission analysera quels niveaux de services
et quels modes de transport seront necessaires pour
repondre aux besoins futurs en matiere de transport
de tacon efficace et rentable. Dans ses recommanda­
tions, la Commission devra tenir compte des objectifs
nationaux et provinciaux d'ordre socio-econornique.
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2. Pouvoirs de la Commission

La Commission a Ie pouvoir de tenir des auditions, de
citer a ccrnparaitre des temoins, d'exiger la produc­
tion de documents, d'entendre ou de recevoir des
exposes et d'assumer tout autre pouvoir approprie en
vertu des Parties I et III de la Loi sur les enquetes, La
Commission presentera ses recommandations au
ministre des Transports.

3. Mandat

3.1 La Commission fera enquete sur les facteurs
econorniques, sociaux, dernoqraphiques et geoga­
phiques a I'origine des besoins actuels et futurs en
matiere de transport local. Elle devra, entre autres,
evaluer les projets de developpernent econornique
et industriel de chacune des regions de la province
ainsi que leurs consequences sur les besoins en
matiere de services de transport.
3.2 La Commission procedera a I'examen des dis­
positions de l'Acte de l'Arnerique du Nord britanni­
que et des obligations constitutionnelles du gouver­
nement du Canada a I'endroit de Terre-Neuve dans
Ie domaine des transports. Elle en etudiera la
portee et les applications actuelles ainsi que la
mesure ou elles peuvent influer sur la mise en
ceuvre des solutions rentables.
3.3 La Commission devra examiner les conditions
particulieres a Terre-Neuve ainsi que les modalites
et la mesure de leur influence sur les services de
transport locaux.
3.4 La Commission fera enquete sur l'efticacite et Ie
rendement des services de transport locaux; dans
ce contexte, elle examinera et evaluera les subven­
tions et les programmes du gouvernement relies au
domaine du transport.
3.5 La Commission etudiera Ie role particulier de
chacun des moyens de transport au sein de l'en­
semble des services de transport locaux et ce,
contorrnernent aux instructions enoncees cl-des­
sus. Elle devra fa ire Ie lien entre ses constatations
et leurs consequences a court (0-5 ans), moyen
(5-10 ans) et long terme (plus de 10 ans).
3.6 La Commission etudiera Ie lien etroit qui existe
entre les services de transport locaux et la realisa­
tion des objectifs nationaux et reqionaux en matiere
d'emploi et dans divers aut res domaines econorni­
ques et sociaux.
3.7 La Commission etudiera les responsabilites et
obligations respectives des gouvernements, trans­
porteurs et usagers en matiere de transport local et
les evaluera en fonction de leurs consequences
leqislatlves, economiques, sociales et commercia­
les.
3.8 La Commission devra tenir compte des conse­
quences, pour I'ensemble du pays, que pourraient



avoir les solutions qu'elle proposera aux divers
problemas en matiere de transport.
3.9 Afin de sensibiliser Ie public et s'assurer d'en
obtenir la plus grande participation possible, Ie
commissaire ou son representant devra faire parve­
nir un preavls aux collectivites ou les audiences
auront lieu ou les visiter avant la date prevue pour
celles-ci afin:
a) d'expliquer la composition et les pouvoirs de la
Commission;
b) d'expliquer la marche a- suivre pour les audiences
publiques; et de
c) donner Ie lieu et I'heure des audiences publiques.
Dans la mesure du possible, la Commission mettra
a- la disposition du public autant de donnees que
possible afin de lui permettre de faire ses commen­
taires en vue des audiences publiques.
3.10 La Commission devra, dans son enquete, utili­
ser les etudes, enquetes et travaux anterieurs reali­
ses par les gouvernements ou en leur nom, et
qu'elle jugera utiles. Elle tiendra aussi compte des
activites actuelles des gouvernements, societes de
la Couronne, organismes et comites, et en mettra
les fruits a- profit de fac;;on appropriee,

4. Pouvoir de recommandations

4.1 La Commission fera rapport de ses constata­
tions et de ses recommandations sur les questions
precisees a- la partie 3, au ministre des Transports,
au plus tard Ie 31 decernbre 1977. Les recomman­
dations devraient etre reqroupees en fonction de
leur influence sur les besoins a- court, a- moyen et a­
long terme.
4.2 La Commission incluera dans son rapport une
etude des tendances du trafic ainsi que des reper­
cussions de celles-ci sur I'utilisation des divers
modes. Elle fera aussi rapport sur les necessites
d'accroitre la capacite, par mode, et evaluera les
repercussions de celles-ci sur les coats, les services
et les questions sociales.
4.3 La Commission se penchera surtout sur les
consequences probabies que peuvent avoir les
modifications proposees sur la main-d'oouvre et
recommandera des methodes pour minimiser toute
repercussion netaste.

5. Composition

La Commission se composera de trois commissai­
res qui pourront assumer, si necessaire, les pouvoirs
et les responsabilltes definis a- la Partie III de la Loi
sur les enquetes,
Remarque: Le transport local desiqne tous les servi­

ces de transport a- l'lnterleur de Terre­
Neuve ainsi que les services entre Terre­
Neuve et Ie reste du Canada, A L'EXCEP­
TION du transport international.

Le processus d'enquete

REUNIONS D'INFORMATION

Pour sensibiliser la population et obtenir sa plus
grande participation, des reunions d'information ont
ete tenues dans tous les coins de la province au cours
de l'ete 1977. De mi-juin a- mi-aout, les commissaires,
leurs employes ou leurs representants ont visite plus
de 120 collectivites de I'Ile de Terre-Neuve et du
Labrador.

Ces reunions avaient pour but de renseigner Ie
public sur:
-Ies evenernents qui ont mene a- la constitution de la

Commission;
-Ies etudes precedentes qui ont ete entreprises sur

Ie transport a- Terre-Neuve ainsi que sur les recom­
mandations importantes et pertinentes qui avaient
ete faites a- ces occasions;

-Ie mandat et les pouvoirs de la Commission;
-Ies methodes de presentation de mernolres a- la

Commission pendant les audiences publiques
tenues a- I'automne.
II etait important de s'assurer que tous les groupes

et les personnes lnteresses a- Terre-Neuve auraient la
chance de presenter leur point de vue a- la Commis­
sion a- I'egard des problernes, des lignes de conduite
et des principes en matiere de transport. Les interes­
ses ont donc ete fortement encourages a- presenter
des rnemoires a- la Commission au cours des audien­
ces publiques.

Les reunions d'information comprenaient aussi une
perlode libre au cours de laquelle les participants ont
pu poser des questions et faire des suggestions a­
propos de questions ou de problernes que la Com­
mission pourrait etudler.

Dans Ie cadre des reunions d'information, une bro­
chure avait ete publiee pour etre distribuee aux parti­
cipants aux reunions ou pour etre expediee par la
poste aux personnes qui demandaient de I'informa­
tion. Ces brochures ont aussi ete envoyees par cour­
rier a- certains groupes qui pouvaient etre vises par les
problemas de transport, tels les chambres de com­
merce, les associations de developpernent rural, les
conseils de ville, les associations professionnelles, les
syndicats, les commissions scolaires, les rninisteres
provinciaux, Ie M.H.A. de Terre-Neuve, les bibliothe­
ques, les entreprises qui dependent des services de
transport, les secretes de transport et les media de la
province.

De plus, des resumes des principales etudes sur Ie
transport a- Terre-Neuve ont ete mises a- la disposition
de ceux qui demandaient de la documentation a- cet
egard. On esperait que ces documents aideraient a- la
redaction des memolres devant etre deposes devant
la Commission.

Au cours des reunions d'information et des confe­
rences de presse, on a demands a- ceux qui avaient
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I'intention de presenter des mernolres, de Ie faire
savoir a la Commission avant la fin du mois d'aout.
Par la suite, un calendrier et une liste d'endroits pour
les audiences publiques ont ete publies,

AUDIENCES PUBLIQUES

D'apres Ie nombre d'lnteresses qui ont declare,
avant Ie 6 septembre 1977 inclusivement, avoir I'in­
tention de presenter un rnemolre, 15 lieux ont ete
choisis pour les audiences publiques et un calendrier
a ete etabu.

Bien que les endroits et les dates des audiences
etaient fixes, la Commission s'est reserve Ie droit de
determiner I'horaire des comparutions. Les heures a
cet egard ont ete etablies apres consultation des
parties en cause et des peri odes supplementaires ont
ete prevues pour permettre la presentation tardive
d'autres exposes. Meme si ceux qui avaient fait part

de leur intention de deposer un mernoire a I'avance,
ont eu priorite, toutes les parties qui ont decide a la
derniere minute de se prevaloir de leur droit ont pu
comparaitre pendant cette periode de temps supple­
mentaire.

La premiere audience publique a eu lieu a St-Jean,
Ie 19 septembre 1977, et la derniere, aussi a St-Jean,
Ie 21 novembre 1977. Au cours des deux mois ecou­
les entre-temps, la Commission a tenu des audiences
a Milltown, Buchans, Gander, St. Anthony, Port-aux­
Choix, Carbonear, Marystown, Goose Bay, Wabush/
Labrador City, Clarenville, Deer Lake, Corner Brook,
Stephenville et Port-aux-Basques.

Cent deux rnernoires ont ete presentes pendant les
audiences et quelque deux douzaines de mernoires et
de lettres ont ete recus aux bureaux de la
Commission.

Salt Pond
Sop's Arm
South Brook
South East Bight
Southern Bay
Springdale
Stephenville
Stephenville Crossing
Sunnyside

Terrenceville
Terra Nova
Trepassey
Trinity
Triton
Trout River
Twillingate

Upper Ferry

Wareham
Wesleyville
Westport
Whitbourne
Woody Point

Plum Point
Point Leamington
Pool's Cove
Port-aux-Basques
Port-aux-Choix
Port Blandford
Raleigh
Ramea
Random Island
Rigolet
Robert's Arm
Rocky Harbour
Roddickton
Rose Blanche
St-Alban's
St. Anthony
St. Fintan's
St-Georges
St-Jean
St-Joseph
St. Lawrence
St. Mary's
St-Modeste ouest
Sally's Cove

Calendrier des audiences publiques
St-Jean

Ie lundi 19 septembre 1977
Ie mardi 20 septembre 1977
Ie mercredi 21 septembre 1977

Milltown
Ie mardi 27 septembre 1977

Buchans
Ie mercredi 28 septembre 1977

Gander
Ie lundi 3 octobre 1977

St. Anthony
Ie lundi 10 octobre 1977
Ie mardi 11 octobre 1977

Port-aux-Choix
Ie mercredi 12 octobre 1977

Carbonear
Ie lundi 17 octobre 1977

King's Cove

Labrador CitylWabush
Lamaline
La Scie
Lawn
Leading Tickles
Lewisporte
Lourdes
Lumsden

Isle-aux-Morts

Goose Bay
Grand Bank
Grand Falls
Grand Le Pierre
Gunner's Cove

Hampden
Harbour Breton
Harbour Mille
Hare Bay
Hatchet Cove
Hawke's Bay
Heart's Content
Hermitage
Howley

Jackson's Arm

Main Brook
Makkovik
McKay's
Milltown
Musgrave Harbour
Musgravetown

Norman's Cove

Parker Cove
Picadilly
Placentia

Vllles OU ont eu lieu les reunions d'information du
21 [uln 1977 au 21 aoOt 1977
Arnold's Cove
Badger
Baie Verte
Bay de Verde
Bay L'Argent
Bishops Falls
Bonavista
Botwood
Branch
Buchans
Bunyan's Cove
Burgeo
Burlington
Burnt Island

Daniel's Harbour
Deer Lake
De Grau

Carbonear
Carmanville
Cartwright
Catalina
Charlottetown
Clarenville
Colinet
Conne River
Cook's Harbour
Cottrells Cove
Cow Head

Gambo
Gander
Gander Bay
Garnish
Glovertownk

Eastport
English Harbour East
English Harbour West
Flower's Cove
Fogo
Forteau
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Marystown

Ie jeudi 20 octobre 1977
Ie vendredi 21 octobre 1977

Goose Bay

Ie lundi 24 octobre 1977

Labrador CitylWabush

Ie mardi 25 octobre 1977

CIa renville

Ie vendredi 28 octobre 1977

Deer Lake

Ie lundi 31 octobre 1977
Ie mardi 1e , novembre 1977

Corner Brook

Ie mercredi 2 novembre 1977
Ie jeudi 3 novembre 1977

Stephenville

Ie lundi 7 novembre 1977
Ie mardi 8 novembre 1977

Port-aux-Basques

Ie mardi 8 novembre 1977
Ie mercredi 9 novembre 1977

St-Jean

Ie lundi 14 novembre 1977
Ie mardi 15 novembre 1977
Ie mercredi 16 novembre 1977
Ie jeudi 17 novembre 1977
Ie vendredi 18 novembre 1977
Ie lundi 21 novembre 1977

Memoires presentee pendant les audiences publi­
ques

St-Jean-Airport Inn

Ie 19 septembre 1977

- gouvernement de Terre-Neuve et du Labrador

- Fraternite des commis de chemins de fer, de
Iignes aeriennes et de navigation, manutention­
naires de fret, employes de messageries et de
gares, Division du systerne n° 135

- M. Abe Peters, St-Jean

- M. Michael Muench, Witless Bay

Ie 20 septembre 1977

- Fraternite des commis de chemins de fer, de
Iignes aerlennes et de navigation, manutention­
naires de fret, employes de messageries et de
gares, Comite de revision du systems n° 163

- Bluebuoy Foods Limited

- Canadien national

Ie 21 septembre 1977

- Transport 2000

- Office canadien du poisson sale

- Newfoundland Container Lines Limited

- Newfoundland Steamships Limited, Newfound-
land Transport Limited et Clarke Transportation
Canada Limited

MILL TOWN-CENTRE COMMUNAUTAIRE

Ie 27 septembre 1977

- Conseil mixte de Baie d'Espoir

- Conseil de ban de de Conne River

- M. Jack Winsor, M.H.A., Fortune/Hermitage

- Conseil des ameliorations locales de St-Jacques/
Coomb's Cove

Buchans-Sa/le paroissiale de l'eqlise Anglicane

Ie 28 septembre 1977

- Legion royale canadienne, section n° 19

-Metallurqistes unis d'Amerique, section locale n°
5457

- Comite des ameliorations locales de Buchans
MOTEL BURNT BERRY-TRANSCANADIENNE

Ie 28 septembre 1977

- Conseil municipal de Robert's Arm
Gander-Holiday Inn

Ie 3 octobre 1977

- Conseil municipal et Chambre de commerce de
Gander

- Cornite des ameliorations de I'He Fogo

- Chambre de commerce de Lewisporte

- Lewisporte Wholesalers Limited

- Bishops Falls Wholesalers and Valley Distributors
Limited

ST. ANTHONY-MOTEL VINLAND

Ie 10 octobre 1977

- Conseil municipal de St. Anthony

- Commission de l'aeroport de St. Anthony

- St. Anthony Building Supplies

- D' Bill Bavington (rnedecin)
Port-Aux-Choix-Edifice du Women's Institute

Ie 12 octobre 1977

- Hommes d'affaires de Roddickton, de Bide Arm
et d'Englee

Carbonear-Hotel de Ville

Ie 17 octobre 1977

- Earle Freighting Service Limited et Earle Brothers
Fisheries Limited

MARYSTOWN-HOTEL MORTIER

Ie 20 octobre 1977

- Conseil municipal de St. Lawrence

- Conseil municipal de Bay L'Argent
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- Association des chefs de pompiers de Terre-
Neuve et du Labrador

Ie 21 octobre 1977

- Conseil mixte de la peninsule Burin

- Conseil communautaire de English Harbour East

- Ville de South East Bight
GOOSE BAY/HAPPY VALLEY-SALLE PAROISSIALE
DE L 'EGLISE ST. ANDREW'S

Ie 24 octobre 1977

- Groupe d'etabtissement des politiques en
matiere de transport au Labrador

- Felsberg Enterprises and Farm Limited

- Labrador Airways Limited
LABRADOR CITY/WABUSH-HOTEL ST. WILFRED
GRENFELL

Ie 25 octobre 1977

- Chambre de commerce de l'Ouest du Labrador

- Metallurgistes un is d'Amerique, section locale n°
6285

- Le reverend Charles Deharveng

- M. Ernest Condon
Clarenville-Holiday Inn

Ie 28 octobre 1977

- Comite des routes de Bunyan's Cove

- Ville de Musgravetown

- Cornite des ameliorations de Random Island

- Club Rotary de Clarenville

- Chambre de commerce de la region de Claren-
ville

Deer Lake-Club Lions

Ie 31 octobre 1977

- Chambre de commerce de Baie Verte

- Conseil municipal de Bishop's Falls

- Association des ameliorations de Humber Valley

- Cornite des ameliorations locales de Howley

Ie t- novembre 1977

- Chambre de commerce de Grand Falls

- Chambre de commerce de Deer Lake
CORNER BROOK-MAMATEEK MOTOR INN

Ie 2 novembre 1977

- Chambre de commerce de Corner Brook et
Corner Brook Economic Development Corpora­
tion Limited

- Travailleurs unis des transports, sections locales
nOS 1350 et 1521

Ie 3 novembre 1977

- Lundrigan's Limited, Atlantic Building Materials
Limited, Atlantic Design Homes, City Motors
Limited, Newfoundland Forest Products Limited,
Atlantic Gypsum Limited et North Star Cement

- Conseil du statut de la femme de Corner Brook
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- M. George Gates, Woody Point

- M. Martin Ducey, Corner Brook
Stephenville-Hotel Stephenville

Ie 7 novembre 1977

- Commission des transports de Baie St-Georges,
Administration de I'air

- M. W. H. Keating, Stephenville

- Bay St. George Sea Foods Limited

- Pike's Limited/Central Dairies Limited

- Commission du developpernent industriel de
Stephenville

Ie 7 novembre 1977

- Conseil mixte de Baie St-Georges

- Bayshore Foods Limited

- Association du developpernent de la region du
sud de la Baie St-Georges

- Association du developpement econornique de
Port-au-Port

Ie 8 novembre 1977- Harmon Corporation

Port-aux-Basques-Hotel Port aux Basques

Ie 8 novembre 1977

- Fraternite des commis de chemins de fer, de
Iignes aeriennes et de navigation, manutention­
naires de fret, employes de messageries et de
gares, section locale n° 551

- Association du developpernent de la region de la
Codroy Valley

- Chambre de commerce de Port-aux-Basques

Ie 9 novembre 1977

- Ville de North Sydney (N.-E.)

- M. Stephen A. Neary, M.H.A., region de LaPoile

- Ville de Channel-Port-aux-Basques
St-Jean-Hotel Newfoundland

Ie 14 novembre 1977

- Chambre de commerce de St-Jean

- Ville de Wabana

Ie 15 novembre 1977

- Newfoundland Shipowners, Agents and Brokers
Association

- Canadian Railway Labour Association

Ie 16 novembre 1977

- Fraternite canadienne des cheminots, employes
des transports et aut res ouvriers

- Fisheries Association of Newfoundland and
Labrador

- Puddister Trading Company Limited

- Fraternite des wagonniers de chemins de fer,
section locale n° 669

- Fraternite des commis de chemins de fer, de
lignes aeriennes et de navigation, manutention-



naires de fret, employes de messageries et de
gares, cornlte de revision du systerne n° 163

- Conseil syndical des chemins de fer

Ie 17 novembre 1977

- Association of Professional Engineers of New­
foundland

- Travailleurs unis des transports, section locale n°
1392

Ie 18 novembre 1977

- Nouveau Parti Oemocratique de Terre-Neuve et
du Labrador

- Newfoundland and Labrador Federation of
Labour

- Conseil municipal de St-Jean

- Chimo Shipping and Crosbie Transport

- Ville de Jerseyside

- Association de developpernent de la region de
Placentia

- Direction generaIe de I'aide au transport mari-
time

Ie 21 novembre 1977

- Air Canada

- Eastern Provincial Airways

- Conseil econornique des provinces de l'Atlanti-
que

- Atlantic Provinces Trucking Association, Asso­
ciation canadienne du camionnage

- Administration portuaire de St-Jean

- Canadien national
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Partie 1

Le passe



Chapitre I

Introduction

Historique

La province de Terre-Neuve se divise en deux parties:
l'ile de Terre-Neuve et la partie continentale connue
sous Ie nom de Labrador.

L'ile de Terre-Neuve forme l'extremtte nord-est de
la region appalachienne et Ie Labrador marque la
bordure est du Bouclier canadien. Mises a part certai­
nes differences geologiques, les deux regions parta­
gent certains traits communs qui, joints a des structu­
res typiques d'etabllssement demoqraphlque,
constituent des obstacles importants a la mise en
place d'un bon reseau de transport.

Le paysage se caracterise par un melange d'affleu­
rements rocheux durs et anciens, entrecoupes de
vastes regions de tourbieres, d'innombrables lacs et
mares resultant de l'eroslon glaciaire, de bassins
hydrographiques deranges et d'une multitude de
rivieres et ruisseaux COU, ts a forte denlvellatlon qui
drainent l'arrlere-pays.

Sauf dans la partie nord du Labrador ou les Torn­
gat atteignent 5,000 pi de hauteur, I'altitude est plutot
faible. Les plus hautes montagnes de I'ile atteignent a
peine 2,600 pi. Le relief de Terre-Neuve est nean­
moins tres accidente, en particulier Ie long du littoral
ou des pentes abruptes et des ravins profonds ou
coulent beaucoup de ruisseaux aux eaux tumultueu­
ses se succedent sans fin. En outre, la denivellation
generale du terrain et I'orientation de la plupart des
reseaux hydrographiques principaux (rivleres) vont du
sud-ouest au nord-est alors que les schemes d'eta­
blissement imposent une disposition des reseaux de
transport qeneralement perpendiculaire a cette orien­
tation.

La cote elle-rneme est incroyablement echancree,
Bien que I'fle ne forme approximativement qu'un
triangle equilateral de 300 milles de cote, la longueur
totale de la cote depasse 6,000 milles et celie du
Labrador ajoute encore 4,000 milles au littoral de la
province donnant sur I'ocean Atlantique.

C'est ce front de mer de 10,000 milles de longueur
qui a constitue la barriere naturelle a la colonisation
de I'fle. Les colons d'autres regions de l'Amerlque du
Nord ont recule graduellement les frontieres des
regions inexplorees pour en detrlcher la terre et I'ex­
plotter, explorer les vastes etendues de l'interieur du
continent, ret racer ses reseaux hydrographiques,
situer ses defiles montagneux, arnenaqer les portages
et tracer une ebauche pour la creation eventuelle d'un
reseau de routes, de chemins de fer et de canaux. Les
defrlcheurs terre-neuviens, pour leur part, se sont
difficilement crarnponnes au littoral de I'Atlantique
battu par les ternpetes et ont petit a petit esseme
leurs colonies Ie long de la cote. Leur but n'etalt pas
tellement d'exploiter la terre, mais plutot de prendre
possession de secteurs de peche inexploites. Ce n'est
pas non plus qu'ils recherchaient les eaux calmes et
abrltees des baies plus profondes et des petites cri­
ques rnalqre I'attraction qu'exerc;:aient leurs ressour­
ces en bois, en eau et parfois en terre arable, mais
plutot qu'ils cherchaient a se rapprocher Ie plus pos­
sible des lieux de peche, rnerne s'ils devaient disposer
de I'abri Ie plus rudimentaire pour leurs bateaux et
leur materiel de peche, du «perchoir- Ie plus exigu
pour leurs maisons et leurs magasins ou du plus petit
terrain pour leurs potagers.

Le merne phenomena s'est repete a partir du debut
du XVlle steele [usqu'a ce qu'il ne reste plus, au debut
du XXe steele, aucune partie importante de littoral
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1. les icebergs dans la Bay de Verde

2. Gaultois

3. Fjord (riviere Grey)

4. Salvage dans Ie brouillard

5. Wesleyville

6. la route de Cliffside (Fortune Bay)

7. Ie traversier «Highland Lass" (Bonne Bay) devant Gros Morne

8. Le «Fogo Transport" dans la glace pres de Little Bay Islands

9. Wareham en hiver

10. I'amoncellement de neige sur la route de Red Bay dans Ie sud du Labrador
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lnhabltee. Des minuscules hameaux, des villages et
de petites vilies se sont accroches desesperernent a
la cote, occupant les endroits les plus exposes des
promontoires et des lies. Partout ou I'une des innom­
brables echancrures cotleres formait une crique de
dimensions suffisantes, on pouvait trouver une des
2,000 collectlvites terre-neuviennes pour qui la mer
etait Ie seul moyen de communication.

C'est en realite la petitesse de la population de
moins de 500,000 habitants disperses sur un cordon
littoral de plus de 10,000 milles qui a pose les plus
graves problemes au gouvernement charge de lui
assurer les services essentiels, notamment des com­
munlcatlons et transports adequate.

Par surcroit, ce qui augmentait sensiblement I'am­
pleur de cette tache, c'etait la rigueur bien connue du
climat Irnprevlslble de Terre-Neuve et sa situation
geographique en travers du courant du Labrador.
Bien qu'iI s'agisse en general d'un climat marin de
latitude moyenne a hivers froids mais non rigoureux
et a etes allant de chauds a frais, les variations de
temperature sur de courtes periodes de temps ten­
dent aetre considerabies.

Les tempetes caracteristiques des latitudes moyen­
nes, qui traversent Ie Canada et remontent sur Ie
littoral de I'Atlantique, ont une forte incidence sur Ie
climat de l'tle, L'air chaud aspire du cote sud des
perturbations atmosphertques contribue a relever les
donnees de precipitations dans la partie sud de I'lle.
Les vents de I'est et du nord-est qui precedent
chaque ternpete souftlent en travers du courant froid
du Labrador et contribuent a rafraichir les etes et a
retarder l'arrlvee du printemps sur Ie littoral. Les
vents du nord-ouest qui suivent chaque ternpete
apportent de I'air froid de I'Arctique et abaissent les
temperatures a des niveaux plus bas que la latitude et
I'influence de la mer ne Ie laisseraient supposer.

Au sud de I'1le, I'air frais lie au courant du Labrador
se mete a l'air chaud qui circule au-dessus du Gulf
Stream, ce qui produit du brouillard dense. Celui-ci se
rencontre Ie plus souvent sur les grands Bancs de
Terre-Neuve et Ie long du littoral sud et sud-est de
/'ile.

A cause de ces conditions, Ie temps demeure rare­
ment stable pendant plus de deux ou trois jours dans
la region de Terre-Neuve. Le deplacernent presque
toujours rapide des systemes orageux d'ouest en est,
partlcullerement en hiver, provoque des alternances
aussi rapides de temps doux et tres froid, accompa­
gnees de la transition correspondante de la pluie a la
neige. II n'est pas rare de passer en vingt-quatre
heures par un cycle ou Ia neige, la pluie verqlacante,
la pluie, les eclaircies, les periodes ensolelllees, les
nuages et les rafales de neige se succedent avec une
rapidlte deconcertante et ou les temperatures s'ele­
vent lentement pour atteindre 5 a 6°C et ensuite
redescendre a, disons, -20°C. De telles conditions
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causent des deqats conslderables aux reveternents et
plate-formes des routes. En eftet, il est pratiquement
impossible de maintenir les routes de gravier en assez
bon etat pendant I'hiver vu I'alternance continuelle
des cycles de gel et de deqel, de neige et de pluie.
Ces travaux sont en outre onereux puisque dans une
si grande varlabllite de conditions, les actlvltes de
deneiqement, de sablage et de salage sont pratique­
ment toujours a recommencer. Le problema s'ag­
grave encore plus du fait des grands vents presque
constants qui transforment les h3geres averses de
neige en blizzards et les averses rnoderees de quel­
ques centimetres en rafales capables de barrer les
routes et dont I'accumulation se mesure en metres.

II va sans dire que ces memes conditions posent
des problemas speciaux d'une ampleur considerable
aux navires et aux hommes qui assurent les services
de transport lies a la navigation cotlere.

En outre Ie courant du Labrador qui coule vers Ie
sud depuis I'Arctique garde la plus grande partie des
eaux cotleres perpetuellement froides de sorte qu'une
legere baisse de temperature suffit generalement a la
formation de glace de mer. Des la fin novembre et
pendant tout I'hiver, la majorite des eaux abritees,
sauf Ie long de la cote sud, sont gelees ferme. A
l'arrlvee du printemps, cette banquise cotlere se
libere de la terre ferme en rechauftement et com­
mence a se deplacer a la faveur des vents et des
courants en rnerne temps que les glaces flottantes de
I'est de I'Arctique entreprennent leur migration
annuelle vers Ie sud. Se deplacant majestueusement
et inexorablement Ie long de la cote, ces glaces
derivantes de I'Arctique, accrues par I'apport des
glaces locales, constituent un veritable blocus d'in­
tenslte variable selon les annees, dependant d'une
serle de conditions intimement liees. Bien que les
brise-glaces modernes aient accru Ie rayon d'action
des navires et la duree de la saison de navigation, les
glaces, rnais plus partlcullerernent les glaces pol aires
de I'Arctique, continuent d'etre les obstacles les plus
rnenacants et les plus insurmontables, car elles
empechent l'etabllssement de communications mari­
times fiables a longueur d'annee avec les collectivites
coteres les plus eloiqnees.

Jusqu'au milieu du Xlxe steele, et dans une assez
large mesure pendant les quelques cent annees sui­
vantes, la peche, et partlcullerement la peche cotlere,
a pratiquement soutenu a elle seule l'econornie de
Terre-Neuve. La tacon dont cette peche etait structu­
ree elirninait la necessite de fournir un systems per­
tectlonne de transport. Chaque village separe repre­
sentait une unite de production autonome tiee a un
marchand local ou regional qui s'occupait de son
approvisionnement en fournitures et aliments de base
et qui achetait les produits de la peche et s'occupait
de leur exportation. En retour, ces marchands pou­
vaient compter sur des fournisseurs plus importants



situes dans I'un des centres portuaires plus impor­
tants ou a St-Jean, lesquels etaient a leur tour en
communication constante avec les pays exportateurs
et les fournisseurs d'Europe et d'Arnerique du Nord.
La collecte et la distribution se faisaient par mer au
moyen de caboteurs gemeralement locaux et de petite
tail Ie. II arrivait souvent que les memes bateaux qui
servaient a des fins de production soient eqalement
utilises pour Ie transport de marchandises et de
passagers.

La population etait essentiellement sedentaire, la
rnajorite des pecheurs et leur famille passant leur vie
pratiquement au rnerne endroit sans se deplacer de
plus de quelques milles de leur lieu de naissance. Les
deplacernents restreints qui caracterisaient leurs
tournees quotidiennes et leurs activites courantes
pouvaient facilement se faire par petits bateaux de
peche qui servaient de moyen de transport ideal, soit
pour fins de relations sociales avec les collectlvltes
environnantes, soit pour I'acquisition et Ie transport
d 'approvisionnements.

Le manque de structuration, de planification et
d'encouragement de la croissance des agglomera­
tions, I'absence totale de toute forme de gouverne­
ment local et Ie desinteret, ou rnerne l'hostilite ouverte
du gouvernement central, ont entrave la mise sur pied
de toute forme de systerne de transport terrestre. Des
sentiers pedestres rudimentaires parcouraient les col­
lectivites elles-rnemes et des pistes accidentees
reliaient partois les villages adjacents. L'acces aux
torets etalt assure par des sentiers de chantier qui,
epousant Ie plus possible les contours des mares et
marecaqes geles en hiver, etalent souvent impratica­
bles en ete,

Somme toute, apres 200 ans de colonisation, la
mer demeurait la seule voie d'acces et de communi­
cation de l'i1e puisque les premieres routes n'etaient
pas encore construites. l.'arrtvee du gouverneur Sir
Thomas Cochrane en 1825 a coinclde avec l'elevatlon
de Terre-Neuve, par decret imperial, du statut de
base de peche a celui de colonie et c'est sous son
mandat que fut mis au point Ie premier plan de
construction de routes dans l'ile. Celui-ci avait pour
premier objet d'abreqer la duree du trajet entre
St-Jean et la rive est de la base de la Conception et
de dispenser du voyage maritime vers Ie nord autour
de cap St-Francis. A cette fin, Cochrane fit construire
des routes carrossables en direction de Portugal
Cove et de Topsail, respectivement eloiqnes de 9 et
12 milles de St-Jean, eliminant ainsi la necesslte d'un
voyage de 40 a 60 milles par mer. A ces routes
terminus succedalent des bateaux qui desservaient
les agglomerations populeuses situees de I'autre cote
de la baie de la Conception. II fit egalement construire
des routes de Spaniard's Bay et Carbonear, au tra­
vers de la peninsula suivante, [usqu'a New Harbour et
Heart's Content sur la baie de la Trinite pour permet-

tre aux voyageurs d'economiser encore plus de temps
et aussi d'eviter Ie passage souvent difficile autour de
la pointe Grates et de I'ile Baccalieu. Aux anciens
detracteurs de I'ouest du continent qui s'opposaient a
tout etablissement dans l'ile de Terre-Neuve, les poli­
tiques de Cochrane faisaient figure d'anatherne,
Comme Ie mentionnait Peter Ougier: «Les Terre-Neu­
viens construisent des routes. Ce n'est qu'une ques­
tion de temps avant qu'ils aient des voitures et les
utilisent. »

A l'epoque ou un gouvernement responsable pre­
nait Ie pouvoir en 1855, un certain nombre de pistes
et de sentiers locaux etalent arneliores et relies entre
eux pour former des routes a peine praticables autour
de la baie de la Conception depuis Topsail a Carbo­
near, depuis Holyrood a Placentia via Salmonier et,
jusqu'a la cote sud, depuis St-Jean a Ferryland. Les
Outport Road Boards entreprenaient ensuite de
nombreux petits projets locaux, leurs fonctions
s'etendant a la construction et a I'entretien de routes,
ponts, quais, cales de halage, brise-Iames, egouts et
aqueducs, ainsi qu'a la supervision de projets d'aide
aux detavorises. Plus particulierernent, les Road
Boards etaient les agents principaux de repartition du
patronage politique, ce qui, joint a la con stante penu­
rie de fonds a la disposition du pouvoir leqlslatlt,
signifiait la mauvaise execution d'une grande partie
des travaux et confirmait I'absence de tout plan sys­
tematique de construction d'un reseau routier capa­
ble de desservir toute la colonie.

De fait, aucune proposition de plan inteqre de
reseau routier n'avait rnerne ete faite avant 1925. Les
pressions exercees en vue de mettre sur pied un tel
reseau s'etalent quelque peu dissipees du fait de la
construction du chemin de fer et la mise en ceuvre
d'un service cotter (cabotage). Mais en 1925, en
partie par suite de l'elaboration d'une nouvelle politi­
que en matiere de developpement touristique, Ie gou­
vernement creait une Highroads Commission et
s'appliquait aplanifier l'arnenaqernent routier.

Vu que plus de la mottle de la population totale de
la colonie se situait dans la presqu'ile Avalon, les
premiers efforts en ce sens furent concentres dans
cette region. Petit a petit, les pistes, sentiers et routes
carrossables dans Ie perlrnetre de la presqu'i1e furent
relies entre eux et transtorrnes en «routes» de gra­
vier. On arnenaqeait egalement des reseaux routiers
dans les peninsules Bonavista et Burin, dans la region
de Grand Falls et Corner Brook (ou l'etabllssernent de
fabriques de pates et papiers en 1908 et 1925 respec­
tivement avait necessite la realisation de ces travaux)
et dans la vallee Cod roy ou I'objectif consistait a
encourager Ie developpernent de I'agriculture.

Dans presque tous les cas, les routes construites
etalent etroites, sinueuses et accidentees, criblees de
nids de poules en ete et impraticables en hiver. Elles
eurent au moins l'utilite de montrer l'enorrnite des
coOts de l'arnenaqernent
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1. la cote du Labrador en 1890

2. la qoelette "Athena» vers 1900

3. Ie ,,5.5. Kyle» (dessin de Ted Drover)

4. Ie "Caribou»

5. Ie "Cabot Strait» dans la glace

6. Ie "Northern Ranger»

7. Ie "William Carson»
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coats de I'amenagement de routes a Terre-Neuve OU
il etait pratiquement impossible de construire un mille
de route sans dynamitage et creusage, remplissage et
pontage ou, autre solution possible, sans contourne­
ment tortueux de marecaqes et mares, ravins, preci­
pices et affleurements rocheux.

Malgre la nature encore rudimentaire des routes et
Ie fait que les reseaux locaux n'etaient pas relies les
uns aux autres, Ie trafic automobile passait de 1 054 a
environ 4000 vehicules de 1925 a 1935. Dans I'inter­
valle, Ie public cornrnencalt a exiger de meilleures
routes, lentement au debut, puis aun rythme qui allait
devenir vertigineux au fur et a mesure que d'autres
moyens de communication faisaient entrer Terre­
Neuve dans Ie style de vie ncrd-americain du XXe
siecle.

Au debut, la Commission du Gouvernement n'oc­
troyait pas de fonds a la construction et a I'entretien
des routes locales, mais fournissait les rnaterlaux
necessalres la OU les collectlvltes assuraient la main­
d'ceuvre. Cette tacon de proceder n'etalt toutefois
pas tres bien vue de sorte que la construction de
routes locales fut pratiquement interrompue jusqu'en
1943, annes ou la Commission acceptait de rernune­
rer chaque heure de travail si elle s'accompagnait
d'une heure de benevolat. La premiere annee d'appli­
cation de ce plan voyait la creation de 109 comites de
construction de routes locales, chiffre qui, en 1956,
depassalt 600. Dans I'intervalle, on avait elabore un
plan de construction d'une route transinsulaire, mais
en 1939 (ou un seul troncon de 50 milles depuis
Grand Falls a Hall's Bay avait ete construit), on avait
laisse Ie prolet en suspens pour la duree de la guerre.

La guerre avait provoque la venue de bases militai­
res canadiennes et arnerlcalnes et l'amenaqement de
routes d'acces necessaires a leur construction. Cette
infrastructure comprenait une route de 35 milles de
longueur reliant Gander a sa base d'approvisionne­
ment a Lewisporte et des routes de desserte aux
alentours des bases d' Argentia, de Stephenville et de
Goose Bay. En 1945, la premiere route carrossable du
gouverneur Cochrane, devenue depuis la route princi­
pale a la sortie de St-Jean, etait pavee sur une dis­
tance de 12 milles [usqu'a Topsail.

De 1945 a 1949, on reliait Ies reseaux routiers des
perunsules Avalon et Burin, on construisait Ie Cabot
Highway de Clarenville a Bonavista et Ie gouverne­
ment, aide par les socletes de pates et papiers, arne­
nageait un troncon de liaison entre Cormack et Hall's
Bay; on construisait egalement quelques routes
secondaires d'acces aux ressources en vue de favori­
ser Ie developpement agricole et forestier.

Jusqu'a ce stade, pratiquement tous les travaux
executes avaient ete Ie resultat de projets speciaux
sans lien les uns avec les autres. C'etait la necessite
economique immediate ou I'opportunisme politique,
plutot qu'une planification ration nelle, qui servait de
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levier a I'action. Pour reprendre les paroles memes de
A. B. Perlin: ,</1 n'y a jamais eu de planification reelle­
ment efficace de la construction des routes en regard
de leur utilisation en hiver et de la croissance du trafic
automobile... Le concept de routes toute saison a
i'exterleur d'une certaine zone restreinte ne semblait
pas exister bien que leur importance par rapport au
developpernent, a la rupture de l'isolernent et a I'ac­
croissement de t'etticaclte de I'administration des ser­
vices publics, aurait dO faire I'objet des premieres
preoccupations. »

Apres I'entree de Terre-Neuve dans la Confedera­
tion, un plan etait elabore pour mettre fin Ie plus
rapidement possible a I'isolement des cotlectivltes
cotleres au moyen d'un important programme de
construction de routes. Son application a fait en sorte
qu'il ne reste aujourd'hui que relativement peu d'ag­
qlomeraticns non retrees au reseau routier principal
de la province. Les exceptions dignes de mention
sont les coltecttvttes sltuees sur la cote sud-ouest, la
cote est de la grande penlnsule du Nord et Ie littoral
du Labrador. Le plus grand projet de cette periode
etalt certainement la construction de la Transcana­
dienne qui, avec ses 565 milles de route pavee et ses
85 ponts, fut completes en 1965. Cette realisation
etalt rendue possible par un programme a frais parta­
ges et plus particulierernent par une formule de par­
tage des couts entree en vigueur Ie 1er avril 1963 et
qui prevoyalt I'acquittement de 90% des couts par Ie
gouvernement federal.

On a vite fait de reconnaitre qu'en periode de
revendications sans cesse croissantes, I'existence
d'un programme relativement efficace de construc­
tion de routes susciterait inevitablernent du rnecon­
tentement puisqu'une population de plus en plus
nomade serait en droit d'exiger des services compa­
rabies a ceux que pouvaient se permettre ses conci­
toyens mieux fortunes d'autres regions du pays. Et
c'est exactement ce qui s'est produit. En depit d'une
aide flnanclere appreciable du gouvernement federal,
la province eut du mal a repondre aux attentes et aux
exigences reelles du public en matiere de reseau
routier. Dans toutes ses manifestations, I'econornie
s'est de plus en plus orientee vers Ie transport routier
et a vu en merna temps decliner I'importance des
services ferroviaire et cotter.

A une certaine epoque, Ie chemin de fer avait ete
consldere comme un facteur de relevement economl­
que. Pendant ta derniere rnoitie du XIXe siecle, on
s'accordait a dire que la construction d'un chemin de
fer attenueralt non seulement I'ampleur des vieux
problemas d'isolement, mais ouvrirait egalement a
I'exploitation les ressources soi-disant considerables
de I'arriere-pays et favoriserait Ie developpernent de
I'agriculture comme base econornique cornplernen­
taire a la peche.



Ce n'est qu'en 1881 que ce grand projet fut
amerce, et en juillet 1882, la ligne a faible ecartement
s'etendait de St-Jean a Holyrood via Topsail et par­
courait Ie littoral de la baie de la Conception. Deux
ans plus tard, elle se prolongeait [usqu'a Harbour
Grace via Whitbourne et Tilton. La societe qui avait
obtenu Ie contrat pour construire cette ligne avait
jusque-la eprouve beaucoup de dlfficultes et ne survi­
vait que grace a ses emprunts sur emission d'obliga­
tions, ainsi qu'aux subventions et cautionnements
gouvernementaux. Finalement, Ie gouvernement de
Terre-Neuve se portait acquereur des actifs de la
societe acculee a la faillite et, en 1886, entreprenait la
construction d'une nouvelle Iigne de Whitbourne a
Placentia, laquelle fut completes en octobre 1888.

Une tois la decision prise de prolonger Ie chemin de
fer de Whitbourne vers Ie nord et I'ouest jusqu'a la
baie Hall, on chercha un entrepreneur du secteur
prlve a qui confier l'executlon des travaux. On incor­
pora la ligne Placentia a la nouvelle Iigne prevue et M.
Robert G. Reid de Montreal signa Ie contrat de cons­
truction en 1890, suite a I'adjudication. Bien que
I'ouverture de l'arriere-pays ait guide dans une large
mesure la planification de la perlode precedents, la
ligne que I'on envisageait alors de construire ne se
dirigeait pas vers I'ouest rnais vers Ie nord et, bien
que n'epousant pas les echancrures de la cote, elle
permettait tout de rnerne aux populations des bales
Trinite, Bonavista et Notre-Dame d'avoir acces au
chemin de fer, car elle se rendait [usqu'a la tete de
ces grandes baies.

En 1893, la ligne atteignait Norris Arm et, a ce
rnoment-la, on abandonna l'idee d'etabllr la tete de
Iigne a la baie Hall et plutot de prolonger la ligne
[usqu'a Port-aux-Basques a t'extremtte sud-ouest de
l'ile, qu'a peine cent milles marins separent de
Sydney (Nouvelle-Ecosse). En 1897 enfin, Ie chemin
de fer de 547 milles etalt terrnine,

Le gouvernement et Reid etalent deja convenus
que ce dernier exploiterait Ie chemin de fer a partir du
1er septembre 1893. Mais en 1898, Reid neqocla un
autre contrat en vertu duquel la «Reid Newfoundland
Company» s'engageait a exploiter tout Ie reseau fer­
roviaire de Terre-Neuve pour une periode de cin­
quante ans. Lors de I'inauguration du service transin­
sulaire en juin 1898, Ie premier train parcourut la
distance entre St-Jean et Port-aux-Basques en 27
heures et 45 minutes. La lenteur du train s'explique
en partie par i'etrottesse de la voie (3 pi. 6 po.), son
mauvais trace (a peine 130 milles en Iigne droite), ses
courbes accentuees et ses fortes pentes.

En 1898, s'ajouterent au reseau un embranchement
de Notre Dame Junction a Lewisporte, un -raccourcl­
de Brigus Junction a Tilton et un prolongement de la
ligne de Harbour Brace a Carbonear. II s'ecoula
ensuite une dizaine d'annees avant que I'on envisa­
qeat serieusernent d'autres travaux de construction,

mise a part I'intensive peri ode de construction entre
1911 et 1915 que declencherent des motifs presque
purement politiques. Cette attitude financierernent
desastreuse amen a la construction d'embranche­
ments jusqu'a Bonavista, Trepassey, Heart's Content,
Grates Cove et Baie Verte. Une autre ligne qui devait
aller de Northern Bight a Fortune s'arreta a Terrence­
ville, tandis que Ie projet d'une Iigne entre Deer Lake
et Bonne Bay ne depassa pas l'etape du nivellement
prelirninaire de I'emprise.

L'exploitation de la Iigne principale ne fut jamais
qu'un fardeau financier que les embranchements ren­
dirent trop lourd pour la «Reid Newfoundland Com­
pany». Apres une serle de manceuvres qu'il ne con­
vient pas de detailler lei, Ie gouvernement prit
possession du chemin de fer en juillet 1923 et I'ex­
ploita ensuite a titre de service nationalise.

Au cours des annees 1930, on abandonna les
embranchements a Terrenceville, a Trepassey, a
Heart's Content, a Grates Cove et a Baie Verte. Le
reste du reseau, connu sous Ie nom de Newfoundland
Railway, comprenait la Iigne principale de St-Jean a
Port-aux-Basques et les embranchements de Brigus
Junction a Carbonear, de Placentia Junction a Argen­
tia, de Shoal Harbour a Bonavista et de Notre Dame
Junction a Lewisport. Le «Newfoundland Railway»
demeura en actlvlte [usqu'a son absorption par Ie
reseau du Canadian National, en 1949.

Incluant les quelques embranchements prives, Ie
reseau comptait alors en tout 956 milles de voie
etroite, de loin Ie plus long chemin de fer de ce type
en Amerique du Nord. Au cours des annees, Ie Cana­
dien National arneliora et augmenta Ie materiel rou­
lant, convertit les locomotives a vapeur en locomotive
diesel, corrigea Ie trace et ameliora la plate-forme. Le
chemin de fer n'en demeura pas moins un moyen de
transport inetficace et coOteux a exploiter. Outre Ie
fait que son trace represents Ie double de la distance
reelle d'un cote de l'ile a I'autre, Ie chemin de fer, et
c'est la son plus grand inconvenient, est etroit, ce qui
exige Ie deqroupaqe ou Ie transbordement de fret ou
encore Ie transbordement des caisses pour voie nor­
male sur des bogies pour voie etroite et, augmente Ie
coOt de manutention du fret et nuit a la rapidite et a
I'efficacite.

Dans une certaine mesure, la route et Ie chemin de
fer n'etalent pas des moyens de transport naturels a
Terre-Neuve. C'est aux caboteurs que revient ce titre,
car ils epousalent etroltement I'histoire de I'Ile. Evo­
luant a partir du moyen de transport traditionnel, ils
rompaient I'isolement des ports les plus recules et
alliaient l'utilite au drame, au romanesque, a ce que
quelque chose qui donne naissance aux leqendes,

Ce n'est qu'en 1875 que Ie gouvernement de Terre­
Neuve jugea necessaire ou commode de subvention­
ner un service de cabotage qui assurerait Ie transport
du courrier, du fret et des passagers et preterait main
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forte aux milliers de bateaux et navires pnves qui
desservaient les centalnes de Iocalltes toujours iso­
lees. Cette annee-la, la «Bowring Brothers Limited»
obtint par adjudication un contrat de transport du
courrier sur Ie littoral et, en 1876, commanda deux
navires a vapeur, Ie «Curlew» et Ie "Plover», qui
transporteraient Ie courrier et des marchandises et
offriraient des cabines de premiere et deuxlerne clas­
ses a !'intention des passagers.

Peu a peu, d'autres grandes entreprises com mer­
ciales obtinrent des contrats de service du gouverne­
ment et, dans les annees 90, il est probable que Ie
"Grand Lake» et Ie «Virginia Lake» naviguaient Ie
long de la cote nord-est et sud et remontaient la cote
ouest jusqu'a Bonne Baie, Ie «Alert» dans la baie
Placentia, Ie «Favourite» dans la bale de la Trinite, Ie
«Lady» et Ie "Glover» dans la baie Notre-Dame,
tandis que Ie vieux «Leopard» faisait la cote du
Labrador.

Quand Ie chemin de fer atteignit finalement Port­
aux-Basques, Ie S.S. «Bruce» de Reid, un elegant
navire d'acier a coque rentorcee, attendait de com­
mencer son service dans Ie Golfe [usqu'a North
Sydney.

Le contrat de Reid I'obligeait a fournir et a exploi­
ter, outre Ie «Bruce», «sept navires a vapeur de
qualite superleure: un dans chacune des grandes
bales de manlere a assurer la correspondance avec Ie
chemin de fer, et un pour relier Terre-Neuve au
Labrador l'ete». En 1899 et 1900, les sept navires
quitterent les chantiers navals ecossals et traverse­
rent I'Atlantique pour constituer la celebre flotte de
navires portant, par ordre alphabetlque des noms de
Iocalltes ecossalses se terminant par la lettre "e», soit
«Argyle», «Bruce», «Clyde», «Dundee», eEttne»,
«Glencoe» et «Home».

La peinture toute tratche, le cuivre poli et I'acajou
donnaient aces navires, qui ne ressemblaient en rien
a de vieux rafiots, une Indentable elegance que les
passagers de premiere classe constataient egalement
dans la literie fine, la belle argenterie et un service
impeccable. Et merna si leurs installations de
deuxleme classe etaient moins luxueuses, elles
offraient un service qui, souvent Inadequat, n'en
marqua pas moins Ie debut d'une ere de mobllite
sociale jusque-la presque inconcevable. Leur robus­
tesse et leur durabillte, les methodes de navigation
parfois peu orthodoxes de leurs officiers et la compe­
tence de leur equipage les ont rendus chers a des
mil/iers de Terre-Neuviens et en ont fait des visiteurs
attendus avec impatience dans les douzaines de toea­
lites cotleres, Dans I'hommage qu'il rendait aces
navires en 1962, Ie «Evening Telegram» de St-Jean
disait:

«A tout moment du jour ou de la nuit, plusieurs
navires a vapeur rasent de menac;;antes falaises, se
faufilent dans d'etroites passes, manceuvrent dans
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de petits mouillages, affrontent des ternpetes et des
rnarees dangereuses, rencontrent des glaces, de
soudaines tempetes de neige et des brouillards
denses sans jamais savoir ce qui se produirait dans
I'eventualite d'une panne de moteur ou de l'equlpe­
ment de navigation. Cependant, les capitaines et
les equipages des caboteurs s'en tirent a merveille.
En un seul voyage, ils affrontent plus de dangers et
de dlfficultes qu'un capitaine au long cours n'en
rencontre pendant toute une annee.. Et pour­
tant.. .ce moyen de transport est un des plus surs
qui solt, sans doute Ie plus sur, etant donne les
eaux et les conditions atmospherlques de I'fle».
De 1900 a 1914, Ie «tnvermore», Ie «Kyle», Ie

«l.introse. et Ie «Meigle» s'ajouterent a la flotte. Cela
ne suffisait toujours pas; et merne si la societe Reid
avait pretere avoir Ie monopole, d'autres entreprises
locales continuaient de recevoir des contrats du gou­
vernement. Donc, au debut du steele, la Bowrings
construisit Ie «Portia» et Ie «Prospero» pour rempla­
cer Ie «Curlew» et Ie «Plover», tandis que la Crosbies
affectait ses navires «Sagona» et -Foqote» au ser­
vice des localltes au nord de St-Jean jusqu'a Change
Islands. De petites entreprises exploiterent Ie «Bruns­
wick» sur la cote ouest et Ie «Stella Maris» sur Ia
cote nord du Labrador.

En 1923, lorsque Ie gouvernement de Terre-Neuve
prit possession du chemin de fer, il acquit egalement
tout ce qui restait de la flotte de navires alphabet i­
ques et les navires exploltes sous contrat par la
Crosbies et la Bowrings. Pour symboliser Ie change­
ment, Ie gouvernement fit presque Imrnedlaternent
construire Ie «Caribou»: luxueux navire de 2200 ton­
neaux speclalernent concu pour la navigation dans les
glaces, qui devait s'elever au rang de premier navire
de la flotte et de principal traversier de la route du
Golfe.

Cependant, dans les annees 30, Ie temps et les
dangers de la navigation au large des cotes de Terre­
Neuve avaient entraine des pertes et des avaries a la
flotte des caboteurs. Malgre la conjoncture difficile, il
etalt imperieux d'ajouter d'autres navires a la flotte.
On commanda donc Ie «Northern Ranger» pour fins
de livraison en 1936. Ce navire fut consacre exclusi­
vement a la navette de 1 960 milles aller retour entre
St-Jean et Corner Brook en passant par Ie detroit de
Belle-Isle et les ports du sud du Labrador. En 1940, la
flotte acquit deux nouveaux navires, Ie «Burqeo» et Ie
«Beccetieu», Ie premier etant attecte principalement
au service du Golfe jusqu'a Sydney et Ie deuxieme, a
la cote sud-ouest entre Argentia et Port-aux-Bas­
ques. En 1946, on commanda trois aut res navires aux
Chantiers navals «Fleming and Ferguson» de Paisley
en Ecosse. II s'agit du «Bar Haven», du «Springdale»
et du «Cabot Strait», ce dernier digne successeur du
«Bruce» et du «Caribou».



Aces navires en acier s'ajoutaient les navires en
bois de 300 tonneaux, qui avaient ete construits a
Clarenville, de 1944 a 1946, avec I'autorisation de la
Commission du Gouvernement. Cette flotte de
«coque de bois», qui devait servir surtout au trans­
port de marchandises Ie long de la cote, comprenait
Ie «Clerenvllle», Ie "Burin», Ie "Bonne Bay», Ie
"Glenwood», Ie «Trepessev», I'"Exploits», Ie "Pla­
centia», Ie «Ferrylend» et Ie «Twillinqete»,

En 1949, la gestion des services de chemin de fer et
de cabotage a Terre-Neuve est passes au Canadien
national. A ce moment-fa, deux navires de la vieille
flotte aphabetique etalent encore en service, soit Ie
"Kyle» et Ie "Glencoe», de merne que les plus
recants navires acquis sous I'administration de la
Commission du Gouvernement. Le CN a de plus pris
temporairement possession de trois navires de la
flotte de «coques de bois» [usqu'a ce que de nou­
veaux navires puissent etre arrnes,

Le Canadien National, a I'instar du gouvernement
de Terre-Neuve, a tres rapidement compris qu'un
service de cabotage adequat exigerait d'importantes
subventions. Soulignons qu'a ce rnoment-la, Ie ser­
vice dans Ie Golfe devint primordial, en raison du
protectionnisme tarifaire canadien. Traditionnelle­
ment, les echanges commerciaux de Terre-Neuve
s'etaient faits surtout avec les Etats-Unis et la
Grande-Bretagne, rnals du fait de la Confederation,
un commerce a grande echetle devait s'etablir avec la
partie continentale du Canada.

Au fur et a mesure que se repandait I'utilisation de
I'automobile, Ie "William Carson» devenait Ie premier
traversier de fort tonnage arrne par Ie Canadien
National en 1955 pour assurer Ie service dans Ie
Golfe. Construit a Montreal, il mesurait quatre tois la
largeur du "Cabot Strait» et pouvait transporter 500
passagers, 110 voitures et camions et 600 tonnes de
marchandises.

De 1952 a 1966, Ie nombre de passagers a traver­
ser Ie detroit de Cabot passait de 60 000 a plus de
100 000 par annee, tandis que Ie volume des mar­
chandises passait de 80 000 a 170 000 tonnes. Pour
pouvoir assurer ce transport, il fallut utiliser, en plus
du "Carson», a un moment ou a un autre, la plupart
des vieux navires en service et en faire construire de
nouveaux.

Entre temps, les plus vieux caboteurs etaient gra­
duellement rernplaces par Ie -Boneviste», Ie
«Nonie», Ie "Petite Forte», Ie "Hopedale» et Ie
"Taverner», qui dlfteralent tres peu de leurs prede­
cesseurs. Au milieu des annees 60, Ie cabotage avait
perdu de son importance d'antan en raison de l'arne­
Iioration du reseau routier. Neanmolns, la rnajorite
des collectivltes en bordure de la cote sud et de celie
du Labrador dependaient encore entlerernent des
«navires a vapeur» cotters.

II ne faudrait pas que les aventures qui nous ont ete
racontees a propos de ces caboteurs nous fassent
oublier que Ie service indispensable qu'ils offraient, et
qu'ils offrent encore, n'etait pas toujours des plus
confortable et des plus pratique pour les voyageurs
ou ceux qui s'y fiaient pour les livraisons postales ou
l'expedltlon de marchandises. II faut penser acertains
des dangers qu'ils devaient affronter, tels les risques
de la navigation dans les eaux cotleres de Terre­
Neuve, Ie dechainernent imprevisible des elements et
la menace constante de la formation d'ernbacles pen­
dant la saison des glaces. Dans ces circonstances, il
etalt impossible d'ernpecher les retards et les change­
ments d'horaire. L'encombrement, Ie manque de
cabines, et parfois rnerne Ie manque de sieges,
etaient chose courante. Bien que les usagers fissent
contre mauvaise fortune bon cceur, ils ont commence,
au fil des annees, a exiger des transports plus confor­
tables. Les Terre-Neuviens ne toleraient plus I'incon­
fort considere comme normal [usqu'a ce jour.

Nous pouvons neanrnolns dire sans crainte de nous
tromper que parmi tous les services gouvernemen­
taux, Ie cabotage dans son ensemble est celui qui a,
rnalqre tous ses inconvenients, Ie plus influe sur la vie
rurale de Terre-Neuve. Dans un certaine mesure,
I'augmentation du trafic aerlen a eu des repercus­
sions presque aussi profondes. Dans les annees 30 et
40, Terre-Neuve occupait une place de choix dans
I'histoire de I'aviation en raison de sa situation geo­
graphique au milieu de l'Atlantique. Les pionniers des
vols transatlantiques ont naturellement adopts Terre­
Neuve com me base d'operation, et par la suite,
comme escale importante. Ce n'est toutefois qu'en
1936 que Ie British Air Ministy a entrepris la construc­
tion d'un important aeroport civil aGander. La guerre
a arnene un accroissemt considerable des vols tran­
satlantiques et a, par Ie fait merne, accru !'importance
de Gander. Pendant cette periode, il a aussi fallu
construire des aeroports militaires qui ont par la suite
ete convertis en aeroports civils, a Argentia, Goose
Bay, Stephenville et Torbay.

En 1942, la Trans-Canada Airlines a commence,
avec un Lockheed de dix passagers, a assurer un vol
quotidien entre Montreal et St-Jean (T.-N.) en passant
par Moncton, Halifax, Sydney, Stephenville et
Gander. En reduisant de quatre jours aneuf heures Ie
temps qu'il fallait pour aller d'une ville a I'autre, ce
service annoncalt l'entree de Terre-Neuva dans une
nouvelle ere soclo-econornlque et crealt un autre lien
entre elle et Ie Dominion du Canada. Bien qu'en
raison des pricrites militaires, ce service n'ait pu etre
utilise a des fins civiles pendant la guerre, l'idee de
voyager par avion a graduellement pris racine. En
1949, pres de 13500 passagers montaient, aux aero­
ports de Terre-Neuve, a bord des avions de la Trans­
Canada Airlines. Quinze ans plus tard, les voyages
aeriens etaient devenus chose courante et Ie nombre
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de passagers etait passe a environ 300000. Entre
temps, la taille et la rapidlte des avions avaient consi­
derablernent auqmente de rnerne que Ie nombre de
vols requliers. II est loin Ie temps du petit Lockheed
de dix passagers lorsqu'on regarde Ie monstre
d'aujourd'hui, Ie Lockheed 1011 Tri-Star, qui peut
transporter 288 passagers; et des noms comme DC 3,
North Star DC 4, Viscount, Vanguard, DC 8 et DC 9
sont aujourd'hui aussi connus que l'etaient les noms
plus romantiques des navires a vapeur desiqnes
alphabetiquement.

Pendant que Ie transporteur national amellorait ses
services pour permettre aux Terre-neuviens de se
rendre, par correspondance, dans toutes les parties
du monde, on a commence a se servir d'avions leqers
pour mettre fin a I'isolement traditionnel des regions
les plus eloiqnees de la province. Des 1921, Sidney
Cotton exploitait un service postal de Botwood a
Fogo, St. Anthony et Cartwright et, bien que ce ser­
vice n'ait pas fait long feu, iI a lalsse entrevoir ce que
serait I'avenir.

En 1946, Eric Blackwood inaugurait un service de
brousse avec un avion de type Piper Cub et fondait
par la suite la Newfoundland Aero Sales and Service
qui livrait Ie courrier, transportait des patients aux
hopltaux et offrait d'autres services d'urgence aux
cotlectlvites isolees pendant I'hiver. En 1949, la New­
foundland Aero Sales and Service etalt constltuee
sous Ie nom de Eastern Provincial Airways (1949)
Ltd., la nouvelle entreprise assurant un service de
brousse et de vols nolises. Ayant connu une crois­
sance rapide, l'Eastern achetait en 1963 la Maritime
Central Airways et devenait ainsi Ie transporteur
regional Ie plus important de I'est du Canada.

Les frais d'exploitation d'une compagnie d'aviation
et les distances parcourues par ses avions sont inver­
sement proportionnels. Par consequent, les transpor­
teurs reqionaux qui ne font que des vols sur de
courtes distances ont generalement du mal a mainte­
nir un barerne de tarifs concurrentiels et, par Ie fait
meme, a fonctionner sans subventions. A cet egard,
I'Eastern Provincial Airways ne fait pas exception.
Etant donne que la societe n'effectue que des vols sur
de courtes distances entre St-Jean (T.-N.), Gander,
Deer Lake, Stephenville, Goose Bay, Churchill Falls et
Wabush, et parfois des vols encore plus courts entre
les aeroports des provinces Maritimes, elle a toujours
accuse des deficits. Les gouvernements et les orga­
nismes de reglementation ont alors eu a decider s'lls
autoriseraient l'etabllssernent d'un barerne de tarifs
assez eleve pour payer les couts extraordinaires, Ie
versement de subventions directes ou l'execution de
certains vols directs sur de longues distances qui,
plus rentables pour I'entreprise, permettraient d'eliml­
ner ou de diminuer les subventions necessaires,

Bien que ce dilemme particulier n'ait pas ete vrai­
ment resolu, Ie service offert par l'Eastern Provincial
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Airways reste un element essentiel du reseau de
transport provincial. En outre, la societe a choisi
Gander comme base d'operation, ce qui a permis
pendant un certain temps d'attenuer les consequen­
ces de la perte, pour cet aeroport, de sa place de
choix a I'echelle internationale. En effet, l'entree en
jeu d'avions a reaction a long rayon d'action a enleve
a Gander son statut de "plaque tournante- dans
I'Atlantique-nord, bien que cet aeroport soit toujours
Ie seul aeroport international de Terre-Neuve et que
son role en matiere de controls du trafic aerien dans
I'Atlantique ait ete vaiortse.

Au cours des annees 60, la croissance econornique,
l'lmportance sociale des communications rapides en
toute saison et des livraisons postales requtieres, et
t'accessibilite aux installations medicates, ont entraine
ta creation d'autres services aeriens, en plus de ceux
offerts par les transporteurs reqionaux et nationaux.
A ce moment-fa, Ie gouvernement provincial lui-rnerne
mit sur pied une petite flotte d'avions et d'helicopte­
res, tandis que plusieurs entreprises locales, telles la
Gander Aviation, la Newfoundland Air Transport et la
Labrador Airways, se constituaient pour desservir des
collectivites hors du rayon d'action des aeroports plus
importants. Ces entreprises, oftrant des vols requliers
et nolises, et de nombreux avions prives permettaient
a presque chaque Terre-Neuvien de se rendre en
quelques heures dans n'importe quel coin de la pro­
vince, attenuant ainsi les problernes particuliers susci­
tes par I'iso/ement dont souffraient des regions, telle
la cote du Labrador. Neanrnoins, certaines peri odes
de t'annee empschaient encore I'utilisation d'appa­
reils a voilure fixe, comme l'epoque ou la glace,
encore trop peu sure pour les avions montes sur skis,
interdit egalement I'utilisation d'hydravions. Pour
vaincre ce dernier obstacle a l'etablissement de com­
munications a longueur d'annee, on a decide d'ame­
nager des pistes d'atterrissage toute saison en des
points strateqiques des regions les plus isolees de la
cote.

Pour completer notre etude de I'evolutton histori­
que des transports a Terre-Neuve, examinons brieve­
ment Ie dernier element du trafic extrainsulaire, soit Ie
domaine du transport maritime direct du fret et des
passagers.

Comme nous I'avons deja rnentionne, au cours des
annees qui ont suivi la creation d'une industrie de la
peche a Terre-Neuve, ce sont surtout des navires
prlves qui ont assure Ie commerce exterteur de la
colonie avec i'Arnerique du Nord continentale, les
Antilles, l'Amerique du Sud et l'Europe.

Tout au long du XXe siecle, des societas minieres et
papetieres, qui arnenaqerent leurs propres reseaux de
livraison de leurs produits aux marches mondiaux,
sont venues se grefter au commerce traditionnel de la
peche, Dans I'intervalle, Ie lien «rnetropole-colonie»
etait tel que la majorite de tous les produits manufac-



tures vendus a Terre-Neuve etaient irnportes directe­
ment, par mer, du Royaume-Uni.

En reponse a I'importance du commerce avec Ie
Royaume-Uni d'une part et avec les etats de la Nou­
velle-Angleterre d'autre part, la Furness Withy Com­
pany decldait d'exploiter un service hebdomadaire de
transport pour passagers et marchandises, depuis
Boston a Liverpool via Halifax et St-Jean. Les navires
attectes a ce trajet, Ie «Newfoundland» et Ie «Nova
Scotia», transporterent, avant l'avenement des vols
transatlantiques, la plupart des Terre-Neuviens ades­
tination de I'Europe et des Etats-Unis.

t.'entree de Terre-Neuve dans la Confederation
bouleversa la situation. Des les annees 30, un certain
trafic maritime direct s'etablit entre Terre-Neuve et Ie
centre du Canada, commerce assure surtout par la
Clarke Steamships. Ce trafic se maintint dans les
annees 40 et 50 sans toutefois s'accroitre beaucoup a
cause de la concurrence du moyen de transport tra­
versier-rail largement subventlonne. A partir de 1949,
pratiquement tous les produits manufactures et den­
rees alimentaires lrnportes provenaient des provinces
centrales du Canada et etaient achemlnes surtout par
rail et traversier (Golfe). Les services entre St-Jean et
Liverpool et entre St-Jean et Boston furent reduits
conslderablernent et, bien qu'un service special de
fret subslstat dans certains cas, les trajets requllers et
Ie service pour passagers furent discontinues a la fin
des annees 50.

D'apres ce bref historique du transport a Terre­
Neuve, les Terre-Neuviens semblent avoir sinon
change, du moins essays de changer leur orientation
sociale et econornlque pour ne plus vivre en fonction
d'une lie, mais bien d'un continent. Ce changement
ne pouvait toutefois se faire sans voies de communi­
cation, notamment les reseaux aerlen et ferroviaire.
C'est dans les annees 50 et 60 que les plus grands
efforts ont ete deployes dans Ie sens de cette reorien­
tation. D'ailleurs, Ie manifeste du parti liberal provin­
cial pour les elections de 1966, qui s'intitulait «Cons­
truire de nouveaux chemins vers une vie rnellleure»
("Building New Highroads to a Better Life"), demon­
trait on ne peut mieux la conviction du gouvernement
selon laquelle les communications terrestres consti­
tuaient une condition indispensable a la croissance
economlque et industrielle.

Le gouvernement provincial a alors decide de faire
Ie point et d'etabllr les priorites pour I'avenir. Par un
arrete en conseil du 8 decernbre 1964, il a constitue
une commission royale d'enquete sur Ie transport,
presidee par I'honorable P. J. Lewis. Les commissai­
res avaient pour mandat d'enqueter sur tous les
aspects commerciaux du transport influant sur I'eco­
nomie de la province, y compris Ie transport ferro­
viaire, Ie camionnage, Ie transport par navire a
vapeur, Ie cabotage et Ie transport de passagers et de
marchandises par avion. lis devaient de plus faire

rapport et faire les recommandations qui leur sem­
blaient souhaitables.

Apres avoir analyse la situation qui existait a ce
moment-fa et fait certaines previsions concernant la
croissance et l'evolution futures, la Commission Lewis
a presents des recommandations dans sept domai­
nes precis. Voici en resume ce qu'elle proposait:

1. qu'un mlnlstere provincial des Transports soit
cree et qu'un cornlte consultatif compose de repre­
sentants de tous les secteurs du transport et des
communications soit constitue pour Ie seconder
(Les objectifs etant d'assurer une liaison et une
collaboration adequates entre tous les directions et
palters de gouvernement s'occupant de transport et
de communications, et de rem placer la methode
fragmentaire actuelle par un serieux programme de
planification pour I'avenir.);
2. que des rails plus lourds soient tnstalles sur la
voie principale de chemin de fer et que d'autres
ameliorations scient apportees au transport des
marchandises et des passagers afin d'offrir un ser­
vice conforme aux normes acceptabies pour Ie
Canada; que les embranchements soient rernplaces
par des grandes routes toute saison et que Ie
gouvernement federal tienne compte des lnterets
particuliers de Terre-Neuve lorsqu'il etabllt les
barernes de tarifs marchandises;
3. que la quallte du service offert par les caboteurs
soit surveillee et controlee, mais qu'on recherche
des moyens de rem placer, dans la mesure du pos­
sible, Ie cabotage par de bonnes routes, particulie­
rement Ie long de la cote sud-ouest, de la peninsula
Burin, de la peninsule Bonavista, de la baie de
Gander, de la region littorale du Detroit et de la
grande peninsule du Nord;
4. que Ie service de cabotage du Labrador soit
etendu et ameliore pour fournir suffisamment d'es­
pace au transport des marchandises et des passa­
gers et pour permettre Ie transport des vehicules;
5. qu'en plus des routes susrnentlonnees au para­
graphe 3, une grande route to ute saison soit cons­
truite entre la region de detroit de Belle-Isle et
Goose Bay pour se prolonger [usqu'a Labrador
City-Wabush et que les deux tronc;:ons soient relies
par un tunnel passant sous Ie detroit de Belle-Isle;
que les routes actuelles qui longent la rive sud
[usqu'a Trepassey et [usqu'a la baie Sainte-Marie
en passant par la route Salmonier soient arnelio­
rees: qu'une route soit construite sur la rive nord de
la baie de Bonavista et rattachee a la route men ant
de la baie de Gander a la rive du detroit; qu'une
levee soit construite [usqu'a Twillingate; que des
voies d'acces soient amenaqees pour favoriser Ie
developpernent de I'industrie torestlere: et qu'une
etude serleuse so it faite sur la possibilite de cons­
truire une grande route allant de Buchans a la
region de la baie Saint-Georges;
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6. que des installations adequates soient construi­
tes au que celles qui existent deja soient ametio­
rees, non seulement a Argentia, a Port-aux-Bas­
ques et a St-Jean, mais a Corner Brook (projet qui
devrait avoir prlorlte a I'avenir), a Botwood et a
Lewisporte; que des subventions concernant les
tarifs marchandises et aut res subventions soient
versees aux entreprises qui offrent un service de
navires a vapeur entre Terre-Neuve et les ports
continentaux; qu'une etude soit faite sur les
moyens de promouvoir Ie transport maritime par
des navires locaux Ie long de la cote de
Terre-Neuve;
7. que Je gouvernement federal etabhsse une politi­
que regionale sur les transporteurs aerlens afin
d'aider I'Eastern Provincial Airways et d'autres
transporteurs locaux a assumer les coots eleves a
la prestation d'un service vital dans des regions
caracterlsees par des couts de transport eleves:
que des mesures soient prises pour construire des
installations d'atterrissage autres que celles de
Torbay et que les voyageurs par avian puissent
benetlcler de services de transport terrestre ade­
quats entre Gander et Grand Falls.
Conslderant que ces recommandations represen­

taient en quelque sorte les ameliorations que la pro­
vince prevoyalt apporter aux services de transport au
cours de la dernlere decennle, comparons maintenant
la situation de 1976 a celie qui existait lorsque la
Commission Lewis a fait ses recommandations.

En 1976, Ie rnlnlstere des Transports et des Com­
munications existait deja depuis quelques annees, II
assurait la liaison avec Ottawa, de tacon peut-etre un
peu mains efficace qu'on ne I'aurait voulu. Le Cornite
consultatif n'avait pas ete cree et, que ce soit pour
cette raison au non, Ie Mirustere n'avait vraiment pas
reussl a coordonner efficacement les activites provin­
ciales, tederales et privees dans Ie domaine du trans­
port et des communications, et ne semblait pas non
plus avoir instaure une planification d'ensemble
serleuse.

En 1966, 190 des 547 milles de la voie principale
etalent faits de lourds rails de 85 lb. De plus, des
embranchements menaient a Argentia, Bonavista,
Carbonear et Lewisporte, et une entreprise de chemin
de fer prlve assurait un service jusqu'a Buchans. Dans
Ie cas de la voie pnnclpale, I'horaire d'ete pour les
services aux passagers prevoyalt six voyages par
semaine (un depart par jour) entre St-Jean et Port­
aux-Basques. L'aller et Ie retour prenaient chacun
environ 24 heures. L'automne et I'hiver, il n'y avait
que trois voyages par semaine et les departs se
faisaient de St-Jean et de Port-aux-Basques a taus
les deux jours. Quant au transport de marchandises,
plusieurs voyages par jour etalent ettectues dans
chaque sens et au besoin des trains speclaux etaient
employes. Le chemin de fer transportait 455,000
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tonnes de marchandises irnportees (soit 67% des
importations totales de l'lle) et encore 600 000 tonnes
de marchandises provinciales. Le CN embauchait en
tout 1 300 travailleurs a Terre-Neuve.

En 1976, la voie principale s'etendalt toujours sur
547 milles, mais, a ce mornent-la, des rails lourds en
cornposalent 350 milles. L'embranchement menant a
Lewisporte n'etait plus en service et la ligne privee
menant a Buchans avait ete abandonnee. Pour ce qui
est des autres embranchements, Ie nombre de voya­
ges hebdomadaires avait ete reduit considerable­
ment. Le service de transport de passagers avait ete
completement elimlne et un seul train par jour effec­
tuait Ie transport de marchandises dans chaque sens.
En 1976, Ie chemin de fer transportait 425000 tonnes
de marchandises importees, soit 44% du trafic total,
tandis que Ie transport intra-insulaire avait dirninue a
400000 tonnes. Les chemins de fer ne comptaient
plus que 1 213 employes.

Entre temps, on assistait a une forte augmentation
du volume des marchandises transportees dans Ie
Golfe et a une amelioration considerable du service.
En 1966 ce service comprenait trois navires, Ie «Wil­
liam Carson»; Ie "Lief Elrlksson» et Ie «Patrick
Morris», qui transportaient plus de 100 000 passa­
gers et 176000 tonnes de marchandises. En 1976, Ie
service du Golfe comptait huit navires dont deux, Ie
«Marine Neutice» et Ie «Merime Atlantica», pou­
vaient transporter chacun 300 voitures et 700 passa­
gers. Au cours de I'ete, un navire semblable, Ie
«Stene Nordica» etait aussi mis en service. Ce ser­
vice comprenait aussi deux traversiers-rail, soit Ie
«Frederick Carter» et Ie "Sir Robert Bond", et des
navires com me Ie «Lett Eiriksson», I'"Ambrose
Shea» et Ie «Marine Cruiser" qui pouvaient transpor­
ter des passagers, des automobiles et des cam ions.
Les deux derniers navires etaient en service pendant
l'ete entre North Sydney et Argentia.

En 1966, presque toutes les marchandises entrant
a Port-aux-Basques etalent decharqees manuelle­
ment des wagons pour voie normale a North Sydney,
expedlees de I'autre cote du Golfe et recharqees a la
main a Port-aux-Basques dans des wagons pour voie
etrolte. Par suite de I'implantation, en 1967, des
methodes de transbordement de bogie a bogie, l'ope­
ration avait ete grandement simplitlee en 1976. Les
wagons pour voie normale etalent transportee direc­
tement de I'autre cote du Golfe par des traversiers­
rail, souleves a Port-aux-Basques du bogie pour voie
normale et replaces sur Ie bogie pour voie etroite,
concu pour Ie reseau ferroviaire de Terre-Neuve.
Cette methode etait beaucoup plus rapide et efficace
puisqu'elle ellrninait toute manutention manuelle des
marchandises. En 1976, environ 67% des wagons
entrant a Port-aux-Basques etaient adaptes a la voie
terree de Terre-Neuve par changement de bogie.



Au cours de cette decennie, Ie reseau routier de la
province s'est aussi considerablement etendu et arne­
liore. En 1966, 1009 des 4 652 milles de route etaient
paves, tandis qu'en 1976, ce chiffre passait a 2820
pour 5 570 milles. II ne faut pas s'etonner d'une si
faible augmentation du nombre de milles de route car
elle est attribuable a un programme general de
reconstruction qui a permis de raccourcir consldera­
blement les distances a parcourir en rectifiant Ie trace
des routes existantes. Parmi les nouvelles routes ou
celles qui ont ete amellorees figurent Ie troncon
reliant Argentia a la Transcanadienne, la route partant
de Goobies et longeant la penlnsule Burin, celie
menant de Clarenville a Bonavista, les troncons prin­
cipaux de la route allant de Gander a la baie de
Gander et longeant Ie cap Freels [usqu'a Gambo, la
route menant a la baie Verte, celie reliant la baie
d'Espoir a la Transcanadienne pres de Bishop's Falls,
et environ 80% de la route reliant Deer Lake a S1.
Anthony. Les principales recommandations de la
Commission Lewis portant sur la cote sud-ouest
n'avaient pas encore ete mises en application et, sauf
pour quelques milles de route reliant les collectivites
du Labrador Ie long du detroit de Belle-Isle, la situa­
tion au Labrador demeurait pratiquement inchanqee.
Le chemin de portage construit entre Goose Bay et
les chutes Churchill et reliant Esker sur la cote nord
du Quebec et les chemins de fer du Labrador, laissalt
toutefois entrevoir un avenir prometteur.

Bien que Ie service de cabotage ait perdu de son
importance en raison de ces ameliorations, iI restait
toujours necessaire. En 1966, deux caboteurs etaient
en service toute l'annee Ie long de la cote sud et deux
aut res Ie long de la cote nord de mai adecembre, I'un
faisant la navette pendant l'ete entre St-Jean et Nain
en passant par Lewisporte et Goose Bay, et I'autre
reliant directement St-Jean a Nain. En 1976, les servi­
ces de cabotage sur la cote sud ont ete modifies pour
inclure deux vedettes rapides, soit Ie 'Marine Runner'
et Ie 'Marine Sprinter', qui pouvaient effectuer de
jour I'aller retour de 170 milles entre Port-aux-Bas­
ques et Ramea. A ces deux navires s'etait joint un
autre bateau en service toute l'annee entre Argentia
et Port-aux-Basques. Les services sur la cote nord
comprenaient toujours les voyages entre Lewisporte
et Goose Bay et entre Goose Bay et Nain, mais, chose
importante, ils avaient ete modifies pour pouvoir offrir
un service hebdomadaire avec Ie 'William Carson',
entre St-Jean et Goose Bay, en passant par Lewis­
porte, S1. Anthony et Cartwright. Le 'William Carson'
pouvait transporter non seulement des passagers et
des marchandises, mais aussi des automobiles.

Fait a souligner, comme on abandonnait progressi­
vement Ie service regulier de cabotage au fur et a
mesure que les grandes routes mettaient fin a l'isole­
ment de certaines agglomerations, la prestation de
nouveaux services s'averait necessalre pour repondre

aux besoins des rares collectivites insulaires qui exis­
taient toujours, en particulier dans les baies Bona­
vista et Notre-Dame. Parmi ces collectlvites, celles
des lies Greenspond, Fogo et Little Bay ne seraient
accessibles par route qu'a condition de construire
des levees importantes. Bien que la province ait
etudle cette posstbilite, elle ne lui a pas donne suite,
sans doute a cause des enorrnes depenses qu'elle
exigerait. II fallait pourtant continuer de leur offrir une
forme quelconque de transport, marne si la prestation
d'un service de cabotage ne serait plus recommanda­
ble vu Ie nombre restreint des collecttvltes en cause.
Le problerne fut eventuellement resolu par la creation
d'un service special de traversier intrainsulaire reliant
les collectivites insulaires a I'agglomeration la plus
proche ou la plus accessible, desservie par un reseau
routier (par ex. de Seldom dans l'ile Fogo a Carmen­
ville). Ce service fut accepte comme substitut au
cabotage et partant fut subventlonne annuellement
par Ie gouvernement federal. II avait pour objet d'as­
surer Ie transport de fret, passagers, courrier et vehl­
cules a des tarifs etablls de tacon a ne pas avantager
outre mesure les habitants de l'lle de Terre-Neuve au
detriment de ses collectlvltes insulaires.

Entre temps, Ie service de transport direct de mar­
chandises par mer entre Ie continent et Terre-Neuve
avait egalement ete amellore, Reduit en 1966 a un
simple trajet hebdomadaire, ce service etait offert par
la Newfoundland Steamships (filiale de la Clarke
Steamships) entre Montreal et St-Jean. En 1966, la
Newfoundland Steamships offrait aussi un service par
navires ordinaires a Corner Brook et a Botwood (ser­
vices subventlonnes), Trois autres socletes recevaient
des subventions pour les services qu'elles offraient a
partir de ports des Maritimes. II s'agissait de la New­
foundland Steamships Ltd (Halifax-St-Jean), de la
H.B. Dawe Ltd. (Halifax-Cupids), et de la North Ship­
ping and Transportation Ltd. (Charlottetown­
St-Jean). En 1976, Ie service de la Newfoundland
Steamships etalt subventlonne et comportait trois
voyages par semaine. De plus, la «Harvey and Com­
pany» offrait a partir du debut de 1977 un service
hebdomadaire a partir de Halifax tandis que la «Cros­
bie» assurait un service bi-hebdomadaire de trans­
port de conteneurs entre Montreal et St-Jean. La
«Harvey» et la «Crosbie» n'etaient pas subvention­
nees.

Au cours de la decennie a l'etude, les installations
portuaires de St-Jean, Port-aux-Basques, Corner
Brook et Argentia ont ete arneliorees. Celles de Port­
aux-Basques firent I'objet d'importantes modifica­
tions permettant l'entree dans Ie port d'un nombre
croissant de navires de fort tonnage et I'adaptation
aux fonctions partlculteres de certains d'entre eux. Un
important programme de reconstruction avait aussi
ete entrepris a St-Jean afin d'offrir un debarcadere
pour les navires a chargement lateral et plus d'espace
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d'amarrage. Neanmotns, ce programme n'a pas prevu
la construction de toutes les installations necessaires
a un fonctionnement efficace et les autorites portuai­
res ont deplore I'absence, en particulier, d'un quai
special pour Ia manutention de conteneurs et d'une
plate-forme de levage synchronise.

A Port-aux-Basques, il n'y a toujours pas assez de
place pour manoeuvrer les navires de fort tonnage en
periode de vents violents, malqre Ie cout eleve des
ameliorations. Les installations d' Argentia semblent
adequates etant donne I'utilisation umltee qu'on en
fait, tandis qu'une installation de chargement lateral
entrait en service a Corner Brook en 1976. Les autres
ameliorations envlsaqees pour Corner Brook sont
toujours a l'etape de la planification.

En 1966, Ie transport aerien etalt assure a Terre­
Neuve par Air Canada et Eastern Provincial Airways,
ainsi que par des transporteurs locaux tels la Gander
Aviation, la Labrador Airways et la Newfoundland Air
Transit. En 1976, Ie transport aerlen a Terre-neuve
eta it toujours ettectus par Air Canada et EPA, mais
cette dernlere avait pris en main presque tout Ie
transport interieur. Le service de transport regional
incombait encore a la Labrador Airways et a la
Gander Aviation. La principale recommandation de la
Commission Lewis d'etablir une politique regionale
sur les transporteurs n'avait toutefois pas ete mise en
pratique.

En resume, Ie rapport Lewis a eu un meilleur sort
que cefui reserve a bien d'autres commissions royales
d'enquete. Bon nombre de ses recommandations ont
ete mises en application immediatement ou graduelle­
ment dans Ie cadre d'autres projets de developpe­
ment. Entre 1966 et 1976, Ie reseau routier de Terre­
neuve etait grandement ameliore, peut-etre plus
encore que ne Ie prevoyaient les commissaires. Ces
ameliorations ont decoule en grande partie de depen­
ses imprevues de plus de 150 millions de dollars de la
part du Minlstere de I'expansion economique regio­
nale (MEER). De merne, Ie service de transport dans
Ie Golfe a fait I'objet d'amellorations depassant les
previsions de 1966, tan dis que I'importance du ser­
vice de cabotage a eftectivement dirninue a mesure
qu'on construisait de nouvelles routes et qu'on ame­
liorait les anciennes.

D'autre part, les previsions concernant la valorisa­
tion du role des chemins de fer ne se sont pas
realisees. En eftet, les services ferroviaires ont ete
conslderablement reduits et Ie volume des marchan­
dises entrant dans la province par chemin de fer est
passe, au cours de la decennia a l'etude, de 70 a 45%
des importations totales. Ce declin results premiere­
ment de la decision d' accorder a la Newfoundland
Steamships une hausse de subvention de $7 a $15.64
la tonne pour Ie transport des marchandises. Cette
augmentation ainsi que Ie prestation d'un service
presque a longueur d'annee a fait du transport mari-

26

time direct une solution de rechange interessante a
I'expedition par rail. II y a eu aussi une augmentation
rapide du nombre de semi-remorques traversant Ie
Golfe, sans doute attribuable a I'achevement de la
Transcanadienne et a I'acquisition de traversiers
capables d'accueillir de gran des semi-remorques. En
1966, seulement 2% des marchandises entrant a
Terre-Neuve etaient transportees par camion, tandis
qu'en 1976, cette proportion avait atteint 27%. L'utili­
sation du chemin de fer a dirninue encore plus rapide­
ment lorsque la direction du CN a decide d'elirniner
tous les services de transport de passagers sur voie
principale.

De 1966 a 1976, Ie domaine des transports a Terre­
Neuve a ete particulierement actif. Outre les ameliora­
tions susmentlonnees, de nombreuses etudes ont ete
ettectuees, dont la majorite portaient sur des preble­
mes ou secteurs d'interets particuliers. Citons entre
autres la volumineuse newfoundland Mainland
Transportation Study de 1972 qui comporte une
vingtaine de volumes compiles par Transports
Canada en collaboration avec la Commission cana­
dienne des transports (CCT), Ie MEER, Ie Canadien
National et plusieurs experts-conseils. l.'etude est un
recueil extrernement utile de renseignements essen­
tiels, mais dont une bonne partie necessite une mise a
jour. L'etude a toutefois donne lieu a d'importantes
ameliorations du service du Golfe.

Une deuxierne etude d'importance, intitulee Etude
sur les transports dans Ie corridor de circulation
terre-neuvien, a ete ettectuee en 1974 par Kates,
Peat, Marwick and Company, a la demande de la
Commission canadienne des transports. Bien qu'utile
com me analyse du reseau de transport a l'interieur du
corridor s'etendant de Port-aux-Basques a St-Jean,
cette etude n'a eu aucun resultat important.

Par contre des resultats un peu plus positifs ont
decoute de l'etude en douze volumes intitulee New­
foundland Coastal Study de 1974, menee par la
Division du transport maritime de Transports Canada
et qui demeure une source utile d'informations.

Parmi les autres etudes qui ont entraine de legeres
modifications operationnelles, citons Ie Russel Lake
Report de 1970 et la Newfoundland Coastal Rates
Study de 1976.

II existe egalement d'autres etudes qui, ensemble,
constituent d'importants recueils de donnees perti­
nentes, mais dont les recommandations n'ont pas
encore ete mises a execution ou ont tout simplement
ete oubltees, II s'agit de la Corner Brook Develop­
ment Study de 1976, menee par Peat, Marwick and
Partners et FENCO pour Ie compte du gouvernement
de Terre-Neuve, en collaboration avec Transports
Canada et Ie MEER; la Burin Peninsula Port Selec­
tion Study de 1974, eftectuee par T. J. Dalton pour Ie
compte de Transports Canada; A transportation
Needs Study, Newfoundland/Labrador de 1970, faite



par P.M.L. Pearson pour Ie compte du rninistere pro­
vincial du Developpernent communautaire et social; Ie
volume IV du rapport de 1974 de la Royal Commis­
sion on Labrador, ettectuee par Donald Snowden
pour Ie compte du gouvernement de Terre-Neuve; Ie
Quebec-Trans Labrador Highway Report 1974,
redige par R. J. Noah and Associates pour Ie compte
du rninistere des Transports et des Communications
de Terre-Neuve; Ie Labrador Area Master Plan de
1975 prepare par l'Administration des transports
aerlens de Transports Canada; la Newfoundland
STOL Study de 1973 rnenee par Kates, Peat, Marwick
and Company; et la Newfoundland Ferry Services
Study de 1974, executes par la Acres Consulting
Services Limited pour Ie compte de la Commission
canadienne des transports. Deux autres etudes
importantes sont en cours, soit la Study of Transpor­
tation in Coastal Labrador, reallsee par I'Administra­
tion du transport aerlen et de surface de Transports
Canada et la Newfoundland Transportation Systems
Evaluation financee par Transports Canada, Ie CN et
Terre-Neuve (Cette etude a ete interrompue pour la
duree du mandat de notre commission d'enquete.).
Une bibliographie complete comprendrait, outre les
etudes susmentionnees bon nombre de documents
de travail internes, de documents confidentiels du
Cabinet et d'etudes detalllees traitant de questions
plus precises.

Malqre toute cette abondance d'informations, de
plans, de propositions et de recommandations, aucun
plan directeur n'a veritablernent ete mis au point. II
n'en reste pas moins qu'un tel plan est indispensable,
rneme si sa mise en ceuvre risque de depasser les
ressources de la province a moins qu'elle ne puisse
justifier un programme special d'aide.

Terre-Neuve: un cas particulier

II faut donc que la Commission etudle la posslbilite
de presenter un cas d'exception pour justifier I'affec­
tation de fonds additionnels au developpernent du
transport aTerre-Neuve.

Pour ce faire la Commission s'inspire fortement de
I'argumentation de la Commission MacPherson de
1961 et de sa proposition que Terre-Neuve constitue
un cas special.

La Commission doit d'abord admettre que certains
economlstes et geographes speclalistes en matiere de
developpernent ont fait valoir que Ie fait d'etabllr une
infrastructure detaillee pour favoriser des formes
indeterrninees de developpernent econornique entrai­
nera de soi une certaine croissance et expansion
industrielles qui engendreront d'elles-memes les
besoins et les moyens relatifs a la construction de
routes, de chemins de fer et d'autres elements pro­
pres a un bon reseau de transport et de communica­
tions. Le corollaire donnerait peut-etre ce qui suit: la
mise au point d'une infrastructure de transport ne

devrait etre Ie fruit que d'un developpernent econorni­
que reel ou tellement imminent qu'elle garantisse
I'utilisation optimale du reseau des la fin des travaux
de construction.

Une telle attitude va directement a I'encontre de
l'evolution de I'histoire canadienne. En effet, Ie reve
de la nation canadienne est I'histoire de la creation de
reseaux de transport pour surmonter les obstacles
geographiques et fusionner les difterentes parties de
ce vaste pays pour parvenir a l'unite nationale. Pour
reprendre les termes memes du rapport de la Com­
mission royale d'enquete MacPherson sur les trans­
ports, publie en 1961, «aucune region du Canada n'a
prospers avant de posseder de bons services de
transport. L'histoire du Canada foisonne d'exemples
ou des fonds publics ont ete verses en abondance
dans Ie secteur des transports pour la construction de
canaux, de chemins de fer et, tout dernferement,
d'autoroutes et d'aeroports, En fait, la valeur mona­
taire de ces investissements continue d'augmenter.»

En realite, aucun gouvernement canadien n'a
jamais cherche a nier que I'affectation de fonds
publics aux transports soit une obligation irnposee
par la necesslte du developpernent national. Citons
encore une fois, Ie rapport MacPherson: «Grace a
I'aide tinanclere de l'Etat, par voie d'octrois ou d'au­
tres moyens, Ie gouvernement a assure, souvent avec
Ie concours de I'entreprise privee, l'amenaqernent de
reseaux de transport dans des regions ou Ie trafic
previsible ne justifiait pas la prestation de services de
transport selon les normes commerciales ordinaires.
Les resultats ont pleinement justitie les moyens».

Au cours des dernieres annees cependant, les gou­
vernements tederaux successifs ont depasse Ie prin­
cipe du developpernent national qui consistait simple­
ment a renforcer Ie pouvoir central sans tenir compte
des effets possibles sur les provinces perlpheriques.
Mais depuis 1925, Ottawa reconnalt de plus en plus
ce que I'on appelle aujourd'hui les dlsparites regiona­
les et dans Ie cas des provinces de I'Atlantique, il a
effectue de nombreuses etudes et parraine plusieurs
commissions d'enquete dans Ie but de trouver des
moyens d'attenuer ces dlsparltes.

Au fil des ans, les gouvernements ont adopte des
mesures spectates, certaines reliees directement au
transport (comme les depenses neqoclees par I'entre­
mise du MEER). Ces mesures ont ete plus ou moins
couronnees de succes, rnais n'ont pas elirnine, ni
attenue sensiblement, les problernes econornlques
des provinces de l'Atlantique.

Outre les problernes generaux que Terre-Neuve
partage avec les autres provinces de I'Atlantique, il ne
fait aucun doute qu'elle eprouve d'autres difficultes
particulierernent reliees au transport et au developpe­
ment economlque.

Dans son rapport, la Commission MacPherson
declarait ce qui suit:
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«La situation qui existe a Terre-Neuve constitue
un cas distinct du reste du Canada. Etant donne;
Ie niveau interieur de cette province par rapport
au reste du Canada et sa situation geographique,
les frais de transport sont eteves et les person­
nes en cause ne sont pas encore en mesure
d'assumer entierement Ie coat du transport des
marchandises de la partie continentale du
Canada iusqu'e File. De plus, la quentite totale
des marchandises trensportees est relativement
peu etevee, ce qui permet difficilement de reeti­
ser tes economies considerebtes qui peuvent etre
reetisees dans d'autres regions. Dans ces cir­
constances, la politique du transport doit avoir
comme obiectit a court terme, d'eteblir au moyen
d'une organisation eppropriee, un svsteme de
transport au plus bas prix possible afin qu'e la
longue, on puisse adopter un moyen qui permet­
trait a la population de la province de se charger
de tous les treis. A cet egard, Terre-Neuve se
distingue du reste du Canada ou, croyons-nous,
la concurrence est Ie meilleur moyen a'etebtir un
reseeu de transport peu coDteux. A Terre-Neuve,
if sera peut-etre necesseire, a court terme, de
restreindre la concurrence, de favoriser au
moyen de subventions ou de mesures psrtlcutie­
res un moyen de transport ptutot qu'un autre et
de prendre d'autres mesures qui seraient tout a
fait mal recues dans d'autres parties du Cenede.»
Elle poursuivait par I'avertissement suivant:
«Comme nous I'avons mentionne plus heut, if y
aura une augmentation du trafic entre la partie
continentale et t'ile. Etant donne qu'll est douteux
que Ie trajet chemin de fer - service de transbor­
dement - chemin de fer puisse jamais voir seut a
ses affaires, nous recommandons que les autres
depenses d'immobilisations qu'on affectera a ce
treiet soient etutiiees plus attentivement avant
d'etre eutorisees. II faut tenter par tous les
moyens possibles de trouver d'autres moyens de
transport moins couteux..
Et proposait ce qui suit:
«C'est par un reseeu de chemins et de routes a
travers l'ile qu'on peut reponore Ie mieux aux
besoins actuels en matiere de transport. L 'eta­
blissement de ce reseeu devrait etre realise en
collaboration avec les usagers eventuets, en par­
ticulier les usagers qui ont des produits fores­
tiers a transporter. Ce reseeu pourrait relier les
agglomerations existantes et il pourrait eussi
servir a I'exploitation des ressources naturelles
de la province. On devrait percevoir euores des
usagers, des taxes qui, dans bien des cas, sutti­
raient apayer la plupart des frais.
Un tel reseeu de chemins diminuerait conskiere­
blement les frais de la distribution des biens de
consommation et serait d'un grand secours pour
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la manutention des conteneurs trensportes par
voie maritime, par chemin de fer ou par voie
eerienne. /I permettrait aussi de faire disparaitre
graduellement les services de cabotage, dont
I'exploitation accuse une perte considerable de
pres de trois millions de dollars par ennee.
Les ressources actuelles des Canadiens de
Terre-Neuve ne leur permettent pas de construire
un reseeu ayant t'etendue necesseire. II faut que
Ie gouvernement federal accorde une aide suffi­
sante, et il y a assez de precedents pour justifier
t'edoption d'un tel programme. La politique natio­
nale du Canada a touiours tevorlse I'execution de
travaux publics en vue de stimuler t'economie
a'une province ou d'une region. On peut mention­
net, par ex empIe, I'aide eccordee pour t'emene­
gement de centrales ti'etectrtcite et de svetemes
d'irrigation et pour t'etebtissement de moyens de
transport dans toutes les parties du Canada. Les
grandes routes peuvent apporter a Terre-Neuve
ce que les canaux et les ectuses ont epporte a
t'economie des provinces centrales et ce que les
chemins de fer transcontinentaux ont epporte
aux Prairies.
Nous sommes persuades que I'application d'un tel
programme est d'lntere: national. L 'economie de
Terre-Neuve en serait stimulee et Ie reste au Ca­
nada en benetlciereit. Toutes ces initiatives pour­
raient etre prises dans un bref delei et n'exigeraient
qu'une assez teible depense de fonds publics»
Meme si la presents Commission mettait en doute

Ie principe de la perception de droits aupres des
usagers des routes propose par MacPherson, elle
estime regrettable qu'on n'ait pas tenu plus compte
du rapport MacPherson lorsqu'il a fallu prendre des
decisions concernant Ie transport a Terre-Neuve.
Somme toute, la Commission MacPherson preconi­
sait que:

1) Terre-Neuve soit exclue des politiques de trans­
port propres a d'autres regions du Canada et soit
traitee comme un cas d'exception.
2) La politique de transport de Terre-Neuve favorise
Ie developpernent des transports maritimes directs
entre Ie continent et I'lle de Terre-Neuve, et que les
installations necessitant des depenses d'immobili­
sation importantes pour Ie service du Golfe soient
etudlees minutieusement avant leur autorisation.
Les evenernents survenus depuis 1961 ont revele

qu'un nombre relativement restreint des recomman­
dations de la Commission ont ete mises en pratique.
Cette situation serait assez deplorable en elle-rneme,
mais ce qui est beaucoup plus grave, c'est que certai­
nes decisions et mesures prises subsequemrnent ont
ete en flagrante contradiction avec ces recommanda­
tions. Non seulement Terre-Neuve n'a-t-elle pas recu
de traitement d'exception, mais des politiques globa­
les lui ont ete imposees et de fortes depenses d'im-



mobilisations ont ete autorisees pour Ie service du
Golfe. II n'est donc pas etonnant de constater que 17
ans apres la parution du rapport MacPherson et
malqre des depenses de plusieurs centaines de mil­
lions de dollars, la situation concernant I'essence
rnerne du transport a Terre-Neuve n'ait pratiquement
pas evolue,

Examinons maintenant plus en detail la situation
actuelle. Notre bref historique a fait etat d'une demar­
che fragmentaire qui, depuis 1825, a quand merne
abouti a la realisation d'un systerne de transport
permettant a la grande majorite de la population
d'avoir acces a un reseau routier provincial, a un
service de traversier pour assurer la liaison avec les
grandes routes et les chemins de fer du continent, a
un service subventionne de transport direct des mar­
chandises par mer depuis Montreal, a un service de
cabotage la ou les routes n'existent pas encore et a
un service de transport aerlen.

Pourtant, une etude plus attentive de ces realisa­
tions qui, a premiere vue, semblent impressionnantes,
permet de constater un nombre alarmant de lacunes.
Presque la mottle des routes provinciales ne sont pas
pavees et leur etat pendant une bonne partie de
l'annee est tel qu'elles sont presque impraticables. La
route principale transinsulaire, soit la Transcana­
dienne, a ete construite selon des normes presque
minimales et, compte tenu de I'augmentation du
nombre de vehicules lourds au cours de la derniere
decennie, elle s'est deterioree rapidement de sorte
qu'on s'accorde maintenant pour dire que sa refec­
tion s'impose de St-Jean a Port-aux-Basques. La cote
sud-ouest entre Baie d'Espoir et Rose Blanche
compte encore entlerernent sur Ie transport maritime.
Les villes importantes de I'ouest du Labrador n'ont
aucun acces routier a d'autres regions du Canada. La
cote du Labrador compte encore sur un service de
cabotage inadequat qui, a cause des glaces, peut
rarement fonctionner plus de quatre mois par annee
sans interruption. Pour Ie reste de l'annee, les gens
doivent se fier au service aerlen qui, en I'absence de
pistes d'atterrissage, est tout au plus intermittent et
irnprevisible.

Bien qu'il ait ete grandement ameliore au cours des
dernieres annees, Ie service de transport des mar­
chandises par chemin de fer souffre encore de lacu­
nes lnherentes a ses immobilisations et demeure tres
onereux malqre les subventions. Les services de
transport des voyageurs dans l'lle sont pour Ie moins
inadequats, tandis que les caboteurs et les traversiers
du Golfe ne comptent pas assez de cabines. Pour leur
part, les installations portuaires et d'embarquement
sont mediocres. Bref, il est clair qu'aucun moyen de
transport ne repone aux normes minimales acceptees
dans Ie reste du pays.

Maintenant que Ie besoin a ete defini, il reste a la
Commission a evaluer les resources dont dispose la

province pour y repondre, A noter d'abord que la
population totale de Terre-Neuve et du Labrador
compte a peine plus d'un demi-million d'habitants. Vu
la disposition de la population Ie long de ses 10000
milles de littoral, la topographie de la province et ses
mauvaises conditions rneteoroloqiques, Ie cout seul
de construction et d'entretien des routes par habitant
est enorrne. Songeons par exemple au simple fait
qu'une seule autre province possede un troncon de la
Transcanadienne plus long que celui de Terre-Neuve,
et nous verrons que merne avec une subvention fede­
rale de 90%, Ie cout par habitant sera encore supe­
rieur a celui d'autres regions plus riches et plus peu­
plees. Dans Ie rnerne ordre d'Idee, la repartition
dernoqraphique de Terre-Neuve et du Labrador est
telle qu'il faut un reseau routier dernesure par rapport
a la population, lequel doit par surcroit etre eriqe Ie
long de la cote, soit dans les pires conditions de sol
de la province. On ne saurait mettre en doute la
necesslte de ces routes, ne fQt-ce que sur Ie plan
social. De plus, elles constituent I'infrastructure de
base necessaire au genre de developpernent econo­
mique lie aux ressources sur lequel repose I'avenir de
la province. Encore une fois, c'est une tache hercu­
leenne, compte tenu de la population de Terre-Neuve,
que d'avoir a arnenaqer un reseau routier relie a la
Transcanadienne et aux principaux ports d'entree de
la province, tout en offrant un service adequat a la
cote et a l'interieur du Labrador. Les habitants de la
province paient deja Ie tau x Ie plus eleve d'impot au
Canada et Ie reseau routier imposerait un fardeau
trop lourd en regard des ressources provinciales. Le
rnerne argument s'appliquerait aussi a d'autres
moyens de transport.

La Commission aimerait passer maintenant a la
question du niveau de service social auquel les Terre­
Neuviens, en tant que citoyens canadiens, sont en
droit d'attendre ou devraient rnerne exiger. II semble
evident qu'en toute justice, ils ont droit a des services
aussi convenables que ceux generalement offerts a
I'ensemble de la population. Pourtant, ces attentes
leqitirnes n'ont pas ete cornblees et c'est a Terre­
Neuve que Ie niveau de pauvrete, Ie taux de chornaqe
et Ie cout de la vie sont les plus eleves du Canada.
l.'econornle de la province est encore sons-develop­
pee, ses ressources non reno~velables sont exploi­
tees a son detriment, ses ressources renouvelables
ne sont pas encore utilisees a leur pleine valeur ou a
leur plus grand avantage et les Terre-Neuviens sont
obliges d'accepter des services dont la qualite, spe­
cialement dans Ie domaine des transports, ne serait
pas toleree dans d'autres region du pays. De plus,
rnalqre les paiements de transfert, les Terre-Neuviens
patent encore plus d'impot que les habitants des
autres provinces pour avoir Ie privilege d'etre
Canadiens.
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Bref, que I'on etudle Ie cas du point de vue du
developpernent national ou des disparites regionales,
des besoins econorniques ou de la politique sociale,
ou simplement seJon la justice et l'equtte, Ie cas
particulier que constitue Terre-Neuve est irrefutable,
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sans quoi Ie terme "cas particulier- ne revet aucune
signification. La question des engagements constitu­
tionnels du Canada a l'eqard de Terre-Neuve sera
traitee dans Ie prochain chapitre.



Chapitre II

La question constitutionnelle

D'apres I'article 3.2 de son mandat, la Commission
d'enquete est tenue «d'etudier les dispositions de la
Confederation et les obligations du Gouvernement du
Canada envers Terre-Neuve a l'eqard du transport»
et «d'exarnlner leurs consequences et applications
actuelles et la mesure dans laquelle elles pourraient
influer sur les solutions econorniques» apportees aux
problemas du transport dans la province de Terre­
Neuve.

Au sujet du transport, la Constitution impose au
gouvernement federal les memes obligations genera­
les envers Terre-Neuve qu'envers chacune des aut res
provinces, obligations qui sont contenues dans I'arti­
cle 91 de l'Acte de l'Arnerique du Nord britannique
sous reserve de I'article 92. A cote des provinces qui
ont Ie droit de reqir Ie commerce a l'interieur de leur
territoire, y compris les questions de transport, Ie
gouvernement federal possede, en vertu de I'article
91, la competence qenerale dans tous les domaines
non specltiquernent conties aux provinces par I'article
92. En outre, les articles 91 et 92 donnent au gouver­
nement federal certaines cornpetences dans Ie
domaine des transports, notamment en matiere de
transport maritime et de navigation, de traversiers
interprovinciaux et de correspondance entre les navi­
res et de chemins de fer interprovinciaux. De lacon
qenerale, les obligations et pouvoirs qeneraux de la
Constitution accordent aux provinces les pleins pou­
voirs leqislatits sur les questions de transport qui
touchent avant tout et essentiellement la propriete et
Ie commerce a l'interieur de leur territoire respect if,
tandis qu'ils confient au gouvernement federal les
pouvoirs leqislatifs exclusifs sur les diverses activites
concernant principalement Ie transport entre les pro­
vinces et avec l'etranqer Ce sont les pouvoirs du

gouvernement federal en matiere de transport inter­
provincial qui interessent au premier chef la presents
Commission d'enquete.

Les lois federates et provinciales sur Ie transport
routier des marchandises et des passagers consti­
tuent sans doute Ie meilleur exemple de I'interaction
reelle entre les deux pouvoirs leqislatits. Les deux
gouvernements se sont dotes de status propres pour
reqlernenter I'entree dans Ie domaine du transport
routier et reqir les horaires, Ie type de service et
l'etabltssement des tarifs. Puisque les pouvoirs legis­
latifs de la province se limitent exclusivement au
commerce et au trafic intraprovincial, ses lois ne
s'appliquent qu'a cette portion du transport routier
touchant Ie transport intraprovincial. En revanche, Ie
gouvernement federal n'a droit de regard que sur les
services de transport routier etablis entre une pro­
vince et une autre. Donc, en theorie, si deux cargai­
sons sont charqees, disons, a St-Jean dans les vehi­
cules identiques appartenant au merne transporteur,
I'une destines a un endroit de la province et I'autre a
Halifax (N.-E.), la premiere relevera de la legislation
provinciale, tandis que la deuxierne relevera de la
legislation tederale parce qu'elle traversera les Iimites
de la province. En confiant aux conseils provinciaux
des transporteurs routiers Ie role d'organe de regie
federal, Ie gouvernement du Canada a etabli un
mecanisme par lequel la reqlernentation et Ie controle
de ces deux classes de transport sont coordonnes et
etroiternent lies de rnaniere a reduire au minimum les
difficultes d'ordre pratique et operationnel resultant
des deux pouvoirs.

La Commission a cependant releve une exception a
ce principe dans la decision recente du gouvernement
federal de retirer a la Commission des services
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publics pour Terre-Neuve, qui fait office d'organe de
reqlementatlon provincial, Ie pouvoir de reqir I'exploi­
tation du service d'autocars du CN a Terre-Neuve.
Cette decision qui, en theorie, se justifie peut-etre en
s'appuyant sur Ie jugement rendu par les tribunaux,
selon lequel Ie service d'autocar fait partie inteqrante
du service ferroviaire du CN a Terre-Neuve, aboutit
dans la pratique a diviser entre deux organes tout a
fait distincts, so it la Commission federate canadienne
des transports et la Commission des services publics,
la regie de tout Ie reseau d'autocar de Terre-Neuve
qui comprend Ie service dans Ie «couloir de circula­
tion» exploite par Ie CN et les lignes «d'alimentation»
intraprovinciales exploitees par I'entreprise privee.
lnevitablernent, cela complique l'etablissernent et
I'exploitation a I'aide de reqlernents, d'un reseau effi­
cace et bien coordonne d'autocars aTerre-Neuve.

Cela dit, la presents Commission est tout de rnerne
d'avis qu'en general la division des pouvoirs leqislatits
entre les gouvernements federal et provinciaux en
matiere de transport n'a pas jusqu'ici entralne de
serieux problernes entre les deux paliers gouver­
nementaux. II semble que les intentions du legislateur
de l'Acte de l'Amerique du Nord britannique aient ete
assez claires a cet egard et que les gouvernements
federal et provinciaux aient reussl a s'entendre pour
eviter toute violation de la Constitution tout en per­
mettant a I'ensemble des moyens de transport de
fonctionner sans etre trop genes par les limites impo­
sees par la Constitution.

II importe de se rappeler dans l'etude des pouvoirs
devolus aux gouvernements par l'Acte de l'Arnerique
du Nord britannique que Ie simple fait qu'un gou­
vernement possede les pouvoirs teqislatits dans un
domaine ne I'oblige pas a fournir des services precis
dans ce domaine, mais I'autorise simplement a reqir
les services offerts a un moment ou a un autre. Les
modes de transport ayant toujours ete juqes d'une
importance vitale pour l'evolution de I'ensemble du
Canada, les gouvernements federal et provinciaux ont
generalement admis qu'ils se devaient de fournir eux­
memes un service minimal dans les domaines des
transports relevant d'eux ou d'en assurer et d'en
appuyer la prestation. Donc, Ie gouvernement federal,
par I'entremise de rnecanisrnes com me la creation de
societes de la Couronne, I'accord de subventions et la
construction d'installations, a ceuvre activement a
l'etablissernent de services de transport entre les
provinces. Les gouvernements provinciaux ont egale­
ment investi d'importantes sommes d'argent dans
l'arnenaqernent, entre autres, de routes et de quais
pour assurer des services de transport a la popula­
tion. Neanrnoins, dans certains cas, I'amenagement
de modes de transport particuliers et l'etablissernent
de services a l'interieur de ces moyens ont ete laisses
a I'entreprise privee, Ie gouvernement en cause se
contentant d'exercer un controle leqislatif.
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C'est dans Ie «contrat» ou les conditions de I'Union
de la province de Terre-Neuve au Canada que Ie
gouvernement federal prend des engagements
uniques et precis dans Ie domaine des transports a
Terre-Neuve. t.'entree de Terre-Neuve dans Ia Con­
federation canadienne s'est faite en vertu d'un con­
trat siqne par des gouvernements souverains. Ce
contrat qui a ete incorpore a la Constitution cana­
dienne stipulait certaines obligations implicites ou
explicites pour I'un et I'autre gouvernements, ainsi
que des pouvoirs leqislatifs. Ainsi, la province conser­
va-t-elle certaines obligations a l'eqard de la presta­
tion de certains services a sa population, tandis que
Ie gouvernement federal en accepta d'autres. Une
telle entente n'avait rien d'insolite ou d'inattendu
puisque, de par la nature rnerne du Canada, toute
confederation entre ce dernier et un autre pays
exigerait la remise au gouvernement federal de cer­
tains pouvoirs [usque-Ia exerces par Terre-Neuve.

Dans Ie domaine des transports, Ie gouvernement
federal accepta entre autres, au moment de la Confe­
deration, certaines resporisabilites touchant la traver­
see du Golfe du Saint-Laurent et I'exploitation du
reseau ferroviaire de Terre-Neuve, dont Ie service de
cabotage qui faisait alors partie inteqrante de ce
dernier avant la Confederation. Les articles pertinents
de I'Union stipulent:

«31 ...
Le Canada prendre a son compe les services
ci-epres enumeres et... tiberere la province de
Terre-Neuve des frais publics subis a l'eqero de
chaque service ebsorbe, a sev oir: a) Ie chemin de
fer de Terre-Neuve, y compris Ie service de
vapeurs et les autres services maritimes;
32(1)
Le Canada maintiendra, selon Ie volume du
Canada offert, un service de bateaux a vapeur
pour Ie transport des marchandises et des passa­
gers entre North Sydney et Port-aux-Basques; ce
service, des qu'une route pour vehicutes a
moteur aura ete ouverte entre Corner Brook et
Port-aux-Basques, assurera aussi, dans la
mesure du convenable, Ie transport des vehicules
a moteur»

Egalement, Ie gouvernement federal assuma la pro­
priete et la regie de l'aeroport de Gander en vertu des
dispositions de I'article 31 des conditions de l'Union.

II suffit de jeter un regard sur I'histoire de Terre­
Neuve durant la premiere rnoitie du XXe slecle pour
comprendre les raisons de I'insistance qu'elle mit a
faire passer au gouvernement federal I'exploitation du
chemin de fer et du service de cabotage. De to ute
maniere, Ie service du Golfe relevait exclusivement du
gouvernement federal en vertu des dispositions de
I'article 91 de l'Acte de l'Arnerique du Nord britan­
nique puisqu'il constituait un service interprovincial
de traversier.



Quant aux services ferroviaire et cotter, y compris
la correspondance du Golfe,. ils avaient toujours ete
exploitee a perte par Terre-Neuve, et les pertes allai­
ent generalement en s'accroissant. Le petit pays avait
entrepris la construction d'un chemin de fer dit
«modeste» pour favoriser Ie developpement econo­
mique de I'He, pour relier certains grands centres
urbains et aussi, pense-t-on, pour imiter les centaines
d'autres pays developpes et semi-developpes du
monde pris par la fievre de la construction de che­
mins de fer-Ie jouet de l'epoque durant la deuxierne
rnoltle du XIXe steele,

De I'opinion qenerale, Ie cout de construction du
chemin de fer, constitua pour I'econornie de la prov­
ince un fardeau tel qu'il la paralysa. II en fut d'ailleurs
de rnerne des coats d'exploitation du chemin de fer
des son achevernent ou presque. En 1923, Ie chemin
de fer qui avait [usque-fa ete detenu et exploite par
I'entreprise privee, passait aux mains du gouverne­
ment. L'examen de certains documents et rapports
de l'epoque montre que merne aux mains de I'entre­
prise privee, Ie chemin de fer entraina de lourdes
pertes tinancieres. Meme si, com me il a ete dit ailleurs
dans Ie present rapport, Ie chemin de fer connutdes
jours meilleurs durant les annees les plus febriles de
la Seconde Guerre mondiale, il etalt deja evident
avant la fin des hostllttes qu'il reprenait lentement la
pente des deficits constants. En effet, Ie Comite sur
les transports et les communications de la Conven­
tion nationale estima, compte tenu de tous les profits
et pertes nets du chemin de fer et des revenus prove­
nant des taxes irnposees sur Ie materiel et les ser­
vices utilises, que Ie chemin de fer avait draine Ie
tresor de la province d'environ trois quarts de million
de dollars par annee, en moyenne, depuis 1923.

II faut souligner ici que lorsqu'on parle du chemin
de fer, on inclut automatiquement Ie service de cabot­
age car ce dernier etalt a l'epoque un service du
chemin de fer. Le service de cabotage etait evidern­
ment essentiel ou a tout Ie moins aussi important que
Ie chemin de fer traversant I'He, etant donne Ie grand
nombre de localites cotieres qui autrement auraient
ete isolees.

On ne s'etonne donc pas que dans les debats de la
Convention nationale et ceux de son Cornite sur les
transports et les communications, comme dans
toutes les neqociatlons er.tre Terre-Neuve et Ottawa,
qui aboutirent a la Confederation, on se preoccupa
beaucoup de I'avenir du chemin de fer et du service
de cabotage. En outre, n'oublions pas que ces ser­
vices employaient directement ou indirectement un
pourcentage relativement fort de la main-d'ceuvre
terre-neuvienne et qu'il etalt fondamental de ne pas
prendre de dispositions qui pourraient lui nuire.

A cause du nombre de travailleurs dans ce secteur,
de I'importance du role du chemin de fer et du service
de cabotage a titre de service public de transport a

Terre-Neuve et surtout du grand fardeau financier
que representait leur exploitation, la prise en main
totale de I'exploitation et des coOts de ces services
par Ie gouvernement federal constitua une des prin­
cipales conditions de l'entree de Terre-Neuve dans la
Confederation. Cette proposition ne semblait pas
representer non plus une grosse difficulte puisque Ie
gouvernement federal, par I'entremise de sa societe
de la Couronne, les Chemins de fer nationaux,
assurait deja un service ferroviaire transcontinental
dans Ie reste du Canada et Ie prolongement de son
service [usqu'a Terre-Neuve semblait etre tout a fait
normal. En fait, des raisons de defense et d'interet
nationaux justifiaient I'incorporation du chemin de fer
de Terre-neuve au reseau ferroviaire federal.

Comme Ie gouvernement federal n'assurait pas de
service de caboteurs sur I'une ou I'autre cote avant
l'entree de Terre-Neuve dans la Confederation, I'en­
gagement a cet egard pouvait sembler moins normal.
Cependant, Ie gouvernement federal se plia a cette
exigence fort probablement parce que Ie service de
cabotage faisait en fait partie inteqrante du service
ferroviaire de Terre-Neuve.

Quant a I'aeroport de Gander, il est devenu a
l'epoque de la Seconde Guerre mondiale un des
principaux aeroports de I'Amerique du Nord et, a
I'exemple du chemin de fer, ses frais d'exploitation
constituaient incontestablement un fardeau beaucoup
trop lourd pour la province. Puisque plus tot au cours
du steele, les tribunaux avaient decide que les pou­
voirs sur Ie transport aerien (navigation, installations
et transport) incombaient en dernier ressort au gou­
vernement federal et puisque Ie gouvernement
exploitait deja les principaux aeroports du pays dans
I'exercice de ses pouvoirs, il etait donc naturel que
I'on demanda au gouvernement federal, et qu'il
accepta, d'assurner I'exploitation et d'acquitter les
couts du seul grand aeroport de Terre-Neuve a
l'epoque,

D'apres son etude globale des moyens de transport
dans la province de Terre-Neuve, la Commission est
convaincue que Ie transport aerien n'a jarnais souleve
de controverses et que les obligations du gouverne­
ment federal a I'eqard du transport aerien a Terre­
Neuve, en vertu des conditions de I'Union, n'imposent
pas une trop grande contrainte a l'arnenaqement d'un
reseau de transport optimal dans la province. De
toute evidence, les inquietudes en matiere de trans­
port proviennent principalement des obligations con­
stitutionnelles touchant Ie maintien du service fer­
roviaire et cotier, du service dans Ie Golfe et des
dispositions concernant les tarifs de tels services.

En vertu de I'article 31 des conditions de I'Union, Ie
gouvernement federal s'est engage a prendre a son
compte I'exploitation du chemin de fer de Terre­
Neuve, y compris les services de navires a vapeur, et
de liberer la province des «frais publics subis». Cer-
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tains soutiennent que l'interpretation lttterale de cette
obligation exige la qratuite des services repris, rnais la
Commission n'accepte pas une telle interpretation;
elle croit plutot que I'emploi du mot "publics» indique
clairement que les tarifs prives pourront continuer
d'etre imposes, mais que tout deficit d'exploitation
sera eponqe par Ie gouvernement federal. Cela nous
arnene done a voir s'il y a des restrictions au chapitre
des tarifs «prives».

Une partie de I'article 32 dit:
,,32(2)
Aux fins de la reqlementetion des tarifs fer­
rovieires, t'i!e de Terre-Neuve sera comprise
dans la region maritime du Canada et Ie trans­
port direct entre North Sydney et Port-aux­
Basques sera ctesse comme exclusivement
ferroviaire.
(3)
Toute legislation du Parlement du Canada
accordant des taux specieux pour Ie transport a
l'interieur, a destination ou en provenance de la
region maritime sera, dans la mesure eppropriee,
rendue applicable a t'ile de I erre-Neuve.»
D'apres ces dispositions et l'interpretation qu'en a

donnee la Commission des transports par suite d'un
renvoi par Terre-Neuve en 1952, il est clair qu'en
matiere de calcul et d'etablissernent des tarifs fer­
roviaires, I'lie de Terre-Neuve devait etre traitee au
merne titre que la region maritime du Canada et en
outre, ce qui est plus important, Ie fret ferroviaire
traversant Ie Golfe Ie ferait au tarif du fret ferroviaire
sans egard au cout reel de la traverses en bateau. En
raison de cette disposition, Ie gouvernement federal
s'est vu contraint d'accorder des subventions tou­
jours plus importantes au trafic ferroviaire a destina­
tion de Terre-Neuve puisque, de toute evidence, les
couts reels du transport depassaient largement les
tarifs imposables aux usgers pour 90 milles de trans­
port ferroviaire. Soulignons que la restriction du para­
graphe 32(2) selon laquelle la traverses du Golfe doit
etre classee traverses ferroviaire, ne s'applique pas
au transport non ferroviaire dans Ie Golfe et que,
partant, cet article n'impose aucune restriction aux
tarifs imposables aux passagers n'utilisant pas Ie ser­
vice ferroviaire et aux vehicules prives et commer­
ciaux ne voyageant pas a titre de fret ferroviaire.

De plus, la reglementation tederale des tarifs de fret
dans les provinces Maritimes, y compris Ie fret fer­
roviaire devait s'appliquer a l'lle de Terre-Neuve.
Done, la Loi sur les taux de transport des marchan­
dises dans les provinces Maritimes de 1927 et la Loi
plus recente sur les subventions au transport des
marchandises dans la region Atlantique s'appliquent
toutes les deux a I'lle de Terre-Neuve et fournissent Ie
mecanisme par lequel les expediteurs se font subven­
tionner et les consommateurs beneficient d'une
reduction de tarifs.
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II faut mentionner ici que les dispositions des condi­
tions de l'Union touchant les tarifs ne visaient pas Ie
Labrador, surtout parce que, semble-t-il, a l'epoque
de I'entree de Terre-Neuve dans la Confederation, it
n'y avait pas de chemin de fer au Labrador et qu'en
outre on ne voulait pas subventionner Ie transport de
rnatieres premieres comme les minerais et Ie bois, qui
un jour formeraient vraisemblablement Ie gros du
trafic dans la region du Labrador et la majeure partie
des exportations de cette region. Reste a savoir si,
etant donne Ie principe actuel de subventionner cer­
taines marchandises de preference, il serait souhaita­
ble d'atendre la reqlementation des tarifs des provin­
ces Maritimes au Labrador. La question est abordee
plus loin dans Ie rapport.

La Commission est convaincue que les dispositions
de l'Union sur les tarifs restreignent reellernent la
uberte des transporteurs, partlcutierernent Ie CN a
titre de transporteur ferroviaire, d'imposer des tarifs
compensatoires a Terre-Neuve. Sans eqard a I'exis­
tence possible de conditions speciales qui justifie­
raient I'imposition d'un tarif plus eteve aux usagers de
la province de Terre-Neuve, les conditions de I'Union
stipulent bien que Ie calcul des tarifs imposables aux
usagers de Terre-Neuve se fera en fonction des
memes principes que ceux s'appliquant aux provinces
Maritimes en general.

La Commission salt tres bien que les conditions de
I'Union n'elirninent ou ne modifient pas directement
I'anomalie que presentent les tarifs de cabotage. A
l'entree de Terre-Neuve dans la Confederation, il
n'existait pas de tarifs de transport c6tier particuliers
aux provinces Maritimes et pourtant, les tarifs de ce
type de transport a Terre-Neuve n'ont pratiquement
pas auqrnente depuis les annees 30. Nous etudierons
plus loin dans Ie rapport les effets que cela a eus sur
Ie deficit d'exploitation du service de cabotage.

Au sujet des obligations d'offrir les services, la
Commission a ete saisie. aux audiences publiques,
d'une question prelirninaire selon laquelle en vertu de
dispositions precises de l'Union, Ie gouvernement
federal est tenu et, en fait, est autorise a n'aider que
Ie transport entre North Sydney et Port-aux-Basques.
II a ete suqqere que la mention precise du maintien du
service du Golfe au paragraphe 32( 1) interdise impli­
citement au gouvernement federal d'offrir ou d'ap­
puyer tout autre service maritime susceptible de con­
currencer celui du Golfe.

Cependant, la Commission n'accepte pas un tel
point de vue. Elle croit que rien dans I'esprit ou la
lettre des conditions de l'Union n'empeche Ie gou­
vernement federal d'appuyer d'autres modes de
transport entre Ie Canada et Terre-Neuve dans la
mesure ou il respecte ses obligations aux termes du
paragraphe 32(1). Bien sur, certains diront que toute
aide federate a un service autre ou concurrent detour­
nerait Ie trafic de la route du Golfe et la Commission,



convenant que cela risquerait fort de se produire,
n'en est pas plus disposee a soutenir que les condi­
tions de l'Union pose un obstacle a cet eqard. Sure­
ment qu'alors on voulait simplement preserver Ie lien
qui existait avec Ie continent canadien suivant ses
eventuels volumes de trafic. La Commission ne peut
se rallier a I'opinion voulant que les conditions de
I'Union visaient a ernpecher Ie gouvernement federal
de fournir une aide a tout autre mode de transport
susceptible d'etre tout aussi, sinon plus, avantageux
pour la population terre-neuvienne au chapitre des
coots et de I'efficacite. A notre avis, un tel point de
vue agit au detriment du public de la province.

A cet eqard, soulignons que Ie gouvernement fede­
ral a envisage ses obligations dans une optique qui
I'autorise a subventionner d'autres modes de trans­
port dans la province. La creation par ce dernier d'un
service de traversier depuis North Sydney jusqu'a
Argentia nous en fournit un bel exemple, tout comme
les subventions tederales accordees au service mari­
time direct entre Montreal, Corner Brook et St-Jean.
La Commission ne croit pas que I'aide tederale
donnee a ces services va a I'encontre des conditions
de I'Union et que ces services tentent de reduire
artificiellement Ie trafic du service du Golfe; elle pense
qu'ils tentent plutot de fournir d'autres liaisons effi­
caces avec Terre-Neuve suivant la demande et Ie
trafic.

La Commission salt toutefois qu'on se pose des
questions sur la nature exacte et l'etendue des obli­
gations de maintenir les divers services repris par Ie
Canada. Avant I'entree de Terre-Neuve dans la Con­
federation, Ie lien maritime entre Terre-Neuve et la
Nouvelle-Ecosse etait exploits a titre de partie inte­
grante du reseau ferroviaire terre-neuvien par I'en­
tremise du service de cabotage, et il est donc clair
qu'en prenant en main Ie chemin de fer de Terre­
Neuve et ses services maritime et cotter, Ie gouverne­
ment federal se chargeait de I'exploitation de la liai­
son du Golfe. II importe donc de souligner que Ie
paragraphe 32(1) des conditions de l'Union stipule
une obligation au sujet du service du Golfe que les
dispositions generales de I'article 31 sur la prise en
charge du reste du reseau ferroviaire ne mentionnent
pas. L'article 32 enjoint Ie gouvernement federal de
maintenir Ie service du Golfe «seton Ie volume du
trafic oftert». Le recent ditterend juridique entre 1'lJe­
du-Prince-Edouard et Ie gouvernement au sujet de
I'obligation du Canada d'assurer un service ininter­
rompu de traversier a l'lle montre que des formula­
tions semblables a celles des conditions de l'Union
obligent Ie gouvernement federal devant la loi a
assurer la liaison, sauf en cas de force majeure, mais
en depit de qreves et de conditions onereuses notam­
ment. Reconnaissant qu'en I'absence d'une formula­
tion et de circonstances identiques, la decision
rendue dans Ie cas de l'Ile-du-Pnnce-Edouard ne

saurait etre consideree comme une definition absolue
des obligations tederales envers Terre-Neuve, la
Commission estime que nearnrnoins, les tribunaux
jugeront sans doute qu'il y a effectivement une obli­
gation absolue d' assurer un tel lien interprovincial
sans eqard a la difficulte que cela pourrait presenter.

L'expression «seton Ie volume du trafic oftert» ne
figure pas dans les dispositions generales de I'article
31 portant sur Ie chemin de fer et Ie service cotter en
general. Selon certains, il y aurait une difference entre
I'obligation du gouvernement federal de maintenir Ie
lien interprovincial dans Ie Golfe et celie d'exploiter
les services ferroviaire et cotter intraprovinciaux. II a
ete avance que la difference tres nette de formulation
qui traduit Ie contraste entre I'exigence «de maintenir
selon Ie volume de trafic ottert» et la simple exigence
de «prendre a son compte» et «de liberer la province
de Terre-Neuve des frais publics subis», signifie qu'en
depit de I'existence possible d'une obligation de
maintenir Ie lien du Golfe selon Ie trafic offert et sans
egard aux couts engages et a la Iaisabilite ou la
rentabilite d'un tel lien avec I'exploitation du chemin
de fer et du service de cabotage, il n'y a aucune
obligation de la sorte et que Ie gouvernement federal
est tout simplement tenu de liberer la province des
«frais publics» des services ferroviaires et cotters, en
conservant Ie pouvoir de decider quels services, s'il y
a lieu, et quels niveaux de service seront a fournir de
temps a autre. On a donc pretendu que, par exten­
sion naturelle, dans I'eventualite OU Ie gouvernement
federal decldait, pour des raisons econorniques, de
reduire ou d'interrompre cornpletement Ie service fer­
roviaire ou cotter rnerne si Ie trafic demeure constant
ou augmente, il aurait Ie loisir de Ie faire dans la
mesure ou cela n'entraTnerait pas de couts directs
pour la province.

Soulignons qu'il vaut la peine de se demander
comment la reduction ou I'interruption du service
ferroviaire ou cotter pourrait ne pas entraTner de
coots additionnels pour la province qui se verrait
alors obligee de fournir d'autres modes de transport
routier et maritime, notamment pour les marchan­
dises et les passagers touches. Nous pouvions donc
difficilement voir comment Ie gouvernement federal
pourrait justifier I'interruption de ces services, sauf
dans Ie cas d'une absence de demande. Autrement,
Ie gouvernement du Canada aurait Ie loisir d'imposer
une depense publique additionnelle a la province,
contrairement aux obligations constitutionnelles qu'il
a assurnees,

Dans Ie cadre de ses recherches, la Commission a
etudie une lettre du premier ministre du Canada au
chef de la delegation terre-neuvienne, lettre qui porte
la rnerne date que Ie document de l'Union et qui a
qeneralement ete incluse a la documentation tou­
chant les conditions proprement dites de l'Union. La
Commission croit que cette lettre a ete fournie a la
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demande de la delegation de Terre-Neuve qui voulait
obtenir, sur certaines questions soulevees pendant
les neqoclations, plus de precisions que n'en con­
tenaient les conditions de I'Union. Cette lettre con­
tient Ie paragraphe suivant sur Ie chemin de fer:

(xiv) Chemin de fer de Terre-Neuve:
«Apre« la date de I'Union, les chemins de fer
Nationaux du Ceneae seront charges d'exploiter
Ie chemin de fer de Terre-Neuve et les services
de cabotage, et il leur incombera de veilfer a ce
que les services soient proportionnes au trafic
ottert.»
Dans sa preface a cette declaration et aux autres

declarations que com porte cette lettre, Ie premier
ministre dit: «If ne semble pas y avoir lieu de faire
entrer des questions de cette nature dans les
termes formels de l'Union puisqu'elfes ne sont pas
aproprement parler d'ordre constitutionnel... Ceux­
ci, bien qu'ils ne fassent pas partie inteqrente des
conditions de t'Union, renferment des enonces de
la politique et des intentions de notre Gouverne­
ment pour Ie cas OU l'Union serait effectivement
reetisee...»

On peut d'une part affirmer que cette lettre ne
constitue rien de plus qu'une interpretation politique
des conditions de l'Union et un enonce de politique
du gouvernement, mais on peut d'autre part soutenir
que la lettre, ayant ete signee en merne temps que les
conditions proprement dites de I'Union, contient "in­
terpretation executolre des obligations du Canada en
vertu des conditions de I'Union. Certes, la Commis­
sion est convaincue que la delegation de Terre-Neuve
accorda une extreme importance a cette lettre sans
laquelle elle n'aurait pas voulu en toute conscience
signer les conditions de I'Union.

Somme toute, la Commission est portee a croire
que la lettre en question constitue a tout Ie moins un
document officiel sur la foi duquel Terre-Neuve est
entree dans Ia Confederation. De toute evidence, les
deux parties accordaient une grande signification et
importance a ce document, sans quoi elles ne se
seraient pas donne la peine de I'inclure dans la cor­
respondance portant la merne date que celie de la
signature de I'Union. Partant, la Commission est
d'avis qu'il faut envisager cette lettre comme Ie com­
plement des conditions proprement dites de I'Union
pour connattre la veritable portee des obligations et
des engagements constitutionnels du Canada. Elle
croit que toute tentative de soutenir que les obliga­
tions contenues dans la lettre sont moins contrai­
gnantes que les conditions proprement dites de
I'Union serait, pour Ie moins, sous-estimer les distin­
gues Canadiens qui ont participe aux neqociations et,
au plus, violer les dispositions contractuelles et les
ententes Iiant Ie Canada et Terre-Neuve, qui sont
entrees en vigueur Ie 31 mars 1949.

Sauf erreur de la Commission a cet eqard, il faut
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donc considerer que la lettre modifie dans une grande
mesure les conditions de l'Union, en ce sens qu'elle
place Ie chemin de fer et Ie service de cabotage sur
un pied d'eqallte, a toutes fins pratiques, avec Ie
service du Golfe et, par consequent, etabllt I'obliga­
tion de maintenir sans egard au cout, les services
ferraviaire et cotter correspondant au trafic tant et
aussi longtemps qu'il y aura un trafic raisonnable.

En merne temps, la Commission convient que I'af­
firmation precedents a peut-etre ete trop simplifiee.
Rien dans les conditions de I'Union n'indique que I'on
prevoyait offrir ces services sans frais. II faut alors se
demander si Ie gouvernement federal pourrait justifier
I'interruption d'un service devenu inutile suite a I'im­
position de frais ou coOts qui detourneraient petit a
petit Ie trafic vers d'autres modes de transport. La
Commission est d'avis qu'aussi longtemps que les
tarifs en question sont calcules selon des methodes
generalement acceptees et conformes aux disposi­
tions speciales des conditions de I'Union ace sujet, la
disparition de la demande pour un service assujetti a
de tels tarifs ne va pas a I'encontre des conditions de
I'Union et, dans un tel cas, Ie gouvernement federal
pourrait en justifier I'interruption.

Certains ont merne suggere que dans l'eventualite
ou il n'y aurait qu'une tres faible demande, iI faudrait
d'abord que Ie gouvernement federal demontre
clairement I'avantage pour la population de Terre­
Neuve, d'affecter a l'etablissernent d'un autre service
les sommes utilisees au maintien d'un service peu en
demande avant de pouvoir, aux termes de la Consti­
tution, interrompre Ie service presque inutile, et ce, a
condition que les sommes en question ou leur equiva­
lent soient employees a mieux servir les interets de la
province. La Commission ne saurait repondre facile­
ment a un tel argument car, selon son interpretation
des conditions de I'Union, il faudrait maintenir Ie
service tant et aussi longtemps qu'il y a un certain
trafic. On ne s'est jamais attache a definir ce qui,
dans les limites du raisonnable, represents une dispa­
rition de trafic. La Commission accepterait une defini­
tion selon laquelle la disparition de la demande cor­
respondrait a une demande si faible, d'apres tous les
criteres objectifs, que Ie tarif serait a toutes fins
pratiques inexistant. La Commission est d'avis, en
vertu des conditions de I'Union, d'interrompre Ie ser­
vice a condition cependant que Ie gouvernement
federal rembourse a la province tout cout que cette
interruption entrafnerait pour elle.

Bien que l'interpretation exacte des dispositions
contenues dans les conditions de I'Union n'ait pas
subi l'epreuve des tribunaux, Ie gouvernement fede­
ral a deja dans Ie passe reduit les services ferroviaire
et cotter. Au cours des annees, I'amenaqement de
routes jusqu'a maintes localites isolees a perm is la
reduction, sinon I'interruption complete, dans beau­
coup de cas, de certaines lignes de cabotage. Sans



doute, de telles mesures suivirent-elles la disparition
du trafic sur les Iignes en question. Dans plus d'un
cas, Ie gouvernement federal a soutenu financiere­
ment les services de traversier intraprovinciaux qui
ont ensuite vu Ie jour pour desservir les localltes de
I'lle qui seraient autrement retornbees dans I'isole­
ment apres la disparition de certaines Iignes de
cabotage.

Puis, en 1969, Ie gouvernement federal remplac;:a Ie
service ferroviaire aux passagers de Terre-Neuve par
un service d'autocar. Pour justifier cette mesure, il
invoqua I'absence de trafic et les importants deficits
qu'entralnait Ie maintien d'un tel service. D'apres I'in­
terpretatlon des conditions de l'Union donnee par la
Commission, il est fort probable qu'une telle interrup­
tion ait ete inconstitutionnelle, sauf si la demande ne
justifiait pas Ie maintien du service.

L'absence de contestation devant les tribunaux
touchant I'interruption de ces services s'explique
peut-etre par les bonnes relations qu'entretiennent
les deux gouvernements depuis 1949, mais elle rend
pratiquement impossible la tache de la Commission a
l'eqard de cet aspect precis de son mandat, plus
particulierement a l'eqard de la definition de I'obliga­
tion du gouvernement federal de maintenir les ser­
vices ferroviaire et c6tier. La Commission convient
qu'i1 y a au moins deux interpretations plausibles, qui
pourraient etre soutenues devant la Cour supreme du
Canada, a savoir que Ie gouvernement federal est
tenu de maintenir res services ferroviaire et c6tier tant
qu'un trafic existera ou qu'il doit simplement acquitter
les frais qui incomberaient a la province, sans que son
pouvoir de decider des niveaux de service et de
I'interruption de ceux-ci soit restreint. Donc, la Com­
mission affronte Ie dilemme sulvant: Ie mandat de Ja
Commission I'astreint a analyser dans d'autres par­
ties du rapport les consequences possibles des obli­
gations constitutionnelles sur les solutions d'optimi­
sation des couts apportees aux problernes de
transport a Terre-Neuve. Cependant, puisque les con­
ditions de I'Union ne permettent pas de determiner
clairement et hors de tout doute s'il y a obligation
absolue de maintenir Ie service ferroviaire et Ie ser­
vice de cabotage ou s'il y a possibitite de les reduire
ou de les interrompre, toute decision ou recomman­
dation precise qui s'appuierait sur une definition
inconstestable de ces obligations devient par Ie fait
meme impossible.

Ayant souliqne cette incertitude, la Commission
tient a repeter ici que, de son avis, les conditions de
I'Union obligent Ie gouvernement federal a maintenir
les services c6tier et ferroviaire de rnerne que Ie
service du Golfe, et a acquitter tous les couts publics
afterents, tant et aussi longtemps qu'un trafic raison­
nable existera. La Commission croit que c'est la I'in­
terpretation que la Cour supreme du Canada accep­
terait tout probablement, si jamais on s'adressait a

elle pour trancher la question. Donc, dans les parties
suivantes du rapport, la Commission fonde la plupart
de ses decisions et recommandations sur cette der­
mere interpretation, estimant qu'a cet egard elle s'ap­
puie non seulement sur une interpretation juridique
des conditions de I'Union, rnais eqalernent sur I'inten­
tion claire des parties en cause a l'epoque. La Com­
mission reconnait toutefois que d'autres interpreta­
tions, particulierernent celie deja exposes, sont
plausibles et pourraient fort bien se reveler la bonne
au bout du compte. Dans ses recommandations qui
se fondent sur une analyse et une interpretation des
obligations constitutionnelles, la Commission a donc
tente de tenir compte des aut res interpretations pos­
sibles des conditions de I'Union.

Malgre ces contraintes, la Commission se doit de
tenter de definir I'ensemble des moyens de transport
qui conviendrait Ie mieux a la province a court et
moyen terme, compte tenu de considerations pra­
tiques et economiques, sinon elle violerait une partie
de son mandat et se deroberalt a ses responsabiiites,
Le but d'une Commission comme celle-ci n'est-il pas
apres tout de recommander la meilleure solution rea­
lisable au problems a l'etude?

La Commission reconnait que Ie gouvernement de
la province de Terre-Neuve, qui represents la popula­
tion de la province, ales pouvoirs legaux et constitu­
tionnels de conciure avec Ie gouvernement federal
une entente au sujet d'un changement constitutionnel
et, bien entendu, au sujet d'une interpretation des
obligations constitutionnelles contenues dans les con­
ditions de l'Union. Parallelernent, il se degage claire­
ment du rnemoire qu'il a presents a la Commission
que, de I'avis du gouvernement de Terre-Neuve, Ie
gouvernement federal est oblige de maintenir Ie ser­
vice du Golfe et Ie service c6tier, suivant Ie trafic
offert. Egalement, la province laisse clairement enten­
dre, de rnaniere implicite cependant, dans son
rnemolre a la Commission qu'il y a une obligation
constitutionnelle a maintenir Ie service ferroviaire
dans la province et, qui plus est, a l'arneliorer. Dans
de telles circonstances, il semble que Ie gouverne­
ment federal devrait obtenir au prealable la permis­
sion de la province avant de proceder a des change­
ments dans son service, qui traduiraient une
restriction de ses obligations telles qu'elles sont
percues.

Donc, la Commission recommande que toutes res
recommandations du present rapport demandant la
prise de mesures gouvernementales contraires au
maintien du service du Golfe et des services fer­
roviaire et cotter fassent d'abord I'objet d'une entente
entre les gouvernements federal et provincial. Quand
les deux gouvernements ne s'entendront pas sur les
exigences de la constitution ou s'ils soutiennent qu'il
y a un obstacle constitutionnel, il faudra porter la
question devant la Cour supreme du Canada. Si la
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decision de la Cour supreme ernpechait la mise en
oeuvre des mesures recomrnandees par la Commis­
sion, alors il faudrait que les deux gouvernements
neqocient une entente prevoyant la presentation
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d'une requete conjointe du Senat et de la Chambre
des communes au Parlement britannique en faveur
d'un changement a la Constitution.



Partie 2

Le present



Chapitre III

Le reseau de
transport de Terre-Neuve:

etude des installations
et des services existants

Introduction

Pour evaluer l'efficacite d'un reseau, il faut d'abord en
determiner la composition avec precision. Bien que Ie
reseau de Terre-Neuve comporte certaines compo­
santes qui, en ce qui a trait aux installations fixes, ont
ete plut6t statiques pendant nombre d'annees, d'au­
tres services sont dynamiques et evoluent d'une
annee a I'autre en fonction de la demande. La pre­
sente partie du rapport decrit les services de trans­
port oUerts a ce jour par la province. Puisque beau­
coup d'installations servent a la fois au transport des
passagers et des marchandises, l'etude ci-apres vise
les services offerts sur des trajets particuliers.

Service de transport maritime dans Ie Golfe entre
North Sydney et Port-aux-Basques et entre North
Sydney et Argentia

Le transport maritime entre Ie continent et Terre­
Neuve est actuellement assure par des traversiers
pour passagers et vehicules entre North Sydney (Nou­
velle-Ecosse), Port-aux-Basques et Argentia (Terre­
Neuve). Avant Ie recent ralentissement du trafic ferro­
viaire dans Ie Golfe, Ie systems comprenait eqalernent
un certain nombre de navires de charge qui assu­
raient Ie transport de tout excedent de fret impossible
a acheminer par traversier-rail entre North Sydney et
Port-aux-Basques. Cet excedent etait detourne de
Port-aux-Basques et en grande partie reachemine
vers St-Jean.

Le CN Marine a ete charge d'assurer et d'adminis­
trer Ie service susmentionne. II exploite trois navires
du rninistere des Transports, Ie "Frederick Carter»,
Ie "Sir Robert Bond» et Ie "Ambrose Shea» et

quatre navires atfretes, Ie "Marine Neutice»; Ie
"Marine Atlantica», Ie "Marine Cruiser» et Ie «Stene
Nordica» (pendant les mois d'ete seulement).

L'un des navires du Mlnistere, Ie "Ambrose Shea»,
et tous les navires attretes assurent Ie service requlier
de transport des passagers et des vehicules. alors
que deux autres traversiers du Ministere, Ie "Frede­
rick Carter» et Ie "Sir Robert Bond», servent princi­
paiement a transporter des wagons et des semi­
remorques entre North Sydney et Port-aux-Basques,
sans respecter d'horaire fixe.

Le transport par traversier dans Ie Golfe exige deux
navires pour passagers et vehicules, Ie Atlantica et Ie
«Neuiice», afin d'assurer un service minimum d'un
depart par jour au cours de la saison d'hiver. Le
"Ambrose Shea» et Ie "Marine Cruiser» cornpletent
ce service. Par ailleurs, Ie trafic ferroviaire et une
partie du trafic de semi-remorques sont desservis par
Ie «Frederic Carter» et Ie "Sir Robert Bond», I'un
d'eux pouvant etre retire du service en periode de
faible demande.

Le navire «Stene Nordica» s'ajoute aux aut res pour
assurer Ie service du Golfe pendant l'ete. Aux jours de
pointe, ces trois navires pour passagers et vehicules
sont attectes au service rap ide de traversiers, I'aller et
Ie retour necessitant environ cinq heures et demie
(par rapport a la duree normale de six heures et
demie) et la duree de I'escale, deux heures et demie.
II est donc possible d'offrir trois voyages aller en
vingt-quatre heures.

Le "Ambrose Shea» et Ie "Marine Cruiser», deux
traversiers pour passagers et vehicules, assurent
habituellement Ie service entre North Sydney et
Argentia, de Ia mi-juin a la mi-septembre. La traver-
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1. Ie "Marine Runner» a Burgeo

2. Ie decharqernent du "Hopedale» a destination de South East Bight

3. Ie "Hopedale» a Monkstown

4. Ie «Dunure»

5. Ie "Marine Coaster» a Port Hope Simpson au Labrador

6. les passagers qui attendent Ie navire aDavis Inlet et un chaland

7. Ie "Marine Cruiser»

8. Ie "Northern Cruiser» aBlanc Sablon

9. Ie "Hamilton Sound» a Carmanville

10. Ie "Agnes & Anne /I» a Cobbs Arm

11. Ie "John Guy» pres de Portugal Cove

12. Ie terminus du CN a Lewisporte
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1. Ie terminus pour traversiers a North Sydney (N.-E.)

2. North Sydney (N.-E.)

3. North Sydney (N.-E.)

4. Ie «Ambrose Shea" a Port-au x-Basques

5. Ie decharqernent du «SIena Carrier"

6. Port-aux-Basques

7. Ie «Marine Neutice»

8. les installations terminales pour Ie service de traversier et Ie chemin de fer
a Port-aux-Basques
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see de 240 milles dure qeneralernent pres de dix-huit
heures et est suivie d'une escale a quai de six heures.

Le «Marine Cruiser» a de recants etats de service
dignes de mention. Durant I'hiver 1976, ce navire a
ete aftecte au transport dans la Baie de Fundy, entre
Yarmouth et Portland (Maine), et a ensuite ete cede
au service de cabotage entre Lewisporte et Goose
Bay apres Ie naufrage du «William Carson». Le
«Marine Cruiser» ne pouvait donc assurer Ie service,
en juillet et aout 1977, entre North Sydney et Argen­
tia. On prevoit que ce navire reprendra ce service au
cours de t'ete 1978.

Services de cabotage

Le CN Marine assure actuellement Ie service de
cabotage de Terre-Neuve pour Ie compte du minis­
tere des Transports qui eponqe tout deficit d'exploita­
tion. Le CN Marine exploite quatre navires du Minis­
tere (Ie «Hopedale», Ie «Bonavista», Ie «Taverner» et
Ie «Petite Forte»), trois navires a passagers affretes
(Ie «Marine Runner», Ie «Marine Sprinter» et Ie
«Marine Cruiser») et un certain nombre de navires de
charge affretes de societas privees.

Les deux premiers types de navires assurent un
service requlier pour passagers et marchandises dans
les regions suivantes:

1) Cote sud (avec d'autres escales non preclsees)
a) Argentia/Saint-Pierre/Port-aux-Basques
b) Port-aux-Basques/Ramea/Fran<;;ois
c) Terrenceville/Milltown/Burgeo
2) Cote nord
d) Lewisporte/Goose Bay (service direct-1977
seulement)
e) Goose Bay/Nain (avec d'autres escales)
f) Lewisporte/Goose Bay (avec d'autres escales)
Les navires de charge attretes et exploitee par Ie

CN Marine assurent un service de transport de fret
sans horaire fixe aux collectlvltes situees Ie long de la
cote sud, de la peninsula du Nord et de la cote du
Labrador.

1. Services de la cote sud:

a) Argentia/Saint-Pierre/Port-aux-Basques:
Ce trajet, dont I'aller retour dure une semaine, est

assure par Ie navire classique pour passagers et mar­
chandises du rninlstere des Transports, soit Ie «Hope­
dale», qui est avant tout un navire a passagers, mais
qui peut eqalernent transporter un peu de marchand i­
ses.

b) Port-aux-Basques/Ramea/Fran<;;ois:
Le «Marine Runner», navire aftrete pour Ie trans­

port des passagers et du courrier, assure actuelle­
ment Ie service quotidien sur ce trajet.

c) Terrenceville/Milltown/Burgeo:
Le «Marine Sprinter» assure Ie transport hebdo­

madaire des passagers et du courrier.
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2. Services de transport de marchandises de la
cote sud:

Le CN Marine exploite cinq navires de charge selon
un horaire irrequlier Ie long de la cote sud entre
Port-aux-Basques et Argentia, soit Ie «Marine Voya­
ger», Ie «Ambrose Foote», Ie «Dunure», Ie «Marine
Trader» et Ie «Topsail Star», Ces navires assurent
presque tout Ie transport du fret Ie long des cotes de
la region.

Outre ce service de cabotage, Ie CN Marine offre
eqalement un service de transport de marchandises
entre North Sydney et les ports de la cote sud. Les
deux navires de charge affretes a cette fin n'ont pas
d'horaire fixe et ont pour but de repondre a la
demande. Ces navires sont Ie «Clyde» et Ie «Marine
Transport». Le voyage aller retour dure de deux a
trois semaines.

3. Services de la cote nord:

a) Service direct entre Lewisporte et Goose Bay:
Ce trajet aller retour a ete lnauqure en 1976 et Ie

«William Carson» faisait la navette en une semaine,
mouillant a St-Jean, Lewisporte, St. Anthony, Cart­
wright et Goose Bay. En 1977, Ie navire fit naufrage
au large de la cote du Labrador au cours de son
premier voyage de la saison. Un service temporaire
fut alors assure par Ie «Ambrose Shea» [usqu'a ce
qu'on Ie reattecte au trajet North Sydney-Argentia. Le
«Marine Cruiser», retire du circuit North Sydney­
Argentia, Ie rernplaca pour assurer la liaison directe
bihebdomadaire entre Lewisporte et Goose Bay. Le
CN Marine a recemrnent annonce que Ie service entre
St-Jean et Goose Bay serait retabli en 1978 et que Ie
traversier rail-voiture «SIR ROBERT BOND» serait
renove par I'addition de cabines pour passagers et
affects a ce trajet.

b) Goose BaylNain:
Le «Boneviste», du mlnistere des Transports, fait

ce trajet aller retour en une semaine. Ce navire est
concu pour transporter un grand nombre de passa­
gers et beaucoup de fret.

c) Lewisporte/Goose Bay:
Le «Petite Forte» et la «Taverner», du rninistere

des Transports, parcourent ce circuit indirect en une
semaine. Les deux navires transportent des marchan­
dises et des passagers.

4. Services de transport de marchandises du nord

a) Cote ouest/peninsule du Nord/sud du Labrador
Le CN Marine exploite a cette fin, sans horaire fixe,

Ie navire de charge «Prince Andrew» Ie long de la
cote ouest de la peninsule du Nord, entre Corner
Brook et la cote sud du Labrador. Ce navire trans­
porte actuellement tout Ie fret destine aux localites
situees Ie long des cotes de la region.



b) Cote est/nord du Labrador
Le service offert Ie long de la cote est de l'lle depuis

St-Jean et Lewisporte a la cote nord du Labrador est
assure par quatre navires de charge attretes par Ie
CN, Ie «Marine» «Coaster», Ie «Glencoe», Ie «Harry
Lake» et Ie «Kloster». Le service n'est assujetti a
aucun horaire fixeet est offert lorsque Ie trafic Ie
justifie.

Service de traversier intra insulaire
Neuf traversiers offrent un service intra insulaire

depuis divers points de la cote de Terre-Neuve.

1. Entre t'ile Bell et Portugal Cove

Un traversier parcourt un trajet de 2,5 milles entre
Ie terminus de Portugal Cove dans I'lle de Terre­
Neuve et celui au sud-est de l'lle Bell. Le traversier
«John Guy» pouvant accueillir 200 passagers et 26
vehlcules assure Ie service requlier, tandis que Ie
«Katherine» qui peut transporter 250 passagers et 23
vehicules, sert de navire auxiliaire. Au cours de I'an­
nee financiere 1976-1977, Ie gouvernement federal a
verse a ce service une subvention de $877 500. De
plus, Ie gouvernement provincial verse une subven­
tion de $10000 par semaine pendant dix semaines
pour accroitre Ie service au cours de l'ete.

De 1973 a 1975, $191469 ont ete debourses pour
la restauration du terminus de l'lle Bell. En
1975-1976, Ie rem placement de la rampe d'embar­
quement a coute $112011. Aucune amelioration n'a
ete apportee aux quais du terminus de Portugal Cove
depuis 1971-1972.

2. Entre St. Brendan's et Burnside
Le «Linda Ann II», qui peut transporter 20 passa­

gers et 3 vehicules, assure un service requller a lon­
gueur d'annee, depuis 1966. II transporte surtout des
passagers sans voiture ou des cam ions leqers de
marchandises. Lorsque Ie temps est mauvais, surtout
en hiver, la Gander Aviation supples souvent a ce
service. Au cours de I'annee financiere 1976-1977, Ie
gouvernement federal a verse une subvention de
$82475.

Aucune depense n'a ete ettectuee pour I'arnenaqe­
ment de salles d'attente et l'arnelioration des installa­
tions d'embarquement a St. Brendan's ou a Burnside
depuis cinq ans. Toutefois, un nouveau quai devrait
etre construit en 1978. Actuellement, il n'y a pas de
salle d'attente.

3. Entre Greenspond et Badger's Quay
Un traversier assure Ie service entre ces deux

endroits depuis 1965. Le «Clara Hallett», qui peut
transporter 20 passagers et 2 vehicules, effectue a
longueur d'annee Ie trajet de trois milles. Au cours de
I'annee tinanciere 1976-1977, Ie gouvernement fede­
ral a verse une subvention de $55760. Aucun des
deux terminus ne compte de salles d'attente.

Au cours des cinq dernieres annees, aucune
depense n'a ete ettectuee pour arneliorer les installa­
tions d'embarquement des deux terminus.

4. Entre l'ile Fogo et Carmanville

Depuis 1967, les subventions accordees a ce ser­
vice sont versees par la Commission canadienne des
transports au lieu de la province de Terre-Neuve. Le
traversier «Hamilton Sound", qui peut transporter 77
passagers et 25 vehicules, assure un service requlier,
douze mois par annee, entre Seldom dans l'lle Fogo
et Carmanville. Lorsque Ie traversier ne peut naviguer
en hiver a cause des glaces, Ie transport est ettectue
par la Gander Aviation. Au cours de l'annee financiere
1976-1977, Ie gouvernement federal a verse une sub­
vention de $173 081.

Les salles d'attente et les installations d'embarque­
ment n'ont fait I'objet d'aucune amelioration depuis
1974.

5. Entre Change Islands et Cobb's Arm

Ce service de traversier a rernplace en 1967 Ie
service de cabotage qu'offrait Ie CN depuis Lewis­
porte. Le «Agnes and Ann II», qui peut transporter 12
passagers et 5 petits vehicules, assure Ie service
entre un quai prive, a Change Islands, et un quai du
rninistere des Transports, aCobb's Arm. Le «Barbara
Darlene», qui peut transporter seulement 12 passa­
gers, sert de navire auxiliaire. Au cours de l'annee
financiere 1976-1977, Ie gouvernement federal a
verse une subvention de $86 100.

Pendant I'hiver, lorsque Ie traversier ne peut navi­
guer de tacon requliere, Ie transport est eftectue par
la Gander Aviation.

Les quais de Change Islands et de Cobb's Arm sont
tous les deux en tres mauvais etat et necessitent
d'importantes ameliorations.

6. Entre Little Bay Island, t'ite Longue et St.
Patrick's

Le traversier assure un service entre Terre-Neuve
et ces deux iles depuis 1971, lorsque Ie gouvernement
terre-neuvien a construit des quais a Little Bay
Islands et a Lushes Bight sur l'tle Longue. Le «Green
Bay Transport», qui peut transporter 50 passagers et
11 vehicules, assure un service a longueur d'annee, et
Ie «Seaview», qui peut transporter 25 passagers et 4
vehicules, sert de navire auxiliaire. Au cours de I'an­
nee financiere 1976-1977, Ie gouvernement federal a
verse une subvention de $209 886.

En 1971-1972, $11323 ont ete de bourses pour la
reparation du quai du terminus principal, a St.
Patrick's. Plus recernrnent, soit en 1973-1974, la pro­
longation du quai du terminus secondaire de Spring­
dale a coute $207 301.
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1. 8.
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7.

5.



1. Ie chargement de cargaisons en direction de Terre-Neuve au quai de la
Clarke Transportation a Montreal

2. Ie chargement de maisons mobiles adestination de Terre-Neuve

3. Ie «Chimo» au quai de la Newfoundland Steamships a St-Jean

4. Ie chargement de transporteurs de papier a Bowater (Corner Brook)

5. Ie «Fort St-Louis» au quai de la Western Terminals a Corner Brook

6. un conteneur de la Newfoundland Steamships

7. Ie nouveau navire de la Chimo Lines, Ie «Lady M. A. Crosbie»

8. Ie navire de la Newfoundland Container Lines, Ie «Newfoundland
Container»

9. les installations de manutention des conteneurs dont se servent la New­
foundland Container Lines et la Chimo Lines a St-Jean

10. Ie transbordement d'un conteneur d'un navire a un carnion a remorque
plate
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7. Entre Blanc-Sablon et Sainte-Barbe

lnstaure en 1966, Ie service de traversier est sub­
ventionne par Ie gouvernement federal depuis 1969.
En 1977, Ie «Northern Cruiser", qui peut transporter
100 passagers et 40 venlcules, a desservi quinze
collectlvites situees sur la rive nord du detroit de
Belle-Isle, soit Ie long de la cote du Labrador et du
Quebec. Au cours de i'annee financiere 1976-1977, Ie
gouvernement federal a verse une subvention de
$225000.

Le quai de Sainte-Barbe a ete construit en
1973-1974 au cout de $284 202. Les installations
d'embarquement de Blanc-Sablon font actuellement
I'objet de renovations.

En ptus de ces sept services de traversier qui recoi­
vent des subventions tederales, deux autres sont sub­
ventionnes par Ie gouvernement terre-neuvien:

8. Entre Woody Point et Norris Point

Ce service dans la Bonne-Baie avait pour but, au
depart, d'assurer Ie transport rapide des malades a
t'hopttat de Woody Point. Un traversier assure actuel­
lement un service a longueur d'annee lorsque I'etat
des glaces Ie permet.

Le «Stirling MacMillan», qui peut transporter 24
passagers et 10 vehicules, a rem place comme traver­
sier principal Ie «Highland Lass", qui ne pouvait
transporter que 16 passagers et 6 vehicules, Le quai
de Woody Point a recemrnent ete prolonqe.

9. Entre Burgeo, Ramea et Grey River

Ce service est assure, a partir de Ramea, par la
John Penny & Sons Ltd., une entreprise locale de
transformation de poisson. Le «Senator Penny», qui
peut transporter 26 passagers, offre un service a
longueur d'annee, tandis que Ie «David Pauline", qui
peut transporter 16 passagers, sert de navire
auxiliaire.

Mentionnons aussi Ie «Petite Forte» du CN Marine.
D'importants investissements ont recernment ete faits
a l'eqard des installations d'embarquement et des
entrepots aux endroits en cause.

Service direct de vapeurs vers Terre-Neuve et Ie
Labrador

II existe quatre services principaux de vapeurs
entre Ie continent et divers points de Terre-Neuve et
du Labrador, soit:

1. Chimo Shipping Limited
2. Newfoundland Steamships Limited
3. Newfoundland Container Lines Limited
4. Federal Off-Shore Services Limited

1. Chimo Shipping Limited

La Chimo Shipping Limited appartient a part
entiere a la societe Crosbie Group Company et n'est
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pas subventionnee. La societe Chimo exploite un ser­
vice de conteneurs entre Montreal et St-Jean et de
deqroupaqe des marchandises (break-bulk) entre
Montreal et Goose Bay. La frequence du service entre
Montreal et St-Jean est d'un aller retour tous les huit
jours alors que Goose Bay n'est desservie qu'une tois
toutes les quatre a cinq semaines.

2. Newfoundland Steamships Limited

La Newfoundland Steamships est qeree par la
societe Clarke Transportation Canada Limited de
Montreal. Ce service est assure de Montreal a Corner
Brook et St-Jean par des navires modernes a charge­
ment lateral capables de transporter des marchandi­
ses sur palettes, en caisses et en conteneurs (faible
quantlte).

Le premier navire a vapeur a chargement lateral, Ie
«N.M. Cabot", a ete lance en 1965 et Ie second, Ie
«N.M. Chime», en 1968. Bien que ce service n'etait
pas subventionne au debut, la hausse sans cesse
croissante des couts a oblige la societe a faire, en
1969, une demande de subvention qui fut acceptee
par la Commission canadienne des Transports. La
subvention originale etait de $7 la tonne, mais fut par
la suite majores et se chiffre actuellement a $15.64 la
tonne. La societe voudrait maintenant elarqir ce ser­
vice en arm ant un plus gros navire. Elle a donc
demands a la Commission une hausse de subvention
acette fin.

3. Newfoundland Container Lines Limited

La Newfoundland Container Lines Limited est une
filiale de A. Harvey and Company Limited de St-Jean.
Elle assure un nouveau service de transport par con­
teneurs entre Halifax et St-Jean.

Le navire principal, Ie «N.M. Newfoundland Contai­
ner», est un vapeur a chargement lateral et fonc­
tionne a longueur d'annee. Le service n'est actuelle­
ment pas subventionne, mais la societe a fait une
demande de subvention d'environ $20 la tonne a la
Commission.

La societe dispose de vastes installations terminus
(eqalernent utitisees par la Chimo Shipping Limited)
dans Ie port de St-Jean et, de ce fait, n'a donc pas eu
d'importants debourses a faire en infrastructure de
quai pour pouvoir offrir ce service. Les frais d'immo­
bilisations principaux ont porte sur les navires, les
conteneurs et les chariots elevateurs a fourches.

4. Federal Off-Shore Services Limited

La Federal Off-Shore Services Limited represents
la societe Federal Commerce and Navigation (1974)
Limited de Montreal et assure un service de roulier,
de Halifax a St-Jean. Vers l'est, les activites de la
societe, qui travaille sous contrat pour les Chemins de
fer nationaux du Canada, se limitent a l'expedition
d'automobiles et de cam ions neufs de Dartmouth



(Nouvelle-Ecosse) a St-Jean. Vers I'ouest, Ie fret des­
tine a Halifax se compose de voitures et de camions
prives,

La societe fonctionne a partir de I'Autoport de
Dartmouth, propriete des Chemins de fer nationaux
du Canada, et utilise les installations du Conseil des
ports nationaux aSt-Jean.

5. Services additionne/s

D'autres services sont eqalement offerts directe­
ment par mer, en particulier Ie transport de vrac a
destination et en provenance de la province. Le
petrole est achemine vers la raffinerie de Holyrood et
Ie phosphate naturel, vers I'usine de traitement ERCO
de Long Harbour. La province expedle eqalement du
poisson, des sous-produits du bois et des rnineraux.
Ce service contractuel est offert par les fournisseurs
et les societes concernes.

Infrastructure du reseau routier

A I'heure actuelle, la province de Terre-Neuve est
dotes d'un reseau routier qui comporte deux tron­
cons distincts, soit celui de I'ile et celui du Labrador.
La partie du reseau sltuee dans I'ile est assez bien
developpee et la grande majorite des collectivltes y
sont reliees, Cependant, il y a encore certaines
regions qui ne sont pas rattachees au reseau routier
insulaire comme la cote sud depuis Rose Blanche
jusqu'a la region de la Baie d'Espoir, une partie de la
cote est, la peninsule du Nord et certaines petites
agglomerations des districts de Placentia et Fortune
Bay.

Le genre et la qualite des routes varient selon la
fonction de chacune d'entre elles. Depuis 1950, I'ac­
cent a d'abord porte sur la construction de routes aux
collectivites eloiqnees et ensuite sur la creation d'un
reseau routier compatible avec les fonctions envisa­
gees des routes. La derniere region d'importance,
so it celie de Burgeo, sera raccordee prochainement
au reseau provincial. A I'heure actuelle, on veut avant
tout arneliorer la qualrte des routes existantes selon
des normes convenables dictees par diverses condi­
tions comme la vitesse, Ie trafic et la securite,

En contrepartie, la section du reseau situee au
Labrador est insuffisamment developpee et les routes
sont dans la plupart des cas en assez mauvais etat.

1. La partie insulaire

En mars 1977, Ie reseau routier de I'ile comportait
2490 milles de routes de gravier et 2 756 milles de
routes pavees, ce qui donne au total 5246 milles,
sans compter les routes des pares nationaux Terra
Nova et Gros Morne, longues de 25 et de 48 milles
respectivement. En outre, il y a plusieurs centaines de
milles de chemins d'acces a la toret entretenus par Ie

gouvernement provincial ou des entreprises pnvees
comme la Price et la Bowaters.

l.'elernent Ie plus important du transport des mar­
chandises et des passagers a l'interieur de I'ile est
actuellement Ie reseau routier et cette situation ne
changera pas dans un avenir previsible. Ainsi, il est
extrernement important de s'engager dans un pro­
gramme d'amelioration systematique des routes afin
de pourvoir aux besoins de ce trafic.

Les routes de I'ile se rangent dans trois classes
definies par I'Association des routes et transports du
Canada. II s'agit: (1) des routes a grande circulation
(Ia Transcanadienne), (2) des routes collectrices (route
de la peninsula du Nord), et (3) des CHEMINS VICI­
NAUX (route de Port Albert). t.'element principal du
reseau est la Transcanadienne. Elle commence a
I'ouest a Port-aux-Basques (point d'acces des traver­
siers du continent), decrit une courbe au nord et se
termine a I'est a St-Jean. Cette grande route longe de
pres Ie trace de la voie ferree. Les principales routes
collectrices s'embranchent sur la Transcanadienne,
les moins importantes se greffent a celle-ci ou aux
collectrices principales tandis que les chemins vici­
naux se raccordent aux routes susmentionnees ou a
d'autres chemins vicinaux.

2. Partie du Labrador

II y a 45 milles de route de gravier entre Red Bay et
la frontiere du Quebec sur la cote sud, une route
payee de Wabush a la Irontiere du Quebec en pas­
sant par Labrador City (une distance de 12 milles),
une route privee carrossable en tout temps entre
Esker et Churchill Falls, une route de gravier carros­
sable en saison, longue de 160 milles qui s'etend de
Churchill Falls a Goose Bay/Happy Valley, et une
route de gravier carrossable en tout temps, d'une
longueur de 25 milles entre Goose Bay et la riviera
North West. II n'y a pas de raccordement entre la cote
sud du Labrador et Goose Bay, ni entre Goose Bay et
Wabush.

On trouvera plus loin dans Ie present rapport une
evaluation de ces deux sections.

Services de camionnage a destination de Terre­
Neuve et al'lnterleur de la province

1. Horaires

Plus de 90% de toutes les entreprises de camion­
nage qui desservent Terre-Neuve a partir du conti­
nent et d'endroits a l'interieur de la province fournis­
sent aux collectivites un service irrequlier ou sans
horaire. Cette situation est imputable principalement
a la reticence des transporteurs, pour la plupart de
faible envergure, a quitter l'entrepot sans charge­
ments complets.
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1. la partie en gravier de I'autoroute de la peninsule du Nord

2. la route en gravier de White Bay

3. la Transcanadienne pres du lac Birchy

4. Ie carrefour pres du port de Corner Brook

5. la Transcanadienne dans Ie pare national Terra Nova

6. la Transcanadienne et Ie carrefour a l'exterieur de St-Jean

7. la Transcanadienne pres de Port Blandford

8. un pont sur la «Freedom Road» au Labrador

9. la route de Red Bay pres de la riviere Pinware dans Ie sud du Labrador

10. I'affouillement de la route de Red Bay

11. la Transcanadienne pres de Glovertown, au printemps 1978

12. la jonction de la Transcanadienne aLittle Harbour, au printemps 1978
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Cependant, les quelques grandes entreprises qui
offrent un service requlier comptent pour une bonne
part de tous les cam ions en usage a un moment
donne.

2. Repertoire des vehicutes

Un apercu des transporteurs publics de l'interieur
comme de l'exterieur de Terre-Neuve qui utilisent des
semi-remorques et des camions ordinaires est donne
aux tableaux 3-1 et 3-2. Ces derniers renferment des
donnees pour 1973 et 1977, faisant etat du change­
ment qui s'est produit au cours des quatres ans qui
sesont ecoutes depuis que la maison Kates, Peat,
Marwick & Co. a traite de I'industrie du camionnage
dans son «Etude sur les transports dans Ie corridor
de circulation terre-neuvlen».

Les tableaux 3-1 et 3-2 font etat d' une forte aug­
mentation du nombre de transporteurs de I'exterieur
de Terre-Neuve et d'une baisse considerable du
nombre de transporteurs qui fonctionnent a l'Interieur
de la province. Les fonctionnaires de la Commission
des services publics signalent qu'au cours des derrue­
res annees, il y a eu une grande diminution du
nombre de transporteurs a l'tnteneur de la province
en raison du taux eleve de fusionnement des petites
entreprises. Par suite de ces groupements, dix ou
douze socletes se partagent une grande partie du
rnarche du camionnage.

Tableau 3-1 Transporteurs a l'interieur de
Terre-Neuve: Apercu de la flotte de vehicules

1973 1977

Nombre de societes 479 344
Camions ordinaires P.B.M. 10000 Ibs 228 49

ou moins
Cam ions ordinaires P.B.M. 100011bsit 53 17

15000lbs
Cam ions ordinaires P.B.M. 150011bsit 138 52

23 000 Ibs
Camions ordinaires P.B.M. 23 001 Ibs it 539 286

28000 Ibs
Camions ordinaires P.B.M. 28001 Ibs it 84 84

45 000 Ibs
Cam ions ordinaires P.B.M. 45 0011bs -2

ou plus
Tracteurs 114 476
Nombre total d'umtes 1 156 13372
Charge payante totale (en tonnes) 8845 2,8
Moyenne d'unites de transport par 2,4 2,8

societe
Moyenne de tracteurs par societe 0,2 1,4
Moyenne de charge payante par 18,5 38,9

societe (en tonnes)
Moyenne de la charge payante par 7,7 13,8

unite de transport (en tonnes)
Rapport tracteurs/unites de transport 9,9 49,3

(en %)

SOURCE: Division de transport routier de la Commission des services publics.
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Tableau 3-2 Transporteurs de l'exteneur de
Terre-Neuve: Apercu de la flotte de vehicules

,,------

1973 1977

Nombre de secretes 80 140
Cam ions ordinaires P.B.M. 10000lbs 14 1

ou moins
Cam ions ordinaires P.B.M. 10001 Ibs it 2

15 000 Ibs
Camions ordinaires P.B.M. 15001 Ibs it 20 5

23000lbs
Camions ordinaires P.B.M. 23001 Ibs it 77 44

28000lbs
Cam ions ordinaires P.B.M 28 001 Ibs it 22 21

45000lbs
Cam ions ordinaires P.B.M. 45001 Ibs 5

ou plus
Tracteurs 189 635
Nombre total d'unites 324 712
Charge payante tot ale (en tonnes) 4824 13450
Moyenne d'unites de transport par 4,1 5,1

societe
Moyenne de tracteurs par societe 2,4 4,5
Moyenne de charge payante par 60,3 96,1

societe (en tonnes)
Moyenne de la charge payante par 14,9 18,9

unite de transport (en tonnes)
Rapport tracteurs/unrtes de transport 58,3% 89,2%

(en %)

SOURCE: Division du transport routier de la Commission des services publics.

En revanche, Ie nombre de transporteurs de I'exte­
rieur de Terre-Neuve a aug mente au cours de la
merne periode en raison de la demande des marches
pour les services de camionnage.

Presque tout Ie materiel utilise par les deux types
de transporteurs est vieux de 2 a 5 ans, ce qui laisse
entendre qu'il est en bon etat, sauf peut-etre quel­
ques exceptions.

Plus de 80% de tous les transporteurs disposent de
moins de six unites de transport. Cependant, bien
qu'il existe beaucoup moins de grands transporteurs,
ceux-ci comptent pour une bonne part du total des
unites de transport en usage a un moment donne.

Le service d'information de la Commission des ser­
vices publics revels que 181 unites de transport a
temperature controlee sont enreqistrees par des
transporteurs de l'interieur de la province. Environ
67% de ces unites sont la propriete d'entreprises de
camionnage de la cateqorie qui possede de 21 a 60
unites.

3. Service

La duree du transit pour les vehicules s'est arnelio­
ree de beaucoup au cours des dernieres annees. Cela
est imputable a un certain nombre de facteurs
comme la conteneurisation, une experience plus
riche, Ie plus grand nombre de routes pavees et la
concurrence.

Auparavant, I'industrie fragmentee en de nombreu­
ses petites entreprises manquait souvent d'efficacite.
Avec la creation d'entreprises plus grandes et une
reduction marquee du nombre de transporteurs parti-



Figure 3-1

EMPLOI DANS LE CAMIONNAGE
(PAR ZONE)

TOTAL: 1 578
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culiers, un groupe de douze societes a monopolise la
majeure partie du rnarche de camionnage de Terre­
Neuve et des provinces Maritimes.

Un autre element qui a contribue a la hausse de la
qualite d'ensemble de I'industrie reside dans Ia
methode de retribution des camionneurs. Un bon
nombre de transporteurs pour Terre-Neuve n'em­
ploient pas de camionneurs salaries pour conduire les
vehlcules de la societe, mais embauchent plutot des
agents qui travaillent comme chauffeurs indepen­
dants de leur propre vehlcule au sein de I'entreprise.
Ces agents transportent des marchandises dans leur
propre cam ion pour une part du tarif qui est calcule
selon la distance en milles plut6t que selon Ie nombre
d'heures de travail. Ce contrat encourage davantage
les agents a assurer un service rapide et efficace de
rnaniere a augmenter leur revenu.

En 1969, I'industrie du camionnage de Terre-Neuve
a ete rentabilisee lorsqu'une subvention semblable a
celie prevue par la Loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes a ete
accordee a tous les transporteurs auxquels s'applique
un tarif de classe et de transport des denrees confor­
rnement a Ia Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la region Atlantique. Cette der­
niere Loi renferme les trois dispositions suivantes qui
favorisent I'industrie du camionnage de Terre-Neuve.

a) Une subvention de 15% est accordee aux entre­
prises du camionnage qui transportent des mar­
chandises d'un endroit de la region de l'Atlantique
a un autre, quel qu'il soit. Cette subvention sera
moditiee en septembre 1978 et s'appliquera uni­
quement a certaines denrees transportees dans la
region de l'Atlantique. Le montant de ces subven­
tions demeurera Ie merne.

b) Une subvention de 30% est accordee aux entre­
prises pour toutes les expeditions de marchandises
qui quittent Ie territoire choisi a destination d'une
autre region.

c) Une autre subvention de 20% est accordee pour
certaines denrees,
La plupart des entreprises de plus grande enver­

gure sont capables d'offrir un service fiable a des
collectivites isolees de la cote de Terre-Neuve grace a
des ententes verbales conclues avec des transpor­
teurs moins importants qui desservent des secteurs
particuliers non desservis par les grands transpor­
teurs, faute de trafic suffisant.

4. Emploi dans Ie domaine du camionnage

La figure 3-1 montre Ie taux d'emploi global selon
les zones de trafic dans I'industrie du camionnage de
Terre-Neuve. Le nombre d'emplois pour les 17 zones
est de 1 578. Ces chiffes comprennent les cam ion­
neurs, Ie personnel d'entretien, Ie personnel de ges­
tion et celui des fonctions connexes.
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Transport par autocar at taxi
1. Service prive d'autocar et de taxi

Douze societes d'autocar privees assurent un ser­
vice de transport de voyageurs dans diverses regions
de Terre-Neuve.

Outre Ie service d'autocar prive susmentionne, huit
societes offrent un service de limousine dans la
region de la peninsule Burin. Les chauffeurs sont
consideres comme des refractaires qui ne se confor­
ment pas toujours aux reqlernents de la Commission
des services publics, leur service etant regi par la
demande plut6t que par un horaire.

Le service des douze secretes privees est generale­
ment offert depuis des collectivites cotieres en direc­
tion des plus grands centres de I'lle.

2. Service d'autocar du CN

Apres I'interruption de son service de transport
ferroviaire des passagers, Ie Canadien National a mis
son service d'autocar au service des collectivltes
situees en bordure de la Transcanadienne.

a) Horaire de 1977

Le service d'autocar fonctionne trois fois par jour
de St-Jean a Port-aux-Basques en s'arretant a divers
endroits Ie long de la Transcanadienne. Un service
supplernentaire est offert entre Corner Brook et Port­
aux-Basques a des heures et jours precis de la
semaine.

b) Tarifs

Les representants du service d'autocar du CN ont
neqocie dernierement de nouveaux tarifs a une serie
d'audiences de la CCT. t.'entree en vigueur des nou­
veaux tarifs a ete autorisee pour Ie 1e , novembre
1977, sous reserve de I'approbation finale de la CCT.

Ce tar if prevoit un total estimatif de 42 200 abon­
nes. Parmi ceux-ci, il y a des employes du CN, des
etudiants, des vieillards, des aveugles et des mem­
bres du clerqe, qui ont tous beneficia de substantiel­
les reductions.

c) Reteve des vehicutes

Au cours des quatre demieres annees, un total de
quatre autocars Prevost Roadcruiser ont ete mis au
rancart et rem places par trois nouveaux autocars.
Actuellement, 22 autocars sont utilises dans Ie service
d'autocar. Pour tous les vehlcules, on a calcule un
amortissement lineaire sur une periods de huit ans.

Les representants du CN ant affirrne qu'avec un
service d'entretien preventif continu, la vie utile des
autocars peut atteindre dix ans.

d) Capacite

Au moins douze des 22 autocars du CN sont utilisa­
bles en tout temps. En semaine, Ie CN affecte huit
autocars aux quatre aller et retour quotidiens prevus



a I'horaire (trois entre Port-aux-Basques et St-Jean,
et un entre Corner Brook et Port-aux-Basques). Deux
aut res autocars viennent s'ajouter, les dimanches, au
service entre Port-aux-Basques et Corner Brook.

Par une [ournee tres active, dix-huit autocars au
total sont rnis en service. Si, a un moment donne, Ie
trafic exige I'utilisation de plus de vingt autocars
(I'entretien etant normalement ettectue sur les deux
autres), Ie CN loue divers autocars locaux. Le Cana­
dien National loue environ 130 autocars par annee
surtout aux perlodes de pointe qui arrivent a Paques,
au mois d'aout et entre Noel et Ie Jour de I'An.

e) Immobilisations sur I'infrastructure

Le service d'autocar ne comprend pas de terminus
en bordure de la Transcanadienne aux arrets d'auto­
car. La plupart des arrets requliers se trouvent plutot
a des endroits locaux bien connus, par exemple a des
postes d'essence, des magasins et des hotels. C'est
pour cette raison que Ie CN n'a pas engage de fonds
pour amellorer les terminus et les installations con­
nexes dans les petites localites. Cependant, des
fonds ont ete recernment aftectes a la renovation du
garage de St-Jean. Le garage de Corner Brook est
actuellement loue.

f) Service de messageries

Le service d'autocar du CN offre un service de
messageries entre St-Jean et Port-aux-Basques et
laisse les colis aux arrets requliers Ie long de la
Transcanadienne, a partir desquels Ie destinataire
doit en prendre livraison.

Ports
1. Infrastructure portuaire

Dans une province ou Ie transport maritime direct
joue un role aussi essentiel, il faut des installations
portuaires appropriees aux besoins. Terre-Neuve et Ie
Labrador comptent une multitude de ports dont cer­
tains ne disposent rnerne pas des installations les plus
rudimentaires, alors que d'autres sont, dans une cer­
taine mesure, assez bien pourvus en equipernent.
Compte tenu de I'isolement de beaucoup de collect i­
vites, Ie transport maritime fut pendant de nombreu­
ses annees Ie seul et unique mode de transport.
Meme aujourd'hui, des caboteurs du CN assurent Ie
transport des passagers et des marchandises entre Ie
mouillage des navires au large des cotes et Ie port. La
presents etude se limite toutefois a decrlre les ports
principaux, soit St-Jean, Lewisporte, Argentia, Marys­
town, Port-aux-Basques, Stephenville, Corner Brook,
Sainte-Barbe, Botwood, St. Anthony et Goose Bay.

a) Port de St-Jean

St-Jean est Ie seul port du Conseil des ports natio­
naux a Terre-Neuve et est ouvert a la navigation a
longueur d'annee. Ses principales activites sont I'im-

portation et la distribution de marchandises diverses
et de produits petroliers. Le pilotage y est obligatoire
et reieve de l'Administration de pilotage de l'Atianti­
que.

Installations: Les installations comprennent une
cale seche dotee des machines et de l'equipernent
necessaires aux reparations importantes. La cate est
eqalernent munie de materiel de levage lourd d'une
capacite maximale de 150 tonnes.

Le port com porte eqalement un petit remorqueur et
des plongeurs sont disponibles pour les inspections
et reparations sous I'eau.

St-Jean compte 36 postes dont 16 appartiennent
au Conseil des ports nationaux et 20 sont propriete
d'entreprises privees ou de l'Etat. lis varient de 192 a
600 pi de longueur et la profondeur de I'eau atteint 31
pi.

Toute la partie riveraine du port est rellee a un
reseau routier et l'aeroport est eloiqne d'environ 3
milles.

b) Port de Lewisporte

Ce port de l'Etat est ouvert a la navigation de mai a
decembre et I'hiver parfois, quelques navires y
entrent grace aux brise-glaces. Le fret d'entree se
compose de marchandises generales et de produits
petroliers et Ie fret de sortie, de produits forestiers.
C'est eqalement un terminus du CN pour certains
ports de la cote nord-est et du Labrador.

Installations: Le CN, l'lmperial Oil et Ie gouverne­
ment sont respectivement proprietaires de trois quais
importants d'une longueur de 120 a 600 pi, ou la
profondeur de I'eau atteint 32 pi.

Le chemin de fer du CN dessert Ie port, une route
paves de 25 milles Ie relie a la Transcanadienne et
l'aeroport de Gander se trouve a 35 milles.

c) Port d'Argentia

Ce port, ouvert toute I'annee, sert de terminus aux
caboteurs du CN et au traversier qui fait la navette
entre Port-aux-Basques et Argentia.

Installations: Les installations comprennent trois
quais de 600 a 671 pi de longueur, appartenant au
gouvernement arnericain.

Le port comprend en outre un quai du CN de 375
pi, et Ie debarcadere du traversier du CN. Ce debar­
cadere est equipe d'une rampe capable de recevoir
65 semi-remorques de 40 000 Ib chacune.

Toutes les installations portuaires sont desservies
par des reseaux ferroviaire et routier, mais l'aeroport
avoisiant n'est plus utilise.

d) Port de Marystown

Le port de l'Etat de Marystown est ouvert a la
navigation a longueur d'annee et reieve d'un maitre
de port nomme par Ie ministre des Transports.
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1. des cam ions de la Moffatt

2. un cam ion de la Clarke Transportation

3. un cam ion remorque de la Canadian Tire

4. un tracteur de la Day & Ross

5. les camions refrigerants qui servent a la livraison de fruits et de legumes
frais

6. un cam ion de la Canada Packers

7. un entrep6t du service de messageries a Port-aux-Basques

8. un grumier pres de Corner Brook

9. des camions de la CN Transportation Ltd.

10. des cam ions remorques de la CN Transportation sur la Transcanadienne

11. les autocars du CN a Port-au x-Basques

12. un autocar du CN

13. Ie terminus et les autocars du CN a St-Jean
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Installations: Les installations comprennent un quai
de l'Etat de 118 pi de longueur, dote d'un hangar et
d'un appareil de levage; la profondeur de I'eau atteint
18 pi.

La societe Marystown Shipyard Limited, qui pos­
sede une plate-forme de levage synchronise d'une
capacite superieure a 2 000 tonnes, se trouve egale­
ment sur les Iieux. Marystown compte eqalernent
deux postes de reparation et d'armement de navires
d'une profondeur de 20 a 24 pi. Ce chantier maritime
dispose des installations necessaires a la construction
et a la reparation des navires.

En outre, Mortier Bay (ou se trouve Marystown) est
I'un des rares ports en eau profonde d'Amerique du
Nord capable de recevoir des petroliers qeants en
charge (Ies plus gros navires existants).

e) Port de Port-aux-Basques

Ce port de I'Etat est dirige par un maitre de port et
Ie pilotage de certains navires y est obligatoire. II est
ouvert a longueur d'annee, mais les glaces derlvantes
peuvent interrompre Ie service vers North Sydney en
fin d'hiver et debut de printemps. C'est un port
important de transbordement de fret et de passagers
transportee par traversier entre la Nouvelle-Ecosse et
l'i1e.

Installations: Les installations comprennent quatre
postes de 380 a 600 pi de longueur, ou la profondeur
de I'eau atteint 25 pi. Le poste du CN permet Ie
transbordement de wagons, de semi-remorques, de
voitures et de passagers.

f) Port de Stephenville

Ce port de l'Etat diriqe par un maitre de port est
ouvert a la navigation pendant toute l'annee bien que
ses activites puissent etre reduites de decernbre a
mars; un service de brise-glace est toutefois offert sur
demande. La pilotage y est obligatoire pour tous les
navires, sauf ceux d'immatriculation canadienne de
moins de 1 500 tonneaux.

Installations: Les installations comprennent deux
quais, I'un de 954 pi et I'autre de 45 pi de longueur,
ou la profondeur de I'eau se situe entre 30 et 28 pi
respectivement.

g) Port de Corner Brook

Ce port de l'Etat est diriqe par un maitre de port. II
est encombre par les glaces en hiver, mais I'utilisation
de brise-glaces au cours des dernieres annees
permet la navigation pendant toute l'annee, Les prin­
cipales exportations se composent de papier journal,
de pate a papier, de poisson, de ciment, de placo-pla­
tre et les importations, de petrole, de soufre et de
marchandises diverses.

Installations: Les installations comprennent neuf
postes de 280 a 600 pi de longueur et d'une profon­
deur maximale de 32 pi. Elles com portent eqalernent
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une grue d'une capacite de 35 tonnes situee sur Ie
quai Bowaters.

Des embranchements de chemin de fer desservent
certains des quais, et des routes payees relient Ie port
a la Transcanadienne. L'aeroport Ie plus proche se
situe aDeer Lake, aenviron 33 milles.

h) Port de Sainte-Barbe

Ce port de l'Etat est ouvert a la navigation de mai a
decernbre. II est surtout important com me terminus
pour Ie service de traversier entre Sainte-Barbe et
Blanc-Sablon.

Installations: Les installations comprennent un quai
de l'Etat de 90 pi de longueur, ou la profondeur d'eau
est de 20 pi, en plus d'un hangar de fret situe pres du
quai.

Une route partiellement payee relie Ie port a la
Transcanadienne, eloiqnee d'environ 206 milles.

i) Port de Botwood

Ce port de l'Etat est dlriqe par un maitre de port.
Bien que les glaces posent un probterne de decernbre
a mai, il est maintenant ouvert a longueur d'annee
grace a I'aide de brise-glaces. Les principales impor­
tations se composent d'huile combustible, de carbo­
nate de sodium anhydre, de soufre et de marchand i­
ses diverses et les exportations, de produits de pates
et papiers.

Installations: Les installations comprennent sept
quais de 900 a 1 830 pi de longueur, ou la profondeur
de I'eau atteint 32 pi. Tous sauf deux sont relies au
chemin de fer.

Une route payee relie Botwood a la Transcana­
dienne et l'aeroport de Gander est situe a 57 milles
de distance.

j) Port de St. Anthony

Ce port de I'Etat dirige par un maitre de port est
ouvert a la navigation de mal a decernbre. C'est Ie
siege social de la Mission internationale Grenfell et la
peche constitue la principale activlte,

Installations: Les installations comprennent trois
quais de 482 a 800 pi de longueur, ou la profondeur
de I'eau atteint 21 pi.

St. Anthony compte egalement une piste d'atterris­
sage payee, et une route partiellement asphattee relie
Ie port a la Transcanadienne, eloiqnee de 272 milles.

k) Port de Goose Bay

Ce port de l'Etat dirige par un maitre de port est
ouvert a la navigation de la fin ~e mai a decernbre.
C'est un terminus pour l'expeditton de marchandises
et de passagers vers Ie nord du Labrador.

Installations: Les installations com portent un quai
de 810 pi de longueur, ou la profondeur de I'eau est
de 28 pi, ainsi qu'une aire d'entreposage (hangar) de
48 000 pi 2 . Le port comprend eqalernent un grand
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4) Stephenville

Transport aerien
1. Aeroports et pistes d'atterrissage a Terre­
Neuve

quai cotter a trois cotes, OU la profondeur de j'eau est
de 24 pi.

L'acces a l'aeroport de Goose Bay est facile a partir
de ces installations.

des secretes locales d'attretement, qui effectuent des
vols internationaux, peuvent y atterrir.

l.'aeroport de Gander est Ie seul aeroport interna­
tional de Terre-Neuve et est utilise par les avions d'Air
Canada qui effectuent des vols alter retour entre
Halifax et Londres, deux fois par semaine. II sert de
plus au ravitaillement et aux escales techniques que
font les avions etranqers et arnericains, effectuant des
vols requliers ou nolises, les aeronets militaires du
Canada, de la Grande-Bretagne et des pays allies
occidentaux et les avions d'Air Canada et de E.P.A.
qui assurent Ie service interieur. l.'aeroport sert de
base d'operation a E.P.A., a Gander Aviation et au
service aerien de sauvetage de Terre-Neuve.

Les aeroports de Deer Lake et de Stephenville
desservent la region de Corner Brook et I'ouest de
Terre-Neuve. t.'aeroport de Stephenville est utilise
par les avions d'Air Canada et de E.P.A., tandis que
celui de Deer Lake ne sert qu'aux avions de E.P.A. et
de Labrador Airways, qui font la navette entre Terre­
Neuve et Ie Labrador.

L'aeroport de St. Anthony est utilise par la Labra­
dor Airways.

II Y a cinq aeroports dans l'lle de Terre-Neuve:
1) St-Jean aeroport interieur principal
2) Gander aeroport international
3) Deer Lake aeroport interleur

secondaire
aeroport international
secondaire
aeroport regional

de ces aeroports est donne a la
5) St. Anthony
L'emplacement

figure 3-2.
t.'aeroport de St-Jean est utilise par Air Canada,

E.P.A. et plusieurs petites secretes d'attreternent, II
dessert la presqu'tle Avalon et la penlnsule Burin,
ainsi que la ville de St-Jean. II s'agit d'un aeroport
interieur principal etant donne que seuls les avions

Figure 3-2

RESEAU NATIONAUREGIONAL

L~GENDE

• reglonaVnetlonal

AVALON-BURIN
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3) Churchill Falls
4) Blanc-Sablon

Les aeroports situes a Blanc-Sablon (Quebec) et a
St. Anthony, a t'extremite nord de Terre-Neuve, sont
etablis pres du Labrador et jouent un role vital en ce
qui a trait au service aerien de cette region. t.'aero­
port de Blanc-Sablon est actuellement utilise par la
Northern Wings, une filiale de Ouebecair, et par la
Labrador Airways.

La derniere piste d'atterrissage agreee par Ie minis­
tere des Transports au Labrador se situe a North
West River, soit a 25 milles a I'est de Goose Bay. Le
principal usager de cette piste est la Grenfell Mission,
dont /es installations sont etabues pres de la piste.

En plus des principaux aeroports susrnentionnes, Ie
Labrador compte de nombreuses pistes plus petites
dignes de mention. Une d'entre elles est construite a
Rigolet, mais est inutilisable, tandis que la deuxierne
est etablie a Nain et est en mauvais etat. Les pistes
de Forteau et de Red Bay sent aussi en assez mau­
vais etat.

II y a aussi au Labrador un hydroaerodrome agree
et six non agrees. Ceux-ci sont repartis sur I'ensem­
ble du territoire du Labrador, com me c'est Ie cas a
Terre-Neuve, et representant, dans certaines regions,
Ie seul moyen de transport aerien (voir figure 3-5).
Des aerodromes sont etablis au Labrador dans les
cotlectivites suivantes:

Churchill Falls
Hopedale
Goose Bay
Makkovik
Cartwright
Mary's Harbour
Red Bay

3. Service eerien a Terre-Neuve

Trois transporteurs aeriens desservent Terre-Neuve
requlierement: a longeur d'annee, so it Air Canada,
E.P.A. et Labrador Airways. On peut aussi reserver
les services de nombreuses secretes d'aftretement ou
de services specialises moins importants.

Les trois societas d'aviation susrnentionnees offrent
des services complementaires. Air Canada relie
I'ouest et I'est de Terre-Neuve a Halifax et Toronto et
offre des vols internationaux entre Gander et la
Grande-Bretagne. L'E.P.A. assure un important ser­
vice intra-insulaire avec correspondance pour Ie
Labrador et Ie continent. La Labrador Airways est Ie
seul transporteur local de l'ile qui offre des vols entre
Deer Lake, Gander, St. Anthony et certaines vi lies du
Labrador et du Quebec.

a) Air Canada: Air Canada qui utilise des DC-8 (259
sieges) et des DC-9 (103 sieges) offre actuellement
des vols quotidiens entre St-Jean, Gander et Ste­
phenville. Les Terre-Neuviens peuvent prendre des
vols directs, trois fois par jour, entre Halifax et
St-Jean, avec correspondance pour Boston, les pro­
vinces Maritimes, Montreal, Toronto et d'autres villes

2. Aeroports du Labrador

Les aeroports Interieurs et murucrpaux exploites
par Ie ministere des Transports au Labrador sont les
suivants:

1) Goose Bay
2) Wabush

En plus des cinq aeroports susmentionnes, l'lle de
Terre-Neuve compte de nombreuses pistes plus peti­
tes et des hydroaerodrornes (voir les figures 3-3 et
3-4) dont certains relevent de la province et d'autres,
du secteur prive. Leur etat et leur utilisation varient.

Ces pistes d'atterrissage ne servent a aucun service
requlier de transport de passagers ou de marchandi­
ses. La plupart ne peuvent accueillir que des mono­
moteurs et des bimoteurs legers. Elles servent un i­
quement cas d'urgence, pour les affaires officielles du
gouvernement et les vols prives ou nollses.

En plus de ces terrains d'atterrissage, l'Ile compte
sur I'ensemble de son territoire sept hydroaerodro­
mes agrees et cinq non agrees (voir figure 3-4),
chacun d'eux comprenant diverses installations pour
I'entretien, Ie service et Ie ravitaillement.

aeroport interieur principal
aeroport interieur
secondaire
aeroport auxiliaire
aeroport municipal
interrnedialre

5) North West River aeroport municipal isole
6) Saglek aeroport isole (pour avions

militaires seulement)
La premiere realisation importante dans Ie domaine

de I'aviation au Labrador a ete la construction par la
United States Air Force, pendant la Seconde Guerre
mondiale, d'une base mi/itaire a Goose Bay. En 1973,
Ie ministere des Transports a accepte de reprendre
l'aeroport et la responsabilite de son exploitation. La
U.S.A.F. a quitte Goose Bay en 1976, et l'Eastern
Provincial Airways et la Labrador Airways se servent
actuellement de I'aeroport, Etant donne que les
avions effectuant des vols transatlantiques utilisent
cette installation comme aeroport de deqaqernent, Ie
ministere des Transports I'a place dans la cateqorie
des aeroports internationaux de deqaqernent.

La U.S.A.F. a aussi construit la piste d'atterrissage
a Saglek, mais depuis son depart, les installations
eriqees dans cette collectivite (sauf pour la piste
comme telle) sont abandonnees.

En raison de I'essor industriel qu'ont connu
Wabush, Labrador City et, par la suite, Churchill Falls,
il a fallu construire des aeroports dans ces vi lies.
Wabush accueille actuellement les avions de Ouebe­
cair et de Eastern Provincial Airways, tandis que
Churchill Falls ne recoit que les aeronets de cette
derniere entreprise. Le ralentissement graduel des
travaux de la Phase II de mise en valeur des chutes
Churchill a des consequences netastes sur Ie trafic a
cet aeroport.
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Figure 3-3
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Figure 3-4
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Figure 3-5
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Trois a cinq fois par semaine, des avions effectuent
Ie trajet aller retour entre Gander, Deer Lake, S1.

situees a I'ouest. lis beneticlent aussi d'un vol direct
entre St-Jean et Toronto qui effectue I'aller retour
chaque jour. II y a un aller retour quotidien entre
Gander et Halifax et un autre en direction de Ste­
phenville. Air Canada offre aussi, a partir de Gander,
deux vols internationaux par semaine, entre Terre­
Neuve et Londres, en Angleterre.

b) Eastern Provincial Airways: Le siege social de
E.P.A. est a Gander. Cette societe exploite six B-737
(125 sieges), qui desservent St-Jean, Gander, Deer
Lake et Stephenville, et deux H-S748 (40 sieges).
Jusqu'en 1975, la route du nord de E.P.A. comprenait
un vol [usqu'a St. Anthony a bord d'un DC-3. Ce
service est maintenant assure par la Labrador
Airways.

Les lignes de E.P.A. relient les principaux centres
canadiens de l'Atlantique et Montreal aux quatre
aeroports susrnentionnes de Terre-Neuve. II est pos­
sible de correspondre avec les vols d'Air Canada en
direction des principales villes canadiennes situees a
I'ouest de Montreal et des villes arnerlcaines. Beau­
coup de lignes de E.P.A. se composent de vols courts
destines a desservir un assez grand nombre de cen­
tres rapproches les uns des autres (voir figure 3-6).

Les voyageurs se dirigeant vers l'Est peuvent se
rendre a Terre-Neuve en prenant un des trois vols
quotidiens qui font escale a Halifax ou Ie vol quotidien
qui passe par Ie Labrador. II y a aussi trois vols
quotidiens entre Gander et St-Jean, cette derniere
etant Ie terminus de tous les vols. Les services d'en­
tretien et de reparation de la societe sont installes a
Gander.

c) Labrador Airways: La Labrador Airways offre un
service de classe 3 et d'attreternent dans Ie nord de
Terre-Neuve et Ie Labrador. Fondee en 1971, la
Labrador Airways, dont les services administratifs et
techniques se situent a Goose Bay, a acquis la New­
foundland Air Transport en 1976. Sa flotte se com­
pose d'Otter, de Beaver, de Twin Otter, de Cessna, de
Piper et de Beech Queenair, qui effectuent des vols
dans Ie Nord de Terre-Neuve. Ces avions peuvent
etre munis de flotteurs, de roues ou de skis et peu­
vent ainsi voler la majeure partie de l'annee. Le pare
aerien de la societe se compose des appareils
suivants:

Genre
d'avion

Aero Commander 560 E
Beech Queenair 8 800
Cessna 180
De Havilland DHC 2 (Beaver)
De Havilland DHC 3 (Otter)

Nombre

1
5
4
6
8

Nombre
de

sieges

6
9
4
5
8

Anthony, Blanc-Sablan et Goose Bay. C'est Ie seul
service aerien requlier sur la grande peninsula du
Nord de Terre-Neuve. La Labrador Airways assure
aussi, entre autres services, Ie transport d'approvi­
sionnements d'hiver entre Flower's Cove (T.-N.) et les
collectlvltes de la cote sud du Labrador.

d) Gander Aviation: La Gander Aviation possede
un permis d'exploitation de classe 3, 4, 9-4 et 7RF et
son siege social se trouve a Gander. Bien qu'elle
effectue principalement des vols nolises, elle assure,
de janvier a avril, un service de transport de passa­
gers et de marchandises de classe 3 (taux unitaire),
afin d'absorber Ie surcroit de travail du traversier qui
navigue sur la cote nord entre l'Ile Fogo et Carman­
ville. La flotte de I'entreprise compte des Cessna, des
Beaver, des Otter et des Beech Queenair, qui peuvent
etre equipes de flotteurs, de roues au de skis. Voici
une liste de la flotte de I'entreprise, ainsi que les taux
d'affreternent pour chaque genre d'avion.

Genre Taux
d'avion Nombre d'attrete-

ment

Cessna 180 1 $ .85 Ie
mille

Dehavilland DHC 2 (Beaver) 2 1.40 Ie
mille

Dehavilland DHC 3 (Otter) 2 2.10 Ie
mille

Beech Queenair 8800 2 1.40 Ie
mille

Le service au tau x unitaire susrnentionne entre
Gander et l'lle Fogo, Change Islands ainsi que S1.
Brendans comprend jusqu'a quatre vols par jour,
seton les besoins. Le taux de I'aller simple pour les
trois trajets est de $11.

Actuellement, la societe a la permission de la CCT
d'assurer un service de classe 9-3 (international) sur
les trajets suivants:

1) Gander - St-Pierre
2) St-Jean - St-Pierre
3) Marystown - St-Pierre
L'entreprise n'offre pas encore de vols sur ces

trajets, mais ses dirigeants ont revere que les taux de
passage proposes sont de $55 I'aller simple, de
Gander et St-Jean a St-Pierre, et de $25 I'aller simple
entre Marystown et St-Pierre.

Bien que Ie mauvais temps limite evidernrnent les
activites de la societe, Ie problema Ie plus important
auquel elle doit faire face est I'absence de pistes
d'atterrissage sur la cote terre-neuvienne. En conse­
quence, les avions de I'entreprise ne peuvent atterrir
pendant les periodes de deqel au printemps ou de gel
en hiver.
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e) Autres trensporteurs eeriens

Plusieurs transporteurs aeriens offrent des services
prives ou d'attreternent a Terre-Neuve en vertu de
permis declasses diverses.

• Universal Helicopters: L'Universal Helicopters
offre un service nolise de transport par hellcoptere a
Terre-Neuve, depuis 1963. Elle dessert aussi Ie Labra­
dor et les plate-formes de forage en mer.

• Wentzell's Flying Service: La Wentzell's Flying
Service, dont Ie siege social est a Corner Brook,
possede un permis de classe 4, 7RF. Elle emploie des
Cessna 185.

• . Straits Air Limited: La Straits Air Limited est une
nouvelle societe de Terre-Neuve dont la demande de
permis de classe 4, groupes A et B, est a l'etude, Son
siege social est a Springdale et elle emploie des
Cessna 180 et des Beaver equipes de flotteurs ou de
skis.

• Port-aux-Basques Air Service: Cette entreprise
dont Ie siege social est a Port-aux-Basques utilise des
Cessna 185 et un Aztec, en vertu d'un permis de
classe 4.

• Aztec Aviation Limited: L'Aztec Aviation Limited
possede un permis d'ecole de pilotage (classe 6) et
exerce ses actlvltes aSt-Jean.

• Services aerlens du gouvernement: Le gouver­
nement de Terre-Neuve et du Labrador se sert
d'avions-citernes Canso pour etelnore les feux de
torets, en saison. Les avions sont qeneralement eta­
blis a des endroits strateqiques, aux quatre coins de
la province afin d'assurer une meilleure lutte contre
les incendies au cours de l'ete.

Le gouvernement utilise aussi un appareil de type
King Air pour les affaires officielles et com me ambu­
lance de secours.

4. Services eeriens au Labrador

Trois transporteurs aeriens assurent ta plus grande
partie du service aerlen au Labrador. Les deux princi­
paux sont les transporteurs reqionaux, E.P.A. et Que­
becair. Le troisieme, Labrador Airways, ne dessert
que Ie Labrador et Ie nord de Terre-Neuve.

a) Eastern Provincial Airways: Au Labrador, E.P.A.
offre un service de transport long courrier entre
Wabush, Churchill Falls, Goose Bay et I'lle de Terre­
Neuve, et relie ces memes villes, a I'exception de
Wabush, a Montreal. Des B-737 effectuent la plupart
de ces trajets cinq fois ou plus par semaine (voir
figure 3-7).

b) Ouebecair: Le seul endroit desservi au Labrador
par Ouebecalr est Wabush, qui represents un des
points de son reseau de I'est du Quebec. Des avions
de type BAC 1-11 (79 sieges) et B-727 (181 sieges)
font Ie trajet entre Montreal et Wabush.

La Northern Wings, filiale de Ouebecalr, assure Ie
service entre Sept-lies et Blanc-Sablon, au Quebec.
Elle utilise des DHC-2 et 3, F-27, HS-748 et DC-3. Le
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service comprend plusieurs escales Ie long de la cote
nord du golfe Saint-Laurent. Elle offre aussi un ser­
vice aux personnes habitant sur la cote sud du Labra­
dor, a partir de Blanc-Sablon, mais iJ est dernontre
que celles-ci y ont tres peu recours (voir fiqure 3-8).

c) Labrador Airways: Fondee en 1971, la Labrador
Airways dessert, depuis Goose Bay, toutes les collec­
tivites de la cote du Labrador. Elle offre aux collectivi­
tes cotieres un service requlier de transport de mar­
chandises et d'attreternent, deux fois par semaine a
longueur d'annee, et modifie ses trajets pendant cha­
cune des saisons, lorsque la demande Ie justifie (voir
figure 3-9).

La Labrador Airways est a la merci des elements.
Son service est souvent interrompu par Ie mauvais
temps et doit cesser totalement pendant les peri odes
de gel en hiver et de deqel au printemps (de 6 a 8
semaines par annee), Cette periode d'inactivite obli­
gatoire est surtout due a t'extrerne rarete des pistes
d'atterrissage qui pourraient permettre a I'entreprise,
si elles existaient, d'offrir aux collectivites cotieres un
service a longueur d'annee.

Bon nombre des avions de la Labrador Airways
offrent un service de vol a vue (VFR) ernpechant ainsi
la societe de respecter un horaire de vol etant donne
les conditions rneteoroloqiques instables et lrnprevisi­
bles au Labrador. L'entreprise doit aussi reduire sa
charge utile en raison des flotteurs et des skis dont
I'avion doit etre equipe.

d) Laurentian Air Services: La Laurentian Air Servi­
ces offre aux collectivites cotleres du Labrador un
service direct d'attreternent en hiver pour Ie transport
d'approvisionnements en provenance de Wabush et
Schefferville. Elle utilise un DC-3 dont la charge utile
peut atteindre 5,000 Ib et qui, muni de skis, peut
atterrir de la fin janvier au debut mai.

Services aerlens de transport du fret

a) Transport eerien de marchandises a Terre­
Neuve: II sera possible d'effectuer Ie transport aerien
des marchandises a Terre-Neuve dans la mesure ou
les nouveaux avions-cargos DC-8 pourront assurer un
vol de transport du fret.

Actuellement, Ie volume de marchandises transpor­
tees par air ne represents qu'une faible proportion du
transport aerien total a Terre-Neuve. II s'agit en
grande partie d'envois urgents de pieces de rechange
ou de produits qui doivent etre livres rapidement. Les
articles de ce genre sont souvent expedies par air en
raison de leur faible encombrement et de leur grande
valeur. La plupart des produits destines a Terre­
Neuve ne sont pas transportee par air parce qu'ils
sont d'un grand encombrement et d'une faible valeur
unitaire. Par consequent, ces marchandises sont
qeneralernent acheminees par camion, par train et
par navire, modes qui preterent transporter des pro­
duits de faible valeur par unite.
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Figure 3-8
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Figure 3-9
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Le gros du fret aerien a destination de Terre-Neuve
est reconditionne en fonction de I'importance des
soutes ventrales des avions a passagers desservant la
province. La quantite de fret qui peut etre emmagasi­
nee dans ces soutes depend d'un certain nombre de
facteurs, y compris du genre de bag ages, du type de
cargaison et des conditions rneteoroloqiques regnant
a Terre-Neuve au moment du vol. Les dirigeants de la
societe ont revele que la quantite de fret est moindre
lorsque Ie temps est mauvais, parce que I'avion doit
prendre un surplus de carburant pour pouvoir rejoin­
dre les pistes d'atterrissage de deqaqernent, au
besoin. Voici la quantite de fret que peut prendre un
avion a passagers desservant Terre-Neuve, lorsqu'il a
a son bord Ie nombre maximal de passagers permis
et que les conditions meteoroloqiques sont bonnes.

De plus, Air Canada offre un service d'avions-car­
gos DC-8 jusqu'a St-Jean, cinq jours par semaine.
Cet avion peut prendre a son bord 85,000 Ib et
transporte souvent des produits non perissables, y
compris des pieces d'automobiles, du courrier, des
pieces de bateaux et des denrees alimentaires. Tous
les articles perissables et les marchandises a expe­
dier rapidement sont transportee dans les soutes
ventrales de I'avion desservant St-Jean.

b) Fret eerien au Labrador: Le fret aerten sert
surtout a l'expedition de marchandises a l'interieur du
Labrador puisque Ie reseau de transport de ce sec­
teur n'est pas aussi elabore que celui de Terre-Neuve
ou d'autres regions du Canada. Le service de cabo­
tage du CN assure Ie transport de ta plupart des
marchandises Ie long de la cote du Labrador et la
Labrador Airways s'occupe de I'expedition du surplus
d'approvisionnements aux collectivites cotieres, pen­
dant I'hiver.

Trois secretes d'aviation, a savoir E.P.A., la Labra­
dor Airways et la Laurentian Air Services, assurent Ie
transport du fret aerten dans les regions interleure et
cotiere du Labrador. E.P.A. transporte Ie gros du fret
qui provient d'autres regions et est destine aux col­
iectivites cotieres du Labrador. La societe offre un vol
par avion-cargo transformable de type B-737, entre
Halifax et Goose Bay, via Moncton, cinq jours par
semaine. Au retour, I'avion-cargo peut atterrir a
Moncton avant de se rendre a Halifax ou s'arreter a
Moncton pour pouvoir, a une date ulterieure, se diri­
ger vers Goose Bay en evitant Halifax. Le trajet actuel
depend de la demande quotidienne dans ces deux
centres.

Genre d'avion

DC-8-L
DC-9
B-737

Ouantite de fret (Iivres)

32,000
10,000
10,000

Les deux aut res secretes d'aviation offrent des ser­
vices de fret aux collectivites cotieres, mais ne trans­
portent qu'une faible partie du fret aerien total vers
cette region. Le CN Marine transporte la plupart des
marchandises qui sont expediees d'autres regions a
destination des collectivites cotieres du Labrador.

Service ferroviaire de messageries et de trans­
port des marchandises it Terre-Neuve

Le reseau ferroviaire de Terre-Neuve consiste en
une Iigne principale a une seule voie etroite de 3 pi et
6 po d'ecartement, qui s'etend sur une distance de
547 milles entre Port-aux-Basques et St-Jean. De
Port-aux-Basques, la voie terree se raccorde au
reseau du CN a North Sydney, en Nouvelle-Ecosse.
En plus de ce point de correspondance a Port-aux­
Basques, Ie reseau ferroviaire comprend des installa­
tions de triage a Corner Brook et a St-Jean, lesquel­
les jouent un role important dans Ie fonctionnement
de I'ensemble du reseau.

Horaires

a) A t'exterieur de Terre-Neuve: Le trafic ferro­
viaire interprovincial des marchandises destinees a
Terre-Neuve se rend par voie terree jusqu'a North
Sydney. La, les wagons sont ernbarques sur deux
traversiers-rails, soit Ie M. V. «Frederick Carter" et Ie
«M. V. Sir Robert Bond", pour franchir les 97 milles
du detroit de Cabot [usqu'a Port-aux-Basques. Ces
traversiers n'ont pas d'horaire requlier, ils ne quittent
Ie port qu'avec un chargement complet.

b) A l'interieur de Terre-Neuve: Le CN assure un
service de transport des marchandises au moins une
fois par jour aux collectivltes situees en bordure de la
ligne ferroviaire principale. Les representants du CN
ont fait connaitre un certain nombre d'exceptions a
cet horaire de service, notamment:
-Ia subdivision de Bonavista depuis Clarenville des­

servie les mercredi seulement;
-Ies subdivisions d' Argentia et de Carbonear, des­

servies trois fois par semaine depuis de St-Jean;
-Stephenville, desservie depuis Corner Brook, selon

les besoins; et
-Lewisporte, desservie depuis Bishop's Falls quoti­

diennement, sauf les samedis et dimanches.
c) Correspondance entre les voies etroites et les

voies normales: A Port-aux-Basques, les wagons a
ecarternent normal arrivent par traversier et doivent
par la suite etre adaptes a la voie etroite de I'Tle. Cela
se fait par transbordement de bogie a bogie ou par
transbordement manuel de wagon a wagon.

II y a transbordement de bogie a bogie si Ie wagon
repond a certaines conditions relatives a sa propritee,
son modele de fabrication et son poids brut. Ce
transbordement consiste a soulever la caisse de son
bogie a ecartement normal et a la deposer sur un
bogie a ecarternent etroit. Les bogies a ecarternent
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normal sont ensuite entreposes jusqu'a ce qu'ils
soient places de nouveau sous Ie merne wagon au
retour de ce dernier.

Chaque tots qu'un wagon du continent ne repond
pas aux conditions de transbordement de bogie a
bogie, iI faut transborder manuellement son contenu
dans un wagon a ecartement etroit de Terre-Neuve.
Des wagons supplernentaires sont utilises lorsque Ie
poids du wagon et de son contenu excede la limite de
poids de la ligne ferroviaire principale.

Au moment de la redaction de l'Etude sur les
transports dans Ie corridor de circulation terre-neu­
vien, les activites de transbordement a Port-aux-Bas­
ques etaient les plus contraignantes pour Ie transport
ferroviaire des marchandises a Terre-Neuve. A ce
moment-fa, Ie service de transbordement de bogie a
bogie ne fonctionnait qu'a raison de 12 wagons par
poste de huit heures pour Ie trafic en direction est, et
de 12 wagons par huit heures pour Ie transport en
direction ouest. Ayant reconnu ce problerne, Ie minis­
tere des Transports a arnellore son service de trans­
bordement de bogie a bogie et Ie CN a commence a
fonctionner 24 heures sur 24. Ces deux changements
ont entraine un accroissement de la capacite du ser­
vice [usqu'a concurrence de 36 wagons par jour, ce
qui est bien superieur au trafic actuel de 24 wagons
par jour. Cette capacite excedentaire du service de
transbordement de bogie a bogie est Ie resultat direct
de I'importante diminution du trafic ferroviaire de
marchandises dont nous avons ete temoins au cours
des quatres dernieres annees.

d) Installations fixes: Le materiel ferroviaire utilise
par les Chemins de fer nationaux a Terre-Neuve com­
prend 51 locomotives diesel electrlques et 1 715
unites de transport de marchandises.

Les courbes du chemin de fer de Terre-Neuve sont
simples et sans raccordement parabolique. La Iigne
principale comprend plus de 1 700 courbes qui repre­
sentent 213 milles ou 39% des 547 milles de la ligne
principale.

Pres de 20% de la Iigne principale sont constitues
de courbes de plus de 6 deqres. La vitesse maximale
actuelle de roulement est de 40 mi/h, sans compter
les nombreuses restrictions que posent les courbes et
I'absence de raccordement parabolique. Environ 55%
de la Iigne principale a une pente de 1 a3 deqres.

La forte proportion de courbes relativement pro­
noncees et de pentes est peut-etre imputable au
terrain accidente et au materiel de construction rudi­
mentaire dont on disposait au moment de l'amenaqe­
ment du chemin de fer.

II y a 173 passages a niveau sur la Iigne principale
entre St-Jean et Port-aux-Basques, dont 34 sont
munis de dispositifs automatiques de securite. II y a
seulement 5 passages a niveau sur la Transcana­
dienne.

Les passages a niveau sur les lignes secondaires se
repartissent de la tacon suivante:

52 a Carbonear
41 a Bonavista
5 a Lewisporte
La limite de poids des wagons de la ligne principale

entre St-Jean et Port-aux-Basques est de 142000
livres, et ce, pour Ie wagon et son contenu. La capa­
cite du wagon est deterrninee en fonction de la cons­
truction de plusieurs viaducs.

La ligne principale compte 139 viaducs. La cote de
cinq d'entre eux qui avait ete fixee a 142000 Iivres au
moment de l'etude eftectuee sur Ie corridor, a ete
portee par la suite a 220 000 livres. Six autres ont ete
cotes a moins de 177 000 Iivres, mais I'un d'entre eux
sera recote a 220000 livres au cours de 1978.
Soixante-huit viaducs ont recu une cote inferieure a
220000 livres en fonction de I'impact maximal (40
mi/h ou plus). Des estimations courantes des Che­
mins de fer nationaux relevent qu'un train pourrait
transporter un chargement de 220 000 livres de Port­
aux-Basques a St-Jean si I'on remplacait Ie viaduc de
la riviera des Exploits a un cout estimatif de 2.25
millions de dollars.

Les subdivisions d' Argentia, Lewisporte et Ste­
phenville sont cotees a une capacite de 142000
livres. La capacite des subdivisions de Bonavista et
Carbonear est etablie a 100000 livres.

Les voies de garage et aut res voies qui appartien­
nent aux chemins de fer et sont entretenues par lui
totalisent 68,6 milles. II y a 664 branchements, dont
334 sur la voie principale et 330 sur les voies de
garage.

En outre, il y a 18 milles de voies detenus et
entretenus par des particuliers et desservis par Ie CN.

e) Immobilisations sur I'infrastructure: Au cours
des cinq dernieres annees, la plupart des fonds affec­
tes a l'arnelioratlon de I'infrastructure ont servi a
rem placer les vieilles voies par des voies partielle­
ment usees qui ont encore 80 annees de vie utile. De
plus, des fonds ont ete consacrees au ballast, aux
traverses et aux viaducs pour augmenter leur
capacite.

Ces depenses representant a peu pres 62% de tous
les fonds engages au cours des cinq dernieres
annees. Les aut res depenses ont ete faites pour arne­
liorer les terminus, les hangars et Ie materiel connexe.

f) Service de transport de marchandises

Le CN offre un service de transport de marchand i­
ses par wagons complets, toutes les autres expedi­
tions etant actuellement faites par cam ion.

Le service de transport de marchandises par
wagons complets est offert aux clients qui com man­
dent de grandes quantites de denrees particulieres,

Pour placer Ie transport terroviaire des marchandi­
ses de Terre-Neuve dans la bonne perspective, il taut
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1. un DC-9 d'Air Canada

2. l'aeroport de Wabush

3. un Boeing 737 de I'EPA a l'aeroport de St-Jean

4. un Dehavilland Beaver de la Gander Aviation sur la glace en hiver, a Fogo

5. l'aeroport de Gander

6. les installations de I'EPA a l'aeroport de Deer Lake

7. I'amerrissage a Hopedale d'un Dehavilland Otter de la Labrador Airways

8. un Otter de la Labrador Airways a Nain
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1. les installations de jonction entre Ie chemin de fer et les services du Golfe,
a Port-aux-Basques

2. les bogies prets a etre transbordes

3. Ie transbordement de bogie a bogie

4. Ie transbordement de bogie a bogie

5. Ie transbordement des marchandises des wagons pour voies a ecarternent
large, a Port-aux-Basques
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8.



1. la gare de Whitbourne en 1895

2. Ie wagon d'observation du chemin de fer de Terre-Neuve en 1943

3. Ie train de I'est a Port-aux-Basques en 1940

4. la gare de Deer Lake en 1940

5. Ie «Bullet» de I'ouest, pres de Kilbride en 1940

6. la rencontre du train de I'est et de celui de I'ouest en 1940

7. Ie train de I'est a l'exterleur de Port-aux-Basques en 1960

8. Ie train-grumier

9. la locomotive du eN
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noter qu'en moyenne en 1976, 47,5 wagons complets
arrivaient chaque jour.a Port-aux-Basques en prove­
nance du continent pour etre achernines partout dans
la province. Seulement 3,9 wagons quittaient Terre­
Neuve pleins a destination du continent (Ies aut res
etant renvoyes vides) et 62,7 wagons etalent charges
quotidiennement pour etre expedles a d'autres
endroits de rile. Les principales destinations de ces
wagons de Terre-Neuve etaient Corner Brook (26,2%)
et St-Jean (29,7%). La moyenne de chargements du
mois de pointe etait de 128% de celie de la normale
mensuelle.

g) Compagnie de transport du Canadien National:
Le service de messageries de la CNTL offre un service
de livraison de colis a domicile dans les grands cen­
tres urbains de Terre-Neuve. Les expeditions du ser­
vice de messageries traversent normalement Ie
detroit de Cabot dans des conteneurs sur les traver­
siers pour voyageurs du CN.

Des retards se produisent lorsque les marchandises
arrivent aux terminus des traversiers dans des
wagons couverts et doivent etre transbordees dans
des conteneurs. D'autres retards peuvent se produire
a Port-aux-Basques lorsqu'en raison d'un manque de
postes de chargement de wagons porte-conteneurs, il
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faut transborder deux fois les conteneurs qui arrivent
sur Ie traversier.

Les principales installations de messageries et de
waqonnees partielles de Terre-Neuve sont situees a
Port-aux-Basques, Corner Brook, Grand Falls et
St-Jean. II existe aussi des installations de service de
messageries a Gander, Lewisporte et Stephenville.
Des hangars de service pour Ie transport des mar­
chandises et Jes messageries sont situes a presque
toutes les stations Ie long de la ligne principale et des
embranchements de chemin de fer de Terre-Neuve.

Le service insulaire est assure par Ie rail et la route
vers les diverses stations. Le service routier combine
Ie transport d'un point a I'autre par cam ions qui
fragmentent leur cargaison et la distribuent a des
stations plus petites ou la livrent dans des secteurs
locaux et a des unites de livraison locales des gran­
des villes. Des services de livraison sont offerts a
St-Jean, Gander, Grand Falls, Corner Brook, Deer
Lake, Stephenville et Port-aux-Basques.

Le service de Iivraison est offert seulement pour les
expeditions par messageries; les marchandises de
waqonnees partielles doivent etre Iivrees au hangar a
marchandises par l'expediteur, et Ie destinataire doit
en prendre Iivraison au hangar de destination.



Chapitre IV

Utilisation des
services de

transport actuels

Introduction

Avant d'essayer de determiner les principaux detauts
du systems et de prevoir to utes modifications futures,
il est essentiel d'analyser I'utilisation actuelle des ser­
vices, les tendances et les raisons du choix d'un
mode plut6t que d'un autre. Les parties suivantes du
present chapitre portent sur I'utilisation du transport
par camion, par chemin de fer, par bateau, par avion
et par autocar qui a ete faite au cours des annees
pour Ie deplacement des passagers et des marchan­
dises. Les auteurs ont essays de donner les raisons
de tout ecart significatif a l'evolution normale d'un
mode de transport.

Bien que la Commission ait obtenu de nombreuses
donnees des gouvernements et de certains transpor­
teurs en cause, illui a parfois ete impossible d'obtenir
des renseignements surs, Dans ces cas, la Commis­
sion a essays de faire Ie point sur la situation actuelle
ou d'extrapoler en fonction de certaines hypotheses
de base lorsqu'elle n'avait que des donnees limitees,
Ces cas sont identifies au fur et a mesure qu'ils se
presentent,

Transport de marchandises

1. Transport intraprovincial

La figure 4-1 illustre les principales tendances du
transport intraprovincial au cours des dernieres
annees. Pour ce qui est du transport maritime, les
seuls renseignements disponibles visaient les annees
1963, 1970, 1973 et 1976. II a donc fallu interpoler
pour pouvoir tracer la courbe de tendance. La figure
4-1 indique qu'en 1976, 7800 000 tonnes (chiffre
estimatif de marchandises auraient ete transportees
par camion comparativement a 1912 000 en 1964.

Par ailleurs, Ie chemin de fer n'a plus servi qu'au
transport de 403 000 tonnes en 1976 par rapport a
696 000 en 1972. Le transport maritime a aussi
accuse une baisse puisqu'il n'acheminait plus que
479 000 tonnes en 1976 comparativement a 938 000
en 1963.

Cette utilisation accrue des cam ions et cette dimi­
nution du transport par d'autres modes s'explique par
les ameliorations apportees au reseau routier pendant
la periode en cause, la reduction de la dependance a
l'eqard des caboteurs comme principal moyen de
transport et I'existence d'une situation concurrentielle
plus favorable par rapport au transport ferroviaire.
Puisque dans bien des cas, Ie transport s'effectue
entre des points assez rapproches, rarement accessi­
bles par d'autres modes, Ie transport routier devrait
continuer a croitre aux depens des transports ferro­
viaire et maritime.

2. Transport interprovincial
a) importations

Le volume des importations a aug mente depuis
1961 bien qu'il y ait eu une leqere baisse en 1976. Cet
accroissement s'est surtout fait sentir de 1964 a 1966
et de 1970 a 1975. Le transport ferroviaire a suivi ces
tendances comme Ie montre la figure 4-2, bien que Ie
volume de marchandises transportees ait dirninue
vers la fin des annees 60. La quantite de marchand i­
ses transportees par chemin de fer a atteint un
sommet de 585 000 tonnes, en 1974, pour retomber a
425 000 tonnes en 1976. Le transport routier a gra­
duellement qaqne du terrain, surtout depuis 1970, et
devrait continuer de Ie faire principalement avec les
recessions subies par les deux autres modes. Le
transport maritime a enregistre d'importantes varia­
tions entre 1960 et 1967 pour ensuite accuser une
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Figure 4-2

TRANSPORT DES IMPORTATIONS
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legere hausse jusqu'en 1972, annee OU s'est manifes­
tee une tres legere ten dance a la baisse.

En general, Ie transport routier a ete Ie seul mode a
accuser une augmentation reelle tandis que Ie trans­
port maritime maintenait plus ou moins Ie statu quo.
Par exemple, la quantlte de marchandises transpor­
tees par bateau etait de 185 000 tonnes en 1961 et de
265 000 tonnes en 1976, soit un taux de croissance
annuel moyen de 2,9% au cours des 15 annees en
question.

L'utilisation du transport routier a accuse une
hausse exceptionnelle depuis 1970 parce que jus­
qu'alors ce mode etait conslderablernent gene par (i)
I'inaptitude des traversiers du Golfe a transporter de
gros camions et (ii) des tarifs de transport de camions
par traversiers qui ernpechaient les societas de
camionnage d'offrir des couts de transport concur­
rentiels. L'elirnlnation de ces obstacles a permis de
repondre a la tres forte demande latente.

b) exportations

La figure 4-3 montre que Ie transport routier s'est
accru considerablement depuis 1970 quant aux
exportations, puisque Ie volume de marchandises
transportees est passe de 2 000 tonnes en 1965 a
136 028 en 1976. Le transport ferroviaire a atteint un
sommet en 1974, lorsque 97 000 tonnes de marchan­
dises ont ete exportees par chemin de fer. En 1976, il
etait tornbe a 70 000 tonnes.

Nous pouvons donc dire que Ie transport routier
s'est accru, tandis que celui par chemin de fer a
diminue recernrnent. Quant au transport par bateau, il
a accuse une certaine baisse, mais il reste toujours un
important mode de transport.

L'accroissement tres important du transport routier
depend directement du fait que ce mode de transport
a accapare I'exportation du poisson. Les caracteristi­
ques du camionnage semblent repondre aux exigen­
ces de I'industrie de la peche, a tel point que tous les
autres modes ont ete pratiquement abandonnes, Un
autre element important qui a contrlbue a I'augmen­
tation du trafic de camions est I'extension de I'appli­
cation de la Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la region Atlantique a I'industrie
du camionnage.

3. Zones de trafic

Afin de pouvoir analyser les donnees ayant trait au
transport des marchandises et des passagers de
tacon realiste, nous avons elabore un systerne de
zones. La figure 4-4 donne les delimitations de ces
zones.

UTILISATION DES MOYENS DE TRANSPORT:
TRANSPORT MARITIME

1. Fret maritime entrant

Le fret maritime entrant a Terre-Neuve se repartit
eqalernent entre des provenances des Maritimes et
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de l'exterleur des Maritimes dont les chiffres s'eta­
blissent respectivement a 1 837 500 tonnes et a 1 822
200 tonnes. L'etat detaille par provenance (figure 4-5)
indique que la Nouvelle-Ecosse, exclusion faite de
North Sydney, et les Etats-Unis fournissent respect i­
vement 28 et 27% du fret maritime entrant, tandis que
Montreal et North Sydney en fournissent 14 et 11%
respectivement. Le reste du fret maritime, soit
676 605 tonnes (20%), provient du Quebec, exclusion
faite de Montreal, du Nouveau-Brunswick, de I'Onta­
rio et de I'Ile-du-Prlnce-Edouard. Nous avons decou­
vert que, dans bien des cas, les fortes quantites de
marchandises provenant d'une zone partlcuftere se
composaient de quelques produits essentiels destines
habituellement a des endroits precis. Le tableau 4-1
et la figure 4-6 enumerent les principales destinations
et marchandises. Ces marchandises representent
74% (2647 136 tonnes) du fret expedle par bateau.

Tableau 4-1 Principales destinations et
provenances du fret maritime entrant

DESTI-
TOTAL NATION VOLUME

EN SELON PRINCI- MARCHANDISE
PROVENANCE TONNES LA ZONE PAL ETTONNES

North Sydney 406289 6 392 677 248 270 prod. manu. et
div.

Nouvelle-Ecosse 1 011 500 1 378654 345 595 essence
Nouvelle-Ecosse 8 184181 157013 essence
Nouvelle-Ecosse 15 123921 117410 essence
Nouveau-Bruns- 272241 1 171388 171388 essence
wick
Montreal 505557 200199 131520 prod. manu. et

div.
Montreal 8 170313 110303 essence
Quebec 297781 2 113093 113 093 essence
Ontario 82684 1 57424 23818 prod. miniers
Ontario 1 11 173 prod. manu. et div.
Etats-Unis 954299 2 855 286 823 602 prod. miniers

L'essence represents 1014 802 tonnes (29%) du
fret maritime total, les produits miniers 847420
tonnes (24%) et les produits manufactures et produits
divers 390 963 tonnes (11%), ce qui donne un total de
64%. Les autres 36% se repartlssent entre les princi­
pales classes de marchandises et zones de trafic.

Clairement donc, 50% du fret maritime se compose
d'essence et de produits miniers, tandis qu'un autre
88 148 tonnes de produits manufactures et de pro­
duits divers fut expedle a Goose Bay a partir de la
Nouvelle-Ecosse (exclusion faite de North Sydney).

2. Fret maritime interieur

En 1976, Terre-Neuve connut un trafic maritime
interieur (provenance et destination a l'interteur de la
province) de 479234 tonnes. De ce nombre, 405291
tonnes se composaient de 207978 tonnes d'essence
et de produits petroliers et de 197313 tonnes de
produits forestiers en provenance de trois zones. Le
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Figure 4-4

ZONES DE TRAFIC DE TERRE-NEUVE
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Figure 4-5

PROVENANCE DU FRET MARITIME ENTRANT ATERRE-NEUVE

EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DETRAFIC

Nouvelle-~cosse

~tats-Unis

Montreal
North Sydney
Quebec
Nouveau-Brunswick
Ontario
·I.-P.-~

TONNES

1 011 550
954299
505557
406289
297781
272241
82684
23900

Figure 4-6

DESTINATION DU FRET MARITIME ENTRANT ATERRE-NEUVE

EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DETRAFIC

N.~. de la presqu11e Avalon
St-Jean
Corner Brook
Port-aux-Basques
Lewisporte
Goose Bay
Grand Falls
Stephenville
Autre

TONNES

982722
840936
461 152
440896
178226
146067
132368
97200

166 616
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Figure 4-7

201 016
175786
87206

5961
4882
3438
1006

426
391

88
26
8

TONNESZONE DE TRAFIC

Goose Bay
N.-E:. de la presqulle Avalon
St-Jean
Port-au x Basques
Lewisporte
Littoral sud
COte sud
Peninsule Burin
Corner Brook
Stephenville
Bonavista
Baie Verte

PROVENANCE TERRE-NEUVIENNE DU FRET MARITIME INTERIEUR

EXPRIMEE EN POURCENTAGE

Figure 4-8

DESTINATION TERRE-NEUVIENNE DU FRET MARITIME INTERIEUR

EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC

Stephenville
N.-E:. de la presqulie Avalon
Grand Falls
St-Jean
COte sud
Bonavista
Autre
Goose Bay
Baie Verte

TONNES

200 901
75521
60474
37034
27404
26741
21688
18288
11 177
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tableau 4-2, qui illustre Ie detail de ce trafic, montre
que les produits forestiers viennent de la zone 18
(Goose Bay) et sont achernines vers la zone 7 (Ste­
phenville), tandis que Ie gros de I'essence et des
produits petroliers circule de la zone 2 a la zone 11/12
et a la zone 1, tout comme a l'interieur de la zone 2. II
Y eut eqalernent un important trafic entre la zone 1 et
les zones 1, 4 et 14. La figure 4-7 illustre la prove­
nance selon la zone du fret interieur et montre qu'un
bon 97% de ce fret provient de trois zones.

74379 a Montreal et 33 628 a la Nouvelle-Ecosse. Elle
exporta 230 734 tonnes de produits miniers dont
140779 tonnes destinees au Quebec et 89955
tonnes a Montreal. Les 74 103 tonnes de produits
manufactures et de produits divers furent acherninees
au Quebec.

Tableau 4-3 Provenances Terre-Neuviennes du fret
Maritime sortant-1976

Tableau 4-2 Principales provenances du fret
interieur

La grande majorlte du fret maritime intraprovincial
fut expediee aux trois principales provenances preci­
sees a la figure 4-8. Ces trois zones ont recu 97% du
fret interieur qui se composait de 197876 tonnes de
produits forestiers expediees de Goose Bay a Ste­
phenville et de 54236 tonnes d'essence et de pro­
duits petroliers envoyees du nord-est de la presqu'ile
Avalon a la region de Grand Falls/Botwood. Un autre
64 686 tonnes des memes produits fut expedie a
l'interieur de la zone 2. On expedia 19101 tonnes
d'essence et de produits patrollers de la zone 1 a la
zone 4 (peninsula Burin) et 5477 tonnes de produits
manufactures et de produits divers de St-Jean a
Goose Bay. Dans tous les cas sauf Ie dernier, ces
quelques produits torrnerent Ie gros du trafic de mar­
chandises dans leur zone respective. A Goose Bay,
les produits manufactures et les produits divers
representerent 30% du total du trafic. Pour chaque
exemple, Ie reste du fret (petites quantites) se repar­
tissait entre plusieurs types de marchandises.

3. Fret maritime sortant

En 1976, Terre-Neuve expedia un total de
2370 375 tonnes de fret maritime dont 89% prove­
naient de quatre grandes regions, comme I'indique Ie
tableau 4-3. II s'agit, par ordre d'importance decrois­
sante, des zones 2, 7, 11/12 et 8, la zone 2 (nord-est
de la presqu'ile Avalon) etant de loin la plus impor­
tante avec ses 874 776 tonnes d'exportations. (Figure
4-9). La zone 2 exporta 361 158 tonnes d'essence et
de produits petroliers, soit 253 151 au Quebec,

ZONE

2

18

TOTAL DESTINATION
DU FRET SELON LA

SORT ANT TONNES ZONE MARCHAN-
DIS~

87206 10837 1 Essence
19101 4 Essence
25630 14 Essence

175786 33488 1 Essence
64686 2 Essence
54236 11/12 Essence

201016 197313 7 Prod.
forestiers

DESTINATION
PROVE· SELON LA MARCHANDISE
NANCE TONNES ZONE ET TONNES

Zone 2 874776 208 (Nouvelle- Essence et produits petrotiers
Ecosse 33628
excluant
North-Syd-
ney)

23A (Montreal) " 74 379

238 (Quebec " 253 151
excluant
Montreal)

23A (Montreal) Prod. miniers 89 955

238 (Quebec " 140779
excluant
Montreal)

238 Prod. manu. et div. 74 103

Zone 7 703320 23A Prod. miniers 154312

26 (Etats-Unis) " 445 936

26 Prod. manu. el div. 103072

Zone 11/12 286685 26 Prod. manu. el div. 225328

26 Prod. miniers 55 347

Zone 8 247 117 26 Prod. manu. et div. 239862

Zone 16 79387 238 Prod. manu. et div. 24895

Zone 6 62797 20A (North-Syd- Prod. manu. et div. 52234
ney)

Zone 4 56488 238 Prod. miniers 48 946

Zone 1 55469 26 Prod. miniers 29 341

Les principales exportations de la zone 7 (Stephen­
ville) se composaient de 600248 tonnes de produits
miniers dont 445936 se rendirent aux Etats-Unis et
154 312 tonnes a Montreal. En outre, 103 072 tonnes
de produits manufactures et de produits divers furent
acherninees aux Etats-Unis.

Des 247 117 tonnes de produits manufactures et de
marchandises diverses expediees de Corner Brook,
quelque 239 862 tonnes se rendirent aux Etats-Unis.
La region Grand Falls/Botwood exporta par mer un
total de 286 685 tonnes cornposees de 225 328
tonnes de produits manufactures et de marchandises
diverses et de 55347 tonnes de produits miniers. Les
autres zones de trafic expedierent entre 4 et 79387
tonnes de marchandises. St-Jean exporta 29 341
tonnes de produits miniers aux Etats-Unis. tandis que
la peninsule Burin en exportait 48 946 tonnes au
Quebec. Port-aux-Basques exporta 52 234 tonnes de
produits manufactures et de marchandises diverses a
North Sydney. La zone 16 exporta par mer 24895
tonnes de produits miniers au Quebec et 48942
tonnes des memes produits aux Etats-Unls.
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Figure 4-9

874776
703320
286685
247117
79387
62797
56488
55469
4336

TONNES

N.-E. de presqu11e Avalon
Stephenville
Grand Falls
Corner Brook
Springdale
Port-aux-Basques
Peninsule Burin
St-Jean
Autre

ZONE OE TRAFIC

PROVENANCE TERRE-NEUVIENNE DU TRAFIC MARITIME

SORTANT -1976

Figure 4-10

ZONES D'ORIGINE DES MARCHANDISES IMPORTEES ATERRE-NEUVE

PAR CHEMIN DE FER, PAR POURCENTAGE

ZONES O'ORIGINE C

Ontario
N.-B.
Quebec (saul Mtl.)
Alb., Man., Sask, et C.-B.
N.-E:. (saul North Sydney)

E:-U.
Montreal
I.-du-P.E:
North Sydney

TONNES

95946
79917
66873
46455
46215
30612
18918
12429
6218
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TRANSPORT FERROVIAIRE

En 1976, quelque 402 926 tonnes de marchandises
ont ete irnportees a Terre-Neuve par Ie Canadien
National et 71 832 exportees, De plus, 395704 tonnes
ont ete transportees entre dltterents points de l'Ile.
Les chemins de fer ont donc transports en tout
870 704 tonnes de marchandises. Ces chiffres ne
tiennent pas compte du transport cotter qui n'a pas
fait I'objet de l'etude suivante.

1. Marchandises importees par chemin de fer a
Terre-Neuve

Etudions tout d'abord les principaux lieux d'origine
et de destination de ces produits et Ie nombre de
tonnes en cause. La rnajorite des marchandises
entrant par chemin de fer a Terre-Neuve provient des
cinq secteurs suivants: l'Ontario, Ie Nouveau-Bruns­
wick, Ie Quebec a I'exception de Montreal, les provin­
ces des Prairies et la Colombte-Britannique ainsi que
la Nouvelle-Ecosse, a I'exception de North Sydney.
Ces regions d'origine (voir la figure 1) fournissent
335 406 tonnes de marchandises, soit pres de 83% de
I'ensemble des marchandises entrant a Terre-Neuve.
La majeure partie des marchandises composant les
autres 17% provient des Etats-Unis et de Montreal.

La figure 4-11 donne les zones d' origine des princi­
pales marchandises et Ie nombre de tonnes en cause.
Les provinces Maritimes fournissent seulement 35%
des marchandises entrant a Terre-Neuve. Les vehicu­
les et I'equipernent, les materiaux de construction et
surtout les produits petroliers et forestiers constituent
les seuls produits de valeur qu'elles envoient et les
plus importants. Un total de 30 900 tonnes de pro­
duits agricoles et d'aliments a ete irnporte des provin­
ces Maritimes, soit un nom bre de tonnes comparable
a celui des produits petroliers et forestiers.

Les cereales ne sont pas irnportees des provinces
Maritimes et ne representant qu'une quantite negli­
geable, puisque les importations totalisent seulement
200 tonnes. Les principales importations provenant
d'ailleurs que les provinces Maritimes sont les pro­
duits agricoles et les aliments et les produits fores­
tiers. Les quantites respectives sont 88 600 tonnes et
55800 tonnes (voir la figure 4-11). En general, 65%
des marchandises transportees par chemin de fer
proviennent d'endroits autres que les provinces Mari­
times, et les principales marchandises sont les pro­
duits agricoles et forestiers ainsi que les aliments. Les
provinces Maritimes fournissent surtout Ie petrole et
les produits forestiers.

Les marchandises irnportees par chemin de fer ont
surtout pour destination la zone 1 (St-Jean), la zone 8
(Corner Brook), les zones 11 et 12 (Grand Falls) et la
zone 2 (baie de la Conception). Chacune de ces zones
recoit respectivement 44,4%, 13%, 10,9% et 10,8%
des marchandises irnportees, pour un total de 80% de
toutes les marchandises irnportees par chemin de fer.

Le reste des marchandises totalisant 20% est reparti
entre Gander, Port-aux-Basques, Stephenville, Cla­
renville, Gambo et d'autres destinations de moindre
importance (voir la figure 4-12).

Pour chacune de ces quatre zones, les produits
agricoles et les aliments representent les plus fortes
quantites de marchandises irnportees par chemin de
fer. Les produits forestiers viennent ensuite, sauf pour
les zones 11 et 12 OU les carburants et les produits
chimiques prennent Ie second rang. La quantite des
autres marchandises est donnee au tableau 4-4.

Tableau 4-4 Ouantite des marchandises
transportees par chemin de fer, en fonction des
principales destinations-1976

ZONES DE DESTINATION

Cateqorte de marchandises 2 8 11/12

Produits forestiers 40175 10031 8906 5596
20 Minerais, mineraux et rnetaux 2102 246 365 1946
30 Vehicules et equlpernent 2611 100 2589 1867
31 Produits manufactures et divers 18347 788 3592 6797
40 Materiaux de construction de 12741 5305 5083 3802

base
50 Carburants et produits 17 876 9690 7609 7533

chimiques
60 Produits agricoles et aliments 53955 15516 17698 10869
65 Cereales 145 45
70 Wagons de groupage, wagons 2t 723 401 4221 3198

rail-route et divers

L'utilisation du chemin de fer est beaucoup plus
forte a St-Jean que dans les aut res zones d'impor­
tance, en raison, d'une part, de sa plus forte popula­
tion et, d'autre part, de son role de centre de distribu­
tion pour les autres regions de l'Ile,

2. Marchandises trensporiees par chemin de fer a
i'inierieur de l'iIe

En 1976, quelque 395 704 tonnes de marchandises,
provenant pour la plupart des zones 13, 8 et 10, ont
ete transportees par chemin de fer a l'interieur de la
province. Les trois zones en cause ont fourni environ
69% de I'ensemble des marchandises qui ont ete
acheminees entre les diverses zones de l'Ile. La figure
4-13 presents un graphique des principales zones
d'origine. Les villes de Gander, Corner Brook et
Millertown Jct sont les centres respectifs des trois
plus importantes zones et Grand Falls est Ie centre de
la quatrterne, soit la zone 11 et 12, qui ne fournit que
10% des marchandises totales transportees par
chemin de fer. Les zones 15,6 et 7 representant 21%
et les marchandises donnant les derniers 10% prove­
naient des aut res zones.

Environ 51% des marchandises transportees a l'in­
terleur de la province avaient pour destination la zone
8 (Corner Brook), 19% les zones 11 et 12 (Grand Falls)
et 15% la zone 7 (Stephenville), pour un total de 85%.
La repartition du dernier 15% est donnee a la figure
4-14. En 1976, 191 584 tonnes de marchandises ont
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Figure 4-11
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Figure 4-12

ZONES DE DESTINATION DES MARCHANDISES TRANSPORTEES PAR CHEMIN

DE FER A L'INTERIEUR DE TERRE-NEUVE, PAR POURCENTAGE, EN 1976

ZONE DE TRAFIC

1
8

11/12
2

15
6
7

14
13

Autres

CENTRE DE LA ZONE

St-Jean
Corner Brook
Grand Falls
Avalon nord-est
Gander
Port-aux-Basques
Stephenville
Clarenville
Gamba

QUANTITr.

191 351
50126
41 608
42122
19726
16403
13544
13 185
10215
6797

Figure 4-13

PRINCIPALES ZONES D'ORIGINE DES MARCHANDISES TRANSPORTEES

PAR CHEMIN DE FER A L'INTERIEUR DE L'ILE

ZONE CENTRE TONNES

13 Gamba 140501
8 Corner Brook 103978

10 Millertown 66085
11/12 Grand Falls 44664
15 Gander 31400
6 Port-aux-Basques 29478
7 Stephenville 14318
1 St. John's 12601

autre 8924
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Figure 4-14

ZONES DE DESTINATION DES MARCHANDISES TRANSPORTEES PAR
CHEMIN DE FER A. TERRE-NEUVE, PAR POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC

1
2
6
7
8

11/12
13

CENTRE DE LA ZONE

Saint-Jean
Avalon nord-est
Port-au x-Basques
Stephenville
Corner Brook
Grand Falls
Gander

QUANTfTE

27418
9758
7841

57715
191 584
72270
10223

ete recues a Corner Brook, soit beaucoup plus que la
quantite qu'ont eue les autres zones. En effet, les
zones 11 et 12 ont recu 72 270 tonnes, la zone 7,
57715 tonnes et la zone 1, 27418 tonnes.

Des 191 000 tonnes de marchandises entrant a
Corner Brook, il y avait 187587 tonnes de produits
forestiers, dont 134 197 provenaient de la zone 13
(Gander). Deux autres zones, Grand Falls (24 750
tonnes) et Port-aux-Basques (16785 tonnes) ont
grandement contribue a cette forte quantite. Le reste
des marchandises transportees par chemin de fer

representait des quantites assez faibles, soit 3937
tonnes, dont 3 736 tonnes de produits agricoles et
d'aliments en provenance de St-Jean. Le tableau 4-5
donne la repartition des marchandises transportees
par chemin de fer a i'interieur de I'lle.

3. Marchandises exportees de IT/e par chemin de
fer

En 1976, 71 832 tonnes de marchandises ont ete
exportees de l'Ile, soit une quantite inferieure aux
marchandises importees et a celles transportees par

Tableau 4-5 Zones de destination des marchandises transportees par chemin de fer a l'Interleur de 1'lIe-1976

_. ------------_._-------. ---- ---- --_. ------- -----

MARCHANDISES 2 3 6 7 8 9 10 11/12 13 14 15

Produits forestiers 161 146 129 1015 56241 187587 32 72 360 601

Minerais, mineraux et meraux 38 40 9 115 6 192 66033 12

Vehicules et equlpernent 44 24 93 23

Produits manufactures et divers 1732 20 32 168 2 196 303 7 42 42

Materiaux de construction de base 25179 9512 170 4115 1010 41 100 1327 1992 1274 2337

Carburants et produits chimiques 83 20 1824 15 8902 7273 32 5

Produits agricoles et aliments 205 12 82 614 332 3736 210 20 540 15

Cereales

Wagons de groupage, wagons 20 8 81 21 21 21 19
rail-route et divers

27418 9758 503 7780 57715 191584 248 312 77 291 9703 1369 3004

-- -------------- --------- -
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chemin de fer a l'interieur de l'lle. La seule grosse
quantite d'exportations a ete les 37 757 tonnes de
produits forestiers expediees de la zone 8 (Corner
Brook) aux Etats-Unis. Les expeditions d'exportation
par chemin de fer en provenance d'autres zones
etaient assez faibles, en general inferieures a 5 000
tonnes, sauf pour les zones 1 et 7. La zone 7 (Ste­
phenville) a foumi 1 892 tonnes de produits forestiers
qui ont ete expedies a la zone 23B (Quebec a I'exclu­
sion de Montreal) et 1 916 tonnes de ces memes
produits ont ete transportee en Ontario. La principale
marchandise exportee par chemin de fer en prove­
nance de la zone 1 (St-Jean) etalt les produits agrico­
les et les aliments, dont 1 597 tonnes ont ete achemi­
nees vers la zone 23B. A part ces quelques produits,
aucune autre quantite importante de marchandises
n'a ete exportee de Terre-Neuve par chemin de fer,
en 1976. La repartition pourcentuelle par zone d'ori­
gine est donnee a la figure 4-15, mais celie en fonc­
tion des secteurs de destination et des marchandises
n'a pas ete donnee pour les exportations par chemin
de fer, en raison des quantites assez faibles.

TRANSPORT AERIEN

Transport eerien de passagers-1 976

En 1976, les societes d'aviation qui desservent
Terre-Neuve ont transports en tout 629968 passa­
gers.

Transport intraprovincial

En 1976, 152 647 voyageurs ont pris I'avion pour se
deplacer a l'interieur de l'lle de Terre-Neuve, ce qui
represents 24% du trafic aerien de la province. Le
tableau 4-6 donne les principaux Iieux d'origine de
91,9% des passagers et les destinations de 93,1%. La
zone 1 (St-Jean) fut Ie plus important lieu d'origine
puisqu'elle fournit 34% du trafic. Vinrent ensuite la
zone 13 (Gander) avec 17,8%, la zone 9 (Deer Lake)
avec 15,8%, la zone 18 (Goose Bay) avec 12,9%, et la
zone 19 (Wabush) avec 11,7%. Deer Lake fut la desti­
nation de 16320 passagers en provenance de la zone
1 et Gander fut celle de 17480 d'entre eux.

Le classement des principales destinations ressem­
ble a celui des lieux d'origine et, comme Ie montre Ie
tableau 4-6, les pourcentages sont tres similaires. Les
passagers qui debarquent a St-Jean viennent surtout
de Deer Lake et de Gander.

Transport a destination de t'ile

En 1976, 232561 passagers, ou 37% du nombre
total de passagers transportee par les societes
d'aviations desservant Terre-Neuve, venaient de I'ex­
terieur de la province. Les trois principaux points
d'origine furent l'Ontario, la Nouvelle-Ecosse (a I'ex­
elusion de North Sydney) et Montreal, qui ont fourni

Figure 4-15

40272
6627
5262
2738
2405
2062
1 001

VOLUMECENTRE

Corner Brook
Stephenville
St. John's
N. W. Avalon
Port-aux-Basques
Bonavista

8
7
1
2
6

14
auIres

ZONE DE TRAFIC

PRINCIPALES ZONES D'ORIGINE DES MARCHANDISES EXPORTEES
PAR CHEMIN DE FER - 1976
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Tableau 4-6 Origine et destination des passagers voyageant par avion dans la province-1976

Zones

0/0 5 7 9 13 15 17 18 19 TOTAL

1 5500 16320 17 480 40 5430 7460 52230
5 16 86 102
7 5920 640 740 930 8230
9 17 430 900 240 2069 3530 24169

13 17 320 64 540 830 278 523 558 2958 4250 27321
15 528 528
17 40 230 540 1453 10 2273
18 5480 620 2244 2553 1509 5578 1820 19804
19 7410 680 3580 4110 30 1980 200 17990
TOTAL 53600 80 7340 23204 27115 523 2377 20208 18200 152647

919
% 35,1 15,2 17,7 13,2 11,9 93,1

Tableau 4-7 Origine et destination des passagers a destination de la province de Terre-Neuve-1976

0/0 5 7 9 13 15 17 18 19 TOTAL

20A 3600 580 1490 820 90 150 6730
208 36720 3880 5210 6110 1010 400 53340
21 9410 1010 t 150 1970 480 210 14230
22 1840 80 380 500 60 10 2870
23A 20850 3530 2400 3860 4640 12630 47910
238 1220 100 80 240 110 22840 24590
24 48730 7820 1900 10140 980 1590 71 170
25 7860 990 490 1310 910 160 11721
TOTAL 130230 17990 13100 24950 21 8280 37990 232561

74,1% du tratic a destination de la province (voir Ie
tableau 4-7), Les principales destinations des passa­
gers turent St-Jean (55,9%), Gander (10,7%) et
Wabush (16,3%),

Transport en provenance de la province de
Terre-Neuve

En 1976, 244 760 passagers se rendaient a l'exte­
rieur de la province par avion, ou 39% du tratic total,
ce qui representalt la plus grande part du tratic aerten
de Terre-Neuve. Ceux-ci provenaient principalement
de St-Jean (138660), Wabush (36500) et de Gander
(28340),

L'Ontario a accueilli 51 320 passagers en prove­
nance de St-Jean, tar-dis que 27960 voyageurs se
sont diriqes vers la Nouvelle-Ecosse, a I'exclusion de
North Sydney, De plus, 22240 aut res passagers ont
debarque a Montreal. La plupart des voyageurs
venant de Wabush se sont rendus au Quebec, plus
particulierernent a Quebec, qui en a accueillis 21 020
(a I'exclusion de Montreal) et a Montreal, qui en a
recus 12660. L'Ontario a ete la destination de 12000
passagers en provenance de Gander.

Les voyageurs en provenance de Terre-Neuve se
dirigeaient principalement vers l'Ontario, la Nouvelle­
Ecosse et Montreal, qui ont recus 77 770, 56030 et
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48 960 passagers, respectivement. Des passagers qui
venaient de St-Jean, 51 320 se dirigeaient vers l'On­
tario et 37960 vers la Nouvelle-Ecosse. D'autre part,
22 240 voyageurs qui ont debarque a Montreal
venaient de St-Jean et 12660 de Wabush. Le tableau
4-8 donne les details du tratic en provenance de
Terre-Neuve.

Bret, il est apparent que la majorite des passagers
aeriens proviennent de St-Jean ou se dirigent vers
cette ville, tandis que les principales correspondances
au Labrador se sont ettectuees entre Wabush et
Montreal. Les passagers en provenance de la pro­
vince ou a destination de celle-ci representent 76% du
tratic aerien global. Les principales correspondances
a l'lnterieur de Terre-Neuve se sont ettectuees entre
St-Jean, Gander et Deer Lake.

Transport eerien de marchandises-1 976

En 1976, 10702,5 tonnes de marchandises ont ete
transportees par avion a Terre-Neuve, selon la repar­
tition suivante: 79% a destination de Ia province,
10,9% en provenance de celle-ci et 9,9% a i'interieur
de Terre-Neuve.

Transport intraprovincial

En 1976, 1 063,8 tonnes de marchandises ont ete
transportees a i'interieur de la province, principale-



Tableau 4-1' Origine et destination des passagers quittant la province par avion-1976
---- --- ----------------_._ ... _- ._---------~ -------

OlD 20A 208 21 22 23A 238 2" 25 26 27 TOTAL

1 3280 37960 10190 1450 22240 1900 51320 9350 137660

5
7 580 4070 1 120 50 3430 110 8600 1240 19200

9 1510 5700 1 190 300 2310 110 2730 710 14560
13 760 6810 2260 440 3900 250 12000 1910 10 28340
15
17 10 10
18 270 1010 830 110 4420 90 1370 400 8500
19 90 470 240 10 12660 21020 1750 260 36500

TOTAL 6460 56030 15830 2360 48960 23480 77 770 13890 248760

ment en provenance de St-Jean (547 tonnes). Les
zones 18 (Goose Bay) et 19 (Wabush-Churchill Falls)
ant fourni 119,1 et 119,2 tonnes, respectivement. Le
tableau 4-9 montre que 263,4 tonnes ant ete trans­
portees de St-Jean a Wabush-Churchill Falls, tandis
que 43 tonnes I'ont ete de Goose Bay a St-Jean et
45,8 tonnes entre Goose Bay et Wabush-Churchill
Falls.

Quant aux destinations, les zones 18 (Goose Bay) et
19 (Wabush-Churchill Falls) ont ete les principaux
points puisqu'elles ont rec;:us respectivement 428,2
tonnes et 259,1 tonnes soit un total de 64,6% du
trafic. Un total de 263,4 tonnes de marchandises ant
ete transportees de St-Jean a Goose Bay et 111,6
tonnes furent acheminees vers la zone 19.

Transport des exportations

En 1976, 1 176,7 tonnes de marchandises ont ete
expedlees a l'exterieur de la province. Le principal
point d'origine a ete la zone 1 (St-Jean), qui a exports
823,1 tonnes de marchandises, tandis que Goose Bay
en a fourni 123,8 pour un total de 80,4%- De ces
marchandises en provenance de St-Jean, Montreal a
rec;:u 208,6 tonnes tandis que Ie reste allait a diverses
autres destinations (voir Ie tableau 4-10).

Montreal a rec;:u 58,6 tonnes de marchandises en
provenance de Goose Bay tandis que Ie Nouveau­
Brunswick fut la destination de 52,3 tonnes. Seule­
ment 65,3 tonnes ant ete expediees de Stephenville a
Montreal.

Montreal a ete la principale destination puisqu'elle
a recu 371,2 tonnes dont 208,6 provenaient de

St-Jean. L'Ontario, pour sa part, a obtenu 331,5
tonnes de marchandises, dont 281 en provenance de
St-Jean.

Transport des importations

En 1976, 8462 tonnes de marchandises ant ete
expediees a Terre-Neuve, surtout en provenance de
la zone 21 (Nouveau-Brunswick), 23A (Montreal) et 4
(Ontario) qui ant chacune expedie plus de 2000
tonnes de marchandises a Terre-Neuve, so it 83% des
importations (voir Ie tableau 4-11). La zone 1 a rec;:u
4340,5 tonnes au 51,2% des importations totales,
dont 1 751,6 tonnes provenaient de Montreal et
1 593,7 de I'Ontario. La zone 18 (Goose Bay) a rec;:u
pour sa part 2077 tonnes dont 1 669,3 venaient du
Nouveau-Brunswick. Les zones 1 et 18 ant donc rec;:u
aelles seules 75,8% des importations.

TRANSPORT ROVTlER

Transport routier-1976
Bien que les statistiques au sujet du volume de

marchandises transportees par cam ion a destination
et en provenance de la province soient relativement
faciles a obtenir du fait que ces donnees sont reunies
par Ie CN Marine dans son rapport du Service de
traversiers dans Ie Golfe et par Ie Ministers provincial
des transports a ses postes de pesage a Cape Ray,
d'autres donnees relatives aux points d'origine et a la
destination de rnerne qu'a la composition des charge­
ments sont presque impossibles a obtenir, sauf par Ie
biais d'une etude importante car les entreprises de
camionnage se mont rent tres desinvoltes a l'eqard
des statistiques qu'elles enregistrent et qu'elles
tiennent.

Tableau 4-9 Origine et destination des marchandises transportees par avian a l'interieur de la province-1976

18 19 TOTAL

263,4 111,6 548
9,5 12,2 29,6
41 39,3 102,5

33,1 17,4 84,6
60,4 60,8

32,8 119,1
20,8 45,8 119,2

428,2 259,1 1064,8
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7 9 13

27,7 56,6 88,6
7,1 8

18,5 3,6
25,6 9 7,3

2 2
43 20,9 22,4
24 3 11,8 13,8

118,2 31,6 96,8 129,4

1
7
9 1

13 3
17
18
19
TOTAL 5



Tableau 4-10 Origine et destination des exportations transportees par avion-1976

0/0 20A 20B 21 22 23A 23B 24 25 26 27 TOTAL

1 8 90,3 49,3 1,6 208,6 4,1 281 57,6 80,8 41,8 823,1
7 1 3 16,5 65,3 3 20,8 4,7 3,9 1,6 116,2
9 6 6 3,2 4 10,1 22,3

13 9 4,2 7,9 1 28,6 1,2 29,7 6,5 5,2 4,9 89,2
17
18 1,2 11,2 52,3 4 58,6 123,8
19 1,3 3 1 4 2,1
TOTAL 14,1 115 120,3 2,9 371,2 5,7 331,5 68,8 89,9 48,3 1 176,7

Tableau 4-11 Origine et destination des importations transportees par avion-1976

0/0 7 9 13 17 18 19 TOTAL
~-----

20A 9,8 9 12 9 3 23,9
20B 337,7 47,7 28,6 45,3 195,6 4,4 659,3
21 288,5 96,4 23,8 102,6 .1 1669,3 12,7 2193,4
22 3,5 4 9 8 2 3 6,1
23A 1751,6 259,2 20,1 249,4 211,5 322,2 2814
23B 27,1 8,2 2 .1 183 220,4
24 1593,7 262,7 227 2083,4
25 99,2 18,3 22 139,5
26 145,3 39,9 32,1 217,3
27 84,1 7,6 13,7 105,4
TOTAL 4340,5 741,3 85,1 695 2077 522,6 8462

La Commission a d'abord pense qu'un important
projet d'entrevues rnenees aupres des usagers des
routes en 1976 par les provinces de l'Atlantique et Ie
Ministere des transports constituerait un bon fonds
pour une banque de donnees utiles sur I'industrie du
carnionnaqe. Cependant, un examen attentif de ces
donnees a revere qu'elles ne se pretaient pas aux fins
de la Commission.

Apres avoir examine certains dossiers de postes de
pesage de rnerne que des donnees provenant d'un
certain nombre d'autres sources, la Commission a
elabore un profil statistique de I'industrie. Ces statisti­
ques ont permis de constater que rnalqre Ie taux
exceptionnellement eleve d'accroissement du trans­
port interprovincial au cours des dernieres annees et
les 280 000 tonnes de marchandises qui ont ete expe­
diees dans la province depuis Ie continent canadien et
les Etats-Unis en 1976, ce volume est relativement
negligeable si on Ie compare aux 7,8 millions de
tonnes de marchandises transportees a l'interteur de
la province. D' aut res donnees relatives au transport
interne non incluses dans Ie present rapport, consti­
tueront un document d'appui a presenter a une date
ulterieure.

TRANSPORT PAR AUTOBUS--1976

En 1976, Ie service Autocar du CN, systerne de
transport par autobus de I'interieur de la province, a

98

enreqistre un total de 193 183 passagers. Comme on
pouvait s'y attendre, la grande majorite des passa­
gers venait des 5 zones principales illustrees dans la
figure 4-16. II s'agit de: 1 (St-Jean), 11 et 12 (Grand
Falls), 8 (Corner Brook), 13 (Gambo/Gander) et 6
(Port-aux-Basques). Ces 5 zones comptaient pour
72% du total tandis que la zone 1 etait Ie point
d'origine de 39074 voyageurs, soit 20%. Les autres
28% venaient des zones 7 (Stephenville), 14 (Bona­
vista), 2 (Whit bourne), 16 (Springdale) et 9 (Deer
Lake).

La majeure partie des voyageurs de la zone 1 se
dirigeaient vers les 4 grandes regions suivantes:
c'est-a-dire, 9943 vers la zone 13, 8637 vers la zone
11 et 12 et 4003 vers la zone 2. Le plus grand exode
de voyageurs des zones 11 et 12 consistait en quel­
que 9073 personnes se dirigeant vers la zone 1. Des
vingt-six mille cent trois passagers partis de la zone 8,
4091 d'entre eux se sont rendus vers la zone 1,3658
vers les zones 11 et 12 et 3589 vers la zone 7.
Vingt-trois mille quatre cent trente-six personnes ont
quitte la zone 13 pour se rendre principalement a la
zone 1 (8437 personnes), a la zone 13 (3380 person­
nes) et a la zone 11 et 12 (3034 personnes). De la
plus petite zone importante, 7937 et 4 790 des 20 905
passagers se sont rendus vers les zones 8 et 7
respectivement.
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Tableau 4-13 Trafic passagers dans Ie Golfe

Tableau 4-12 Passaqers du service autocar du CN

Tableau 4-14 Trafic passagers aArgentia

2. Transport de vehicules de passagers

Le tableau 4-15 indique que Ie nombre de vehlcules
de passagers transportes par Ie service de traversier
sur la cote ouest s'est accru de tacon soutenue jus-

1976

193183

1975

193730

1974

178540

1973

163583

SERVICE DE TRAVERSIER DU GOLFE

De Port-aux-Basques De North Sydney
Annee a North Sydney a Port-aux-Basques Total

1973 121 149 127578 248727
1974 133081 144614 277 695
1975 141704 152994 294698
1976 140930 148981 289913

1. Trafic passagers

Le trafic de passagers traversant Ie detroit de
Cabot peut se repartir en deux categories, soit Ie
trafic a destination et celui en provenance de Terre­
Neuve. Entre 1973 et 1975, Ie volume du trafic s'est
accru de tacon soutenue pour subir une legere baisse
en 1976. Les statistiques du trafic sortant de la pro­
vince furent aussi a la hausse puisqu'en 1976140930
voyageurs utilisaient ce service comparativement a
121 149 en 1973 (voir Ie tableau 4-13).

Le service d'Argentia, qui est assure seulement
cinq mois par annee, soit de juin aoctobre, a absorbs
environ 13% du trafic global de passagers en 1976.
Ce service a desservi en tout 41 769 voyageurs, dont
21 230 sortaient de la province, tandis que Ie service
de Port-aux-Basques acheminait, au contraire, plus
de passagers en direction de Terre-Neuve. A noter
que les statistiques des departs d' Argentia en 1976
ne se rapportaient qu'a trois mois (voir Ie tableau
4-14).

D'Argentia a De North Sydney
Annee North Sydney a Argentia Total

1973 12404 10462 22866
1974 17 009 13024 30033
1975 26088 20811 46899
1976 20230 16310 41769

La courbe globale a atteint son sommet en 1975
pour baisser d'environ 5000 passagers en 1976. La
proportion du trafic global d' Argentia s'est accrue
requlierement pour passer de 8,4% en 1973 a 14% en
1976.

Les principales destinations et les volumes de trafic
les plus eleves etaient les suivants: zone 1, 38 255;
zone 26, 691; zone 8, 23948; et zone 6, 23 158.
Ensemble, ces zones representent 58% de I'ensemble
des passagers tandis que la zone 13 en represents
12% et la zone 7, 10%. Les aut res 20% etalent repar­
tis entre les quatre aut res zones de trafic. La figure
4-16 donne les correspondances par zone des auto­
bus de voyageurs.

Cette figure illustre graphiquement les principaux
deplacernents des autobus-voyageurs entre les
zones. On constate une nette preference pour les
trajets entre Ie Centre de l'tle et la presqu'lle Avalon
ainsi que Corner Brook et Port-aux-Basques. A noter
toutefois que dans les deux cas, les deplacernents se
font dans les deux sens.

II existe evidernrnent bien d'autres couples de villes
mais les regions rnentlonnees ci-dessus sont les plus
achalandees,

La figure 4-17 montre que la distance d'environ
90% de tous les voyages est inferieure a 350 milles et
que 50% des deplacernents sont de moins de 150
milles. La courbe de frequence cumulative pour
novembre est sensiblement la merne que pour la
perlode du 30 juillet au 19 aout 1976, ce qui porte a
conclure a la similitude de la longueur des trajets
pendant toute l'annee et a une difference principale­
ment de volume. La figure 4-18 confirme cette affir­
mation et met davantage en evidence la tres grande
trequence des voyages de 101 a 150 milles alors que
ceux de 0 a 50, de 51 a 100 et de 201 a 250 milles, de
leurs cotes, trouvaient un assez grand nombre de
clients. Les voyages de plus de 301 a 350 milles
etalent effectivement tres peu frequents.

La figure 4-19 est un etat mensuel du nombre total
des voyageurs du service Autocar du CN en 1976. II
semble y avoir deux importantes periodes de pointe
dans Ie transport par autobus, la plus petite se mani­
festant autour des mois de mars et avril avec pres de
19 927 personnes et I'autre en juillet et aout avec a
peu pres 22 126 passagers. A noter toutefois que ces
chiffres ne tiennent pas compte des detenteurs de
passes du CN. Apres cette derniere periode, Ie ser­
vice a accuse une baisse d'utilisation graduelle qui a
cesse avec la reprise de janvier ou quelque 16378
personnes y ont eu recours.

En resume, Ie service Autocar du CN sert manifes­
tement davantage pour les voyages de moins de 350
milles, so it surtout pour des deplacernents en prove­
nance et a destination du centre de Terre-Neuve vers
les cotes est et ouest. Les peri odes de pointe se
situent en juillet et aout, mars et avril et aussi dans
une moindre mesure, en janvier. L'utilisation du ser­
vice Autocar a aug mente depuis 1973 comme en fait
etat Ie tableau 4-12, rnalqre une certaine tendance a
la stabilite en 1976.
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Figure 4-16

NOMBRE DE VOYAGES ATERRE-NEUVE
DU SERVICE AUTOCAR DU CN EN 1976

100

Endroits

1 St.-Jean
2 Whitbourne

14 Clarenville
13 Gambo-Gander
11/12 Grand Falls/Bishops Falls
16 Springdale
9 Deer Lake
8 Corner Brook
7 Stephenville
6 Port-aux-Basques

echelle
(1 000 voyages)

Source: CN -St-Jean
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qu'en 1975. En 1976, ce secteur a subi une faible
baisse semblable au reste du trafic.

Tableau 4-15 Vehlcules de passagers
(Port-aux-Basques)

De Port-aux-Basques De North Sydney a
Annee a North Sydney Port-aux-Basques Total

1973 31469 34408 65877
1974 35350 39477 74827
1975 36780 41002 77 782
1976 35178 38359 73537

Les vehlcules entrant dans la province etaient un
peu plus nombreux que les vehicules sortant. Le
tableau 4-16 montre la croissance du trafic du service
d'Argentia, du moins [usqu'en 1976. Les statistiques
de 1976 se rapportent a trois mois seulement sauf
pour ce qui est du total de cette annee-Ia. De plus, Ie
trafic sortant atoujours ete superieur au trafic entrant
dans Ie cas d'Argentia.

Tableau 4-16 Vehlcules de passagers (Argentia)

3. Fret ferroviaire

En 1976, Ie service de traversier de la cote ouest a
transports environ 392214 tonnes de fret ferroviaire
provenant du continent (voir Ie tableau 4-17).

Tableau 4-17 Fret ferroviaire

De North Sydney a De Port-aux-Basques
Annee Port-aux-Basques a North Sydney Total

1973 409115 72504 481619
1974 472431 92904 565335
1975 486431 84635 571068
1976 392211 62880 455094

les statistiques, les importations de fret ferroviaire
etaient beaucoup plus conslderables que les exporta­
tions. Le service de traversier a transports 15027
wagons en 1976 comparativement a 18893 en 1975,
comme en fait etat Ie tableau 4-18.

Tableau 4-18 Nombre de wagons

Nombre de wagons
Annea transportes

1973 15902
1974 18072
1975 18893
1976 15027

4. Camionnage

Le tableau 4-19 donne Ie volume des importations
et des exportations acherninees par camion et trans­
portees par traversier du Golfe.

Tableau 4-19 Volume estimatif de marchandises
achernlnees par camion en direction ou en
provenance de Terre-Neuve

Total

171759
188653
297590
374369

Les volumes de marchandises sont en hausse de
tacon tres nette, autant au niveau des importations
que des exportations, et cette augmentation parait
surtout au niveau des totaux. Le nombre et Ie genre
de cam ions transportee par les traversiers du Golfe
sont donnes au tableau 4-20, qui indique que rnerne si
Ie trafic global de cam ions augmente, cette courbe a
la hausse decoule de I'usage considerablernent supe­
rieur de semi-remorques sur les autoroutes de la
province.

Tableau 4-20

II Y a donc eu une diminution du nombre de tonnes
de fret en 1976 par rapport a 1973. Le nombre de
tonnes des exportations est eqalement passe de
72504 en 1973 a '32880 en 1976. Les totaux rnon­
trent la meme courbe de declin, sauf pour la faible
hausse des annees 1974 et 1975. Comme Ie revelent
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Annee

1973
1974
1975
1976

Nombre de camions
ordinaires

2941
2492
2883
2779

Nombre de
semi-remorques

6049
6753

10635
14468

Total

8990
9245

13518
17247



Chapitre V

Evaluation du reseau
de transport
terre-neuvien

Introduction

Certaines parties du present rapport ant expose I'im­
portance et Ie genre de services de transport disponi­
bles dans cette province, ainsi que leur niveau actuel
d'utilisation. La presente partie se veut une evaluation
du reseau de transport a cette fin, et degage certai­
nes conclusions quant a sa capacite de repondre a la
demande existante.

Les criteres servant a evaluer les diverses cornpo­
santes du reseau peuvent se diviser en quatre grands
groupes soit:

a) La comparaison entre les installations materielles
et les normes acceptees par I'industrie d'autres
provinces.
b) Les structures des couts, notamment celles du
financement public et des tarifs.
c) Les caracteristiques des services, notamment la
duree du transport, Ie confort, la securite. la duree
du transit, les pertes/deqats et la fiabilite.
d) Les incidences sociales et econorniques sur la
production industrielle, Ie tourisme, etc.
Les paragraphes suivants etudient chaque mode de

transport a la lurniere d'une partie ou de la totalite de
ce qui precede. En conclusion, nous examinerons
I'ensemble du reseau comme entite distincte et nous
evaluerons dans quelle mesure il atteint les objectifs
de transport de la province.

Evaluation des activites du eN Rail
1. Eiticecite des installations fixes

La possibilite pour une entreprise ferroviaire d'offm
un service de haut calibre et de concurrencer effica­
cement d'autres modes de transport et transporteurs
pour une part du rnarche des passagers et des mar­
chandises est largement fonction du genre et de I'etat

des installations fixes servant a assurer Ie service en
question. Pour ce qui est de Terre-Neuve, on sait que
les installations fixes comprennent une ligne a vole
etroite (ecarternent des rails de 3 pi 6 po) par rapport
a l'ecartement (4 pi 8112 po) qu'on trouve sur Ie conti­
nent. A lui seul, Ie faible ecarternent des rails ne suffit
toutefois pas a expliquer la rnediocrite du service ni la
stagnation economique, mais on croit qeneraternent
dans cette province que Ie rem placement des voies
etroites par d'autres a ecarternent normal serait de
nature a resoudre tous les problernes du chemin de
fer. II existe cependant d'autres facteurs lies aux
installations fixes, qui n'ont rien a voir avec l'ecarte­
ment des rails et qui nuisent serieusernent au service
du CN Rail a Terre-Neuve, a savoir 1) les caracteristi­
ques de conception qeornetrique de la ligne, 2) les
capacites de transport de la ligne et 3) les problernes
de correspondance avec Ie service du Golfe.

Outre Ie fait d'etre etrolte, la ligne ferroviaire origi­
nale ne repone pas a des normes tres rigoureuses de
conception qeornetrique. Les courbes sont qenerale­
ment plus accentuees et, sans les raccordements
paraboliques necessaires et les pentes appropriees,
sont qeneralernent plus raides que celles de la plupart
des lignes ferroviaires nord-americaines. A des fins
de comparaison, Ie tableau 5-1 donne les normes
qeornetriques de deux lignes des provinces Maritimes
en plus de celles de Terre-Neuve. On peut constater
que la ligne terre-neuvienne presente des courbes
plus frequentes et plus accentuees, des pentes plus
raides et possede une capacite de transport moindre
que les aut res lignes. Ces caracteristiques nuisent
particulierement a I'exploitation du chemin de fer et
par consequent a la qualite du service qu'il peut offrir
aux passagers. Par exemple, les vitesses de deplace-
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Tableau 5-1 Normes de conception qeornetrique de certains chemins de fer de la region de l'Atlantique

Ecartement

Terre-Neuve

Etroit

(3 pi 6 po)

Chemin de fer
Intercolonial
(N.B./N.-E.)

Normal

(4 pi 8'/2 po)

Subdivision de Kensington
(Representante des lignes de
l'lle-du-Prince-Edouard)

Normal

(4 pi 8'/2 po)
--------_.-----~---_._.-------~. __..•_------_ .. _. -----

Courbes

Pentes

Hauteur Iibre

Degagement lateral

Capacite des wagons

De 0" a 15 c . Courbes simples. Aucun
raccordement parabolique.

Plus de 1 700 courbes sur la Iigne
principale entre St-Jean et
Port-aux-Basques. Distance de 547
milles. 30% de courbure ou 213 milles.

Environ 55% de la voie principale
presente des pentes de 1% a 3%.

22 pi 6 po

6 pi

142000 Ib (permise)

De 0° a 7°. Courbes avec raccordements
paraboliques 98% des courbes ont moins
de3°
414 courbes entre Campbellton, (N.-B.)
et Halifax, (N.-E.). Distance de 375 milles,
c'est-a-dire 29% de courbure ou 109
milles.

Pentes de 1 a 1.2% pour 13% ou 47.75
milles. Le reste se compose de pentes de
moins de 1%.

22 pi 6 po

6 pi

263000lb

De 1o a Dc a 9" a Ov
116 courbes sur une distance de 84
milles, ou 19% de courbure des voies.

Pentes de 1 a 1.2% pour 37% ou 31.06
milles. Le reste se compose de pentes de
moins de 1%.
--- ._-_... ------

22 pi 6 po

Varie de 142 000 Ib a 220 000 Ib

ment sont fortement limitees par la courbure exces­
sive. Terre-Neuve compte 309 milles de voies terrees
ou les vitesses sont reduites a 30 milles a I'heure ou
moins comparativement aux vitesses normales de 50
milles a I'heure qui caracterisent la plupart des Iignes
nord-arnericaines. Les repercussions immediates de
cet etat de choses sont (a) un accroissement de la
duree du transport et donc de I'insatisfaction des
usagers, (b) ainsi qu'une hausse des frais d'exploita­
tion et par consequent des tarifs a I'usager.

Le mauvais alignement, joint a l'etrottesse des rails,
a un autre effet prejudiciable qu'on ne retrouve gene­
ralement pas ailleurs au Canada du fait qu'il limite
I'assortiment et Ie genre de materiel susceptible
d'etre utilise sur la ligne de Terre-Neuve. Par exem­
pie, Its risques de retournement dans les courbes
accentuees ernpechent la plupart des services rail­
route, courants sur les Iignes principales, de desservir
la province.

Les pentes trequentes, longues et raides, ont pour
effet de restreindre la longueur des convois. Puisque
les locomotives necessitent plus de puissance pour
trainer des convois de merne longueur a Terre-Neuve
que sur Ie continent, Ie nombre de wagons et la
charge payante totale par convoi sont un peu moindre
que ceux rencontres dans d'autres provinces, ce qui
se traduit encore une fois par un accroissement des
frais d'exploitation.

La faible capacite de transport de la ligne (res­
treinte a 142000 Ib comparativement a un minimum
de 220000 Ib pour la plupart des autres lignes du
continent) limite en outre t'ettlcacite des installations
fixes, ce qui reduit evidernrnent la charge payante par
wagon. Par exemple, la charge moyenne par wagon
sur Ie continent depasse 40 tonnes alors qu'elle se
limite a environ 25 tonnes a Terre-Neuve. Bien que
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selon toute probabilite, I'usager terre-neuvien n'utili­
serait pas davantage I'accroissement de capacite de
transport (du fait que la taille des entreprises terre­
neuviennes est telle qu'elle se prete qeneralement
davantage a de petites expeditions, il existe toutefois
certains produits qui pourraient sOrement etre expe­
dies en plus grande quantite et done a meilleur cout
pour I'exploitant, comme Ie ciment, Ie bois a pate,
I'acier et Ie petrole. Les restrictions de charge irnpo­
sees sur la ligne de Terre-Neuve limitent donc la
capacite de concurrence du CN pour ces produits.

Finalement, Ie facteur qui nuit Ie plus serieusernent
a I'exploitation ferroviaire a Terre-Neuve ne se limite
pas a la ligne de la province, encore qu'f soit associe
aux installations fixes. II s'aqit du problema de corres­
pondance lie au transport de wagons dans Ie Golfe et
au remplacement des bogies ou au transbordement
du fret de tacon a pouvoir les adapter a la ligne de
Terre-Neuve.

L'existence rnerne du Golfe est un fait ineluctable et
bien que Ie transbordement de bogie a bogie ait ete
rationalise et peut maintenant accommoder 80% de
toutes les arrivees de wagons, il en restera toujours
au moins 20% (pour des raisons independantes de la
volonte du CN) qui devront paser par cette methode.
Par exemple, les societes CP et US Rail ne per met­
tront pas ce type de transbordement. Merne compte
tenu de la forte incidence des transbordements de
bogie a bogie, les retards occasionnes au transport
du fret font partie inteqrante du reseau. Dans les
meilleures conditions, Ie transbordement d'un wagon
par ce precede prend 15 minutes, ce qui, pour une
charge de traversier de 40 wagons, signifie un retard
de 10 heures. Puisqu'il n'est pas rentable d'exploiter
un convoi qui n'a que 40 wagons, il faut compter un
autre delai dans l'attente d'un second traversier pour



pouvoir decharqer et achever Ie transbordement des
wagons. A cause du problema de correspondance, il
faut donc compter avec un retard de 1 a 2 jours, ce
qui ajoute a I'insatisfaction des usagers et reduit la
possibilite du chemin de fer de concurrencer d'autres
modes de transport qui n'eprouvent pas les memes
problemes,

En depit de cette lacune inherente au chemin de
fer,la Commission n'a pu trouver aucun argument
pour prouver Ie bien-fonda de I'accusation voulant
qu'il neglige deliberernrnent des installations fixes en
vue d'une fermeture eventuelle. Au contraire, il
semble que Ie chemin de fer soit entretenu de tacon
raisonnable et suffisante compte tenu de la demands.
De 1950 a 1977, d'importants programmes de rem­
placement du rail leqer de 70 Ib par Ie rail plus lourd
de 85 ou 100 Ib, de renouvellement des traverses, de
reballastage des voies et d'arneliorations des ponts
ont vu Ie jour. Le tableau 5-2 donne un exemple des
depenses attectees aux postes des rails et des
traversiers.

Tableau 5-2 Immobilisations en rails et traverses,
1971-1976

Annee Rails Traverses Total

($) ($) ($)

1971 554,600 283,900 838,500

1972 679,400 427,300 1,106,700

1973 404,200 496,500 900,700

1974 890,000 622,500 1,512,500

1975 1,659,100 589,700 2,248,800

1976 724,000 724,000

1977 224,000 919,700 1,143,700

Puisqu'il n'existe aucun ensemble de normes qui
permettrait une evaluation ou une comparaison signi­
ficative des lignes ou trcncons de ligne de chemin de
fer, on admet qeneralement que les rails et les traver­
siers doivent etre entretenus dans un etat qui soit au
moins normalise, ce qui revient a dire que Ie reste de
leur duree de vie devrait etre de 50% de leur vie utile
totale. A cet eqard, Ie CN a largement rempli son
engagement puisque les programmes annuels d'en­
tretien maintiennent la ligne dans un etat superieur a
la normale.

Mais ce chiffre ne dit absolument rien de la perti­
nence des installations fixes en regard de leur role a
jouer. Le systerne de notation utilise par Ie CN pour
coter to utes ses lignes de chemin de fer au Canada
montre toutefois que la ligne est suffisante pour
repondre a la densite du trafic a desservir. A noter
que c'etait eqalement l'opinion exprirnee par les
auteurs de I'Etude sur les transports dans Ie corridor
de circulation terre-neuvien (1974).

Bien que rien n'indique que la ligne de chemin de
fer so it negligee et qu'au contraire, elle est raisonna­
blement bien entretenue, il semble eqalement que Ie

CN n'ait virtuellement rien fait depuis 1949 pour arne­
Iiorer la ligne dont il a herite a l'epoque. Sauf pour
l'elarqissernent limite de la plate-forme et les travaux
d'entretien susrnentionnes, la ligne actuelle ressemble
beaucoup a celie originalement construite. La voie
etroite et sinueuse est dernodee face a la plupart des
Iignes nord-americaines et constitue, comme telle, un
serieux obstacle a I'exploitation efficace du rail dans
cette province.

Mise a part la refection complete de la ligne avec
des rails a ecarternent normal, tres peu de choses
pourraient encore ameliorer Ie chemin de fer actuel
au point de Ie rendre concurrentiel avec dautres
modes de transport. Merne si Ie rail etait reconstruit, il
n'en demeure pas moins que I'existence ineluctable
du Golfe et que les problernes inherents a la traverses
des wagons dans un delai et moyennant un cout
raisonnables feraient du chemin de fer de cette pro­
vince un service interieur aux normes applicables a
d'autres modes de transport.

2. Etticeciie des services de transport ferroviaire
du fret

L'evaluation de la qualite du service offert par Ie CN
est tres difficile a faire puisqu'il n'existe aucune tech­
nique objective de mesure permettant une evaluation
fidele, On peut toutefois en comparer certaines carac­
teristiques avec ce qui se passe ailleurs et en relever
les differences, rnais cette tacon de proceder ne
permet pas de dire si Ie service est satisfaisant puis­
que certaines regions pourraient etre plus ou moins
dependantes de ce service et donc exprimer des
opinions divergentes quant a sa qualite. La Commis­
sion a choisi devaluer cette qualite selon deux crite­
res bien determines, Elle a d'abord analyse et etudie
les opinions des usagers (deterrninees par un son­
dage detaitle) et a ensuite observe les caracteristi­
ques quantifiables du service, comme la duree du
transit, la tiabulte, les pertes et deqats, etc., et en a
note les differences au cours des dernieres annees
pour verifier si elles s'arneliorent ou se deteriorent.

a) Opinion des usagers

Le sondage d'opinion ettectue par la Commission
portait sur un echantillon de plus de 1 000 menages
disperses dans la province et comprenait en plus une
entrevue detalllee aupres de 65 des plus grandes
entreprises industrielles et commerciales qui, pour
diverses raisons, n'ont pas fait de representations aux
audiences publiques. Elle a en outre analyse les infor­
mations fournies par les nombreux organismes et
etabltssements commerciaux qui ont fait des repre­
sentations. Mais puisque Ie service de transport
touche plus directement Ie monde commercial et
industriel, les opinions etudiees ici sont principale­
ment celles de ce secteur.
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Tableau 5-3 Nombre de societe qui ont change de
mode de transport au cours des dernieres annees

Le sujet de rnecontenternent Ie plus frequernment
rnentionne fut I'incapacite du rail de livrer les mar­
chandises de tacon requliere et dans un delai raison­
nable. Le delai moyen de 20 jours que devaient atten­
dre les usagers du chemin de fer ne souffrait aucune
comparaison possible avec celui de 6 jours seulement
qu'exigeait Ie transport routier. Malgre cet inconve­
nient, certains usagers ont laisse savoir que si la
duree du transit etait constante, il serait possible
d'organiser certaines activites des societes de tacon a
les accorder aux horaires du chemin de fer. On a
toutefois siqnale que les durees du transit ferroviaire
etaient tres rarement constantes et une societe a
merne declare avoir attendu [usqu'a 40 jours avant de
voir ses marchandises acherninees du continent vers
Terre-Neuve.

Le service ferroviaire de transport du fret offert par
Ie CN fait I'objet d'un mecontentement general. Voici
les facteurs principaux de mecontenternent:
(i) duree de transit excessive;
(ii) fiabilite mediocre attribuable a la forte variabilite

des duress de transit;
(iii) inaccessibilite du materiel special (p. ex. de

wagons frigorifiques au cours des saisons de
pointe);

(iv) difficulte de retrouver I'origine des avaries;
(v) forte incidence d'avaries;
(vi) manque d'accessibilite a la direction;
(vii) absence de services a domicile; et
(viii) cout eleve du service.

La Commission n'a pas eu Ie temps d'instruire
toutes les plaintes susmentionnees, rnais elle est con­
vaincue qu'en ce qui a trait aux expediteurs, les
problernes eprouves sont reels et ont ete la raison
principale de I'abandon progressif et dramatique du
rail pour d'autres modes de transport au cours des
dernleres annees. Le tableau 5-3 ci-dessous montre
I'ampleur de cette evolution. Parmi les 65 societas
interviewees, 29 sont passees du rail a un autre mode
de transport au cours des dernieres annees. Qui plus
est, aucune societe n'a fait I'inverse au cours de cette
periode, c'est-a-dire abandonner un autre mode de
transport pour Ie rail.

PASSAGE
DU
TRANS- Routier
PORT

c) Fiabilite

Bien que l'experience et la pratique reverent que les
services ferroviaires sont peu fiables, il semble toute­
fois que la fiabilite aug mente a mesure que la
demande diminue, merne s'il peut arriver que la Ire­
quence des services accuse une baisse. Les donnees
presentees au tableau 5-4 (ecarts-types) indiquent
jusqu'a quel point la duree moyenne du transit se
rapproche de toutes les durees observees. Bien que
les donnees ne semblent pas faire etat de la fre­
quence ni de la longueur des delais inherents a certai­
nes expeditions, elles indiquent toutefois qu'il existe

b) Durees du transit

Comme on I'a deja dit, les durees du transit aux­
quelles faisaient allusion les usagers du chemin de fer
etaient generalement excessives par rapport a celles
exiqees par d'autres modes de transport. Malqre cet
inconvenient, il semble que Ie CN ne soit largement
arneliore a cet eqard. Le tableau 5-4 donne un exem­
pie des durees du transit prelevees au hasard des
dossiers du CN. Elles sont significativement plus
courtes que celles siqnalees dans l'Etude sur les
transports dans Ie corridor de circulation terre-neu­
vien. Puisque la methode consistant a faire traverser
Ie Golfe aux wagons et ales transborder sur la ligne a
faible ecarternent represents une partie importante
de la duree totale du transit, on peut supposer sans
crainte de se tromper que la baisse de den site du
trafic ferroviaire en 1976 et que la reduction corres­
pondante de la congestion du service du Golfe expli­
quent cette amelioration. Les contraintes irnposees
par Ie Golfe et la capactte de transbordement sont
certes de nature a proronqer les delais d'attente a
Port-aux-Basques ou North Sydney. Ces facteurs ont
ten dance a montrer que plus la demande des services
ferroviaires s'accroit, plus les durees du transit se
prolongent en raison des contraintes imposees par la
capaclte de transport du service du Golfe. Cet argu­
ment se justifie par Ie nombre de wagons refoules
(arrleres) dans les cours terminus. En 1974, annee
durant /aquelle Ie trafic ferroviaire atteignait son point
culminant, [usqu'a 800 wagons etaient parfois entas­
ses a North Sydney alors qu'en 1977, annee ou Ie
trafic ne representait que 60% du niveau de 1974, on
n'enregistrait virtuellement aucun arriere de wagon.

Bien que la Commission releve l'ecart plutot impor­
tant qui existe entre les durees du transit siqnaiees
par les clients et celles des dossiers du CN, on n'a
pas cherche a accorder les deux. La duree du transit
prevue, qu'elle soit reelle ou non, est toutefois celie
dont Ie client tient compte pour faire son choix du
mode de transport. II se pourrait donc que les durees
mentionnees par les usagers soient un reflet de la
longue experience qui les a arnenes a abandonner Ie
transport ferroviaire du CN pour adopter un autre
mode quelconque de transport.

2

4

Maritime

2

AU TRANSPORT

Ferroviaire Aerien

8

25

Routier

Aerien

Maritime
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une probabilite raisonnable de reqularite et de res­
pect des delais pour la plupart d'entre elles.

Anoter cependant que bien que dans la plupart des
cas, la tiabilite des services ferroviaires (durees de
transit) laisse a desirer , on semble saccorder pour
admettre que Ie CN s'ettorce de transporter les den­
rees perissables aussi rapidement que possible, ce
que dernontre encore une fois Ie tableau 5-4.

d) Reclamations pour cause de pertes et
dommages

II est tres difficile devaluer les reclamations en
pertes et dommages liees aux services ferroviaires du
CN du fait que ses dossiers ne font souvent pas de
distinction entre Ie trafic attribuable aux services de
transport ferroviaire des marchandises waqonnees,
de messageries, de cabotage et interrnodaux. L'Etude
sur les transports dans Ie corridor de circulation
terre-neuvien cherchait a evaluer les pertes et les
dommages subis au cours du transport ferroviaire
des marchandises par waqonnees completes en exa-

minant les dossiers portant sur un echantillon des
marchandises expediees, On en a conclu que Ie trans­
bordement de wagon a wagon, bien que ne represen­
tant que 63% de l'echantillonnaqe des wagons, ren­
drait compte de 90% des reclamations acquittees.
Compte tenu du fait que dans ce mode de transbor­
dement, les marchandises sont rnanutentionnees
manuellement alors qu'elles ne Ie sont pas dans celui
de cam ion a cam ion, il est raisonnable de supposer
que Ie transbordement dun wagon a l'autre repre­
sente encore aujourdhui la rnajorite des reclamations
pour cause de dornrnaqes.

Les donnees fournies par Ie CN a la Commission
concernant tous les services ferroviaires de transport
des marchandises revelent une nette amelioration
quant au nombre et a la valeur des reclamations
acquittees. Le tableau 5-5 fait etat de la performance
du CN a cet eqard depuis 1973 pour les services de
messageries, de cabotage, de transport par wagon­
nees completes et interrnodaux.

------------------- --- --_.._-----

Tableau 5-4 Durees du transit pour CN Rail entre Ie Continent et Terre-Neuve

I. Duree du transit depuis Ie continent jusqu'a l'arrivee a Port-aux-Basques:

---------

De Moyenne

Denrees perlssables

Ecart-type

(jours)

Taille de
l'echantlllon Moyenne

Denrees non perissables
Taille de

Ecart-type l'echantillon

Halifax/Moncton 2.2 .4 4 2.9 .9
Montreal 4.6 .7 2 6.0 2.9
Toronto 4.3.4 38 6.0 1.6

Region des Prairies 6.4 .5 5 9.4 1.9

Region des Rocheuses 8.7 1.6 6 14.3 3.0
II. Duree du transit aPort-aux-Basques:

II faut compter environ une journee de l'arrivee a Port-aux-Basques [usqu'au depart par Ie chemin de fer.

III. Duree normale du trajet entre Ie depart a Port-au x-Basques et Ie placement du wagon sur la voie d'evitement du client:
Corner Brook: 0.5 jour

Grand Falls: 0.7 Jour
St-Jean: 1.5 jour

57

65
126

26
28

Tableau 5-5 Reclamations pour cause de pertes et
dommages (CN)

Depuis 1971, Ie CN a apporte de nombreuses ame­
liorations telles une meilleure verification, une inspec­
tion plus frequente, l'utilisation de rouliers pour Ie
transport des automobiles, I'emballage moulant et les
palettes a panneaux pliants en vue de reduire au
minimum les pertes et les deqats. Les chiffres ci-des­
sous ten dent a dernontrer que les investissements en
equipernent et les methodes utilisees en valent la

Annee

1973
1974

1975

1976
1977

Nom bre de reclamations

18,092
18,393

15,149

10,635
prevu

Montant

$1,573,949

2,124,533
2,473,925

1,456,765
1,244,000

peine bien qu'il faille noter que depuis 1974, la baisse
dramatique de la demande de transport ferroviaire
des marchandises a, jusqu'a un certain point, reduit la
probabilite de pertes et de dommages.

e) Couts et revenus

Pour evaluer la structure des couts du service de
transport des marchandises par waqonnees comple­
tes, il faut Ie diviser en trois parties distinctes, soit les
couts relies au transport du fret terre-neuvien sur les
lignes continentales, ceux relies au transport des
marchandises terre-neuviennes vers Ie continent en
traversant Ie Golfe et ceux associes au transport du
fret dans la province elie-meme. Cette derniere cate­
gorie comprend Ie fret destine a divers endroits de
I'lle en provenance du continent et celui destine a
divers points de I'lle en provenance de Terre-Neuve.
En ce qui concerne les couts lies au transport dans Ie
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Golfe, il faut noter qu'il existe de grandes differences
entre ceux du CN dans ce domaine et Ie total des
couts engages, ecart qui represents un enorme deficit
absorbe par les subventions tederales. L'importance
de ces subventions sera etudiee plus loin.

On a longtemps soupconne que CN Rail perdait des
sommes d'argent conslderables a Terre-Neuve. Apres
avoir ete rentable durant la guerre, Ie chemin de fer
etait en deficit au moment de la Confederation. Le
rapport de la Commission royale d'enquete MacPher­
son en 1961 revelait que les pertes a cette epoque se
chiffraient aux alentours de six millions de dollars
annuellement. Etant donne que tous les secteurs
d'activites du CN a Terre-Neuve ne tenaient pas de
dossiers distincts, il fut impossible de connaitre Ie
deficit exact de la societe annee apres annes. Selon
des renseignements fournis a la Commission par Ie
CN, la societe a, apres avoir soupconne I'existence de
telles pertes pendant quelque temps analyse en detail
la situation terre-neuvienne en 1976. A I'aide des
methodes d'etablissernent des couts de la Commis­
sion canadienne des transports et en imputant tous
les revenus lies aux operations de Terre-Neuve aux
comptes terre-neuviens, la societe ferroviaire a deter­
mine que les pertes relatives au transport des mar­
chandises par wagons complets se chiffraient a
14.155996 millions de dollars en 1976 contre
7.322991 millions pour celles relatives au service de
messageries. De plus, la societe a subi une perte
d'environ $2 millions relativement a son service dau­
tocars, pour une perte totale depassant leqerernent
$23.5 millions.

Pour en arriver aces chiffres, on a du faire certai­
nes suppositions et imputations de couts non confor­
mes aux methodes courantes d' etablissernent des
couts caracteristiques du domaine des affaires. La
Commission est toutefois convaincue que les metho­
des suivies ont conduit a une estimation fort prudente
des pertes alors que I'utilisation de methodes plus
orthodoxes aurait aggrave la situation au lieu de
l'arneliorer. Etant une societe de la Couronne classes
«0», Ie CN n'a pas droit a une indemnisation tederale
pour les pertes subies, mais doit les recouvrer a
merne ses activites exereses dans d' autres secteurs
du reseau. Ce1te situation a impose un fardeau finan­
cier considerable au secteur de ses activites terre­
neuviennes et ce, pour n'atteindre que Ie seuil de
rentabilite. Vu que les chiffres susrnentionnes ne tra­
duisent que les couts des services ferroviaires du CN
et non Ie total des couts inherents au transport ferro­
viaire des marchandises, il faut examiner I'autre com­
posante, a savoir les couts des services ferroviaires
relies au service du Golfe pour pouvoir evaluer exac­
tement les couts reels des services ferroviaires offerts
a Terre-Neuve.

Le principal probleme lie a la determination des
couts totaux des services ferroviaires dans Ie Golfe
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tient au fait que merne si ces services desservent les
passagers, vehicules de tourisme, divers cam ions en
plus du chemin de fer, les comptes ne sont pas
ventiles par service. La determination des couts relies
a chaque service necessite I'adoption d'une certaine
methode d'imputation permettant de les evaluer. La
Commission a choisi de proceder sur une base d'es­
paces disponibles rnesures en termes d'equivalents­
automobiles pour ensuite determiner que Ie deficit
d' exploitation attri bue au transport ferroviaire des
marchandises etait de 28.28 millions de dollars en
1976 (couts d'immobilisations exclus), ce qui, ajoute
au deficit subi par Ie rail, laisse une perte totale
d'environ $42.5 millions (en 1976) au chapitre des
activites ferroviaires. La prise en compte des couts
d'immobilisations donne une perte d'environ 50 mil­
lions de dollars par annee.

En plus de I'importance des pertes de i'annee cou­
rante et du fait qu'elles se repetent depuis un certain
temps dans Ie domaine du transport ferroviaire des
marchandises, la Commission s'est demands si 1)
elles ont toujours ete aussi importantes, 2) si certai­
nes composantes du reseau cou tent manifestement
plus cher que d'autres et 3) qui devrait absorber les
pertes a I'avenir si on estime que les services ferro­
viaires doivent demeurer inchanqes.

Comme les donnees relatives aux couts des annees
precedentes ne sont pas disponibles, il est impossible
de determiner la repartition chronologique des pertes
reliees aux services ferroviaires. Le peu de donnees
disponibles indique toutefois que des pertes substan­
tielles ont ete subies pendant un certain laps de
temps. Par exemple, les pertes attribuables au trans­
port des wagons par les traversiers du Golfe en 1974
(annee de pointe pour Ie trafic ferroviaire des mar­
chandises au cours de la derniere decennie) etaient
beaucoup plus elevees que celles de l'armee visee
(1976).

Malqre les pertes apparemment constantes qu'en­
trainent les activites du CN a Terre-Neuve, les
aspects du service ne sont pas tous eqalement res­
ponsables de cette situation et il sera it tout a fait
errone de rejeter tout Ie systems sans I'examiner en
profondeur.

On peut diviser Ie trafic terre-neuvien en deux cate­
gories, Ie trafic interprovincial (c'est-a-dire en prove­
nance ou a destination de centres situes sur Ie conti­
nent) et Ie trafic intraprovincial' (c'est-a-dire a
l'interieur de I'ile). Les revenus du CN, indiques au
tableau 5-6, montrent que Ie trafic intraprovincial de
1976 a rap porte 3.2 millions de dollars ou environ
10% du total des revenus tires des operations de
Terre-Neuve, contre 32.9 millions pour Ie trafic conti­
nental. Bien que les donnees sur les couts presentees
a la Commission par Ie CN ne font aucune difference
entre les couts totaux «intra» et «inter» comme celles



Tableau 5-6 Recettes, couts et deficit de
I'exploitation ferroviaire du CN a Terre-Neuve-1976

portant sur les revenus (voir tableau 5-6), les imputa­
tions de couts faites par la Commission indiquent
qu'en ce qui a trait au trafic continental se rapportant
au transport de marchandises sur de longues distan­
ces et a tarifs eleves, les revenus se rapprochent des
coots variables, c'est-a-dire que ce trafic couvre pres­
que les depenses irnrnediates, mais pas les couts
fixes ni les frais qeneraux. *

,

1. RECETTES
Trafic vers l'interieur
Trafic vers t'exterieur
Trafic local (interleur)
Trafic intermodal
Messageries
Autres recettes

TOTAL

$24.3 millions
2.3 millions
3.2 millions
1.8 million
4.4 millions
0.1 million

$36.1 millions

entre les recettes provenant du fret a destination de
l'ile et la moyenne canadienne des recettes, qui a ete
etablie par la Commission canadienne des transports
(C.C.T.) a la suite de I'analyse d'un echantillon de (1%)
des lett res de voiture. A noter toutefois que la
moyenne canadienne est largement influencee par Ie
transport du grain, qui beneficia de tau x reqlernentai­
res nettement interieurs a la moyenne. Bien que les
recettes directes semblent satisfaisantes, trois faits
viennent ternir Ie tableau en ce qui a trait a Terre­
Neuve: 1) la petite quantite de fret acheminee: 2) la
faible charge payante par wagon et 3) les Irais fixes
relativement eleves occasionnes par Ie transport fer­
roviaire a Terre-Neuve. La rnoitie du cout total est
consideree comme fixe a Terre-Neuve, comparative­
ment a la moyenne nationale de 25%.

Tableau 5.7 Comparaison des recettes unitaires
entre Terre-Neuve et Ie Canada

2. COUTS
------COOts it Terre-Neuve

Couts sur Ie continent
Messageries
Services maritimes

TOTAL

3. DEFICIT

$36.2 millions
12,2 millions
0.3 million
1,6 million

$50,3 millions

$14,2 millions

Recettes/tonne-mille ¢

Recettes/wagon-mille $
Moy. du trajet par tonne Milles
Moy. de la charge payante
par wagon Tonnes

Terre-Neuve
(vers I'lie)

3.65
1.04

1,551

284

Canada
2.18
0.99

592

54.3

Source: Renseignements supplernentaires fournis it la Commission d'en­
quete sur Ie transport it Terre-Neuve, Chemins de fer Nationaux du
Canada, novembre 1977

Le trafic interieur, toutefois, est loin de compenser
les divers couts relatifs au transport. Cette situation
caracterise deja depuis quelque temps la structure
financiere du CN; un rapport prepare par ce dernier
(Moncton) en 1972, dans Ie cadre de la Newfound­
land Mainland Transportation Study, dernontre que
rnerne si Ie trafic interieur perd de I'argent, Ie trafic
entre Ie continent et l'Ile permet non seulement de
compenser les frais qeneraux mais eqalernent de rea­
liser un leqer profit.

A la lumiere de ce qui precede, il serait toutefois
tout a fait fallacieux de presurner que, compte tenu de
la repartition des frais et de la situation pour Ie moins
deplorable en ce qui a trait au deplacernent du fret
dans l'ile, l'elirnination de ce service permettrait
d'arneliorer nettement Ie transport interprovincial du
fret ou I'ensemble du service offert a Terre-Neuve.
Supprimer Ie service interieur et maintenir Ie service
vers Ie continent ne feraient que deptacer les frais
fixes decoulant du trafic interieur. car on aura tou­
jours besoin de la voie ferree et du materiel de l'Ile,
quelle que soit I'origine des marchandises.

Neanrnoins, les recettes provenant du transport
terre-neuvien sont en regie qenerale satisfaisantes et
se comparent favorablement a celles des aut res
regions du pays. Le tableau 5.7 indique la difference

• II importe de ne pas perdre de vue que les couts de 12.2 millions de dollars
identifies com me etant des frais d'exploitation relies aux operations du
continent, ne comprennent aucun cout fixe.

Les tres faibles revenus tires du trafic interieur
constituent un des aspects inquietants de la situation
quant aux recettes de Terre-Neuve. Com me les
deplacements se font habituellement sur de courtes
distances, Ie camionnage occupe une position con­
currentielle beaucoup plus avantageuse, car les tarifs
ferroviaires sont eleves, Si I'on aug mente ces tarifs
pour accroftre les recettes, Ie camionnage devient
encore plus concurrentiel et s'approprie une plus
grande portion du rnarche.

3. Conclusions et perspectives

Le chemin de fer dans cette province, qui est dote
d'installations fixes des plus insuffisantes, est desa­
vantage par les contraintes qui lui sont irnposees par
Ie service du golfe; il a de la ditficulte a obtenir une
portion d'un rnarche qui suffit a peine a justifier un
mode principal de transport, et non pas quatre (trans­
ports ferroviaire, routier, aerien et maritime). II doit en
outre faire face a la concurrence de transporteurs qui
ont deja I'avantage sur lui, de sorte qu'il est pris dans
une spirale qui ne permet a peu pres pas d'esperer
une exploitation rentable.

Merne si I'on oubliait pour un moment la perte de
14 millions de dollars subie par Ie chemin de fer (car
on pourrait logiquement pretendre qu'il s'agit la d'une
question de regie interne et que ce dernier n'est pas
Ie seul element du CN a avoir perdu de I'argent), et si
par un tour de passe-passe quelconque tous les con­
currents du chemin de fer disparaissaient et lui lais­
saient Ie champ libre, Ie service se deteriorerait quand
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meme car Ie service de traversier et les installations
du Golfe ne pourraient absorber tout Ie trafic. A
detaut d'un plus grand nombre de navires, de gares
de triage plus vastes et d'installations de manutention
de meilleure qualite, les retards seraient intolerables,
Pour mettre sur pied de telles installations, il faudrait
subventionner massivement (de 150 a 200 millions de
dollars par annee), ce qui est loin d'etre une solution
acceptable compte tenu des autres methodes plus
econorniques de repondre aux besoins en transport
de la province.

II semble en outre apeu pres impossible de recupe­
rer les pertes que subit actuellement Ie chemin de fer.

Sans doute serait-Il plus approprie de se demander
dans quelle mesure Ie CN pourra se redresser finan­
cierernent au cours des prochaines annees, ou encore
dans quelle mesure les recettes devront s'accroitre
pour permettre au chemin de fer de ne subir aucune
perte.

Selon l'etude de 1972, une hausse de 50% du trafic
interprovincial permettrait au service de ne subir
aucun deficit. Com me depuis 1972 Ie prix des mate­
riaux et les frais de main-d'ceuvre ont considerable­
ment auqrnente, nous estimons qu'avec la structure
tarifaire et Ie trafic actuels, une hausse de 100% du
trafic en provenance du continent ne suffirait pas a
rentabiliser Ie chemin de fer.

Comme on Ie soulignait dans les paragraphes pre­
cedents, les recettes du CN sont tellement tributaires
du trafic a destination de l'i1e que toute amelioration
importante devrait se faire de ce cote. Si ce trafic
doublait et que la proportion du trafic global demeu­
rait la rnerne, les recettes du trafic a destination de
l'i1e doubleraient pour atteindre 48,6 millions de dol­
lars, et les recettes globales s'eleveraient a 60,4 mil­
lion de dollars. Selon la me me hypothese, les frais
engages sur Ie continent, de par leur nature stricte­
ment variable, doubleraient pour atteindre 24,4 mil­
lions de dollars. Les 36,2 millions de dollars depenses
sur l'i1e meme sont a la fois des frais fixes et des frais
variables qui comprennent les depenses en carbu­
rant, Ie salaire du personnel, ainsi que les interets et
I'amortissement. Si I'on posait comme hypothese que
les frais demeureraient au merne niveau (36,2 millions
de dollars) et compte tenu du doublement du trafic a
destination de Terre-Neuve, Ie total des frais s'eleve­
rait alors a 62,5 millions de dollars, ce qui creerait un
deficit de plus de deux millions de dollars.

Si Ie volume du fret transports par rail demeurait au
rnerne niveau et que Ie CN haussait ses tarifs, les
perspectives d'avenir ne s'en trouveraient quere arne­
iiorees. Si I'on ne tient pas compte de la concurrence,
et si Ie chemin de fer haussait de 50% ses tarifs
s'appliquant au trafic a destination de 1'lIe, les reve­
nus decoulant de ce service s'eleveraient a 36,4 mil­
lions de dollars et les recettes totales a 48,2 millions
de dollars ce qui est encore insuffisant pour eponqer
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les frais totaux de 50,3 millions de dollars qui demeu­
reraient inchanqes.

En depit du terne avenir econornique des chemins
de fer, beaucoup pensent a tort qu'arneliorer sensi­
blement les installations permettrait de bonifier Ie
service et d'accroltre la clientele. Comme nous
I'avons rnentlonne, il faudra, pour elirniner certains
des problemas de correspondance avec Ie service du
Golfe, normaliser l'ecartement de la voie. On arrivera
ainsi a reduire Ie temps necessaire au transfert des
wagons, mais la traverses du Golfe ne s'en trouvera
pas pour autant acceleree. Amoins de proceder a un
rearnenaqernent complet du reseau ferroviaire, modi­
fier l'ecarternent de la voie ne resoudrait pas les
problernes actuels touchant les ram pes et les cour­
bes. La construction d'une voie a ecarternent normal
sur la plate-forme actuelle ne se traduirait donc que
par la suppression des emplois des personnes char­
gees, a Port-aux-Basques, du transtert de wagon a
wagon et de bogie a bogie, et par une econornie
d'environ dix heures.

Comme on Ie soulignait plus haut, la construction
d'un nouveau chemin de fer a ecartement normal
coOterait 800 millions de dollars, et rnerne si grace a
cette amelioration on pouvait accelerer Ie transport
dans I'Ile, les problemas touchant la traverses du
Golfe ne seraient pas resolus autant. A la tumiere de
toutes ces considerations, il ne semble pas approprie
de depenser une telle somme.

Comme il n'existe que tres peu de possibihtes
d'arnelioration des services ferroviaires, il est peu
probable, compte tenu du taux de croissance actuel
de l'econornie terreneuvienne, qu'on puisse justifier
un investissement massif dans Ie chemin de fer ou
dans I'infrastructure connexe.

Evaluation de I'infrastructure routlere

1. Le reseeu principal de te Transcanadienne

II ne fait aucun doute que la Transcanadienne cons­
titue I'un des elements les plus importants du reseau
de transport de la province. II suffit d'observer I'ex­
plosion virtuelle du trafic lie au secteur du camion­
nage et la croissance phenomenale du transport des
passagers depuis la fin des travaux de construction
en 1965 pour constater que non seulement la route
repone aux besoins de I'ensemble de la population,
mais qu'elle est devenue aussi Ie centre nerveux du
reseau. Voila peut-etre la raison pour laquelle on a
maniteste tant d'inquietude a l'eqard de son etat
actuel et des dommages qu'elle a subis au cours des
dernieres annees,

2. Normes minimales

L'accord original sur la Transcanadienne, intervenu
entre Ie gouvernement du Canada et certaines provin­
ces, prevoyait des normes minimales et maximales de



construction. Lorsqu'elle a siqne I'entente en 1951,
Terre-Neuve etait d'avis que la construction de la
route selon des normes qeometriques maximales
depassait les possibilites financieres de la province.
Ainsi, des accotements de 5 pi, et non de 10 pi, ant
ete construits et l'epandaqe du reveternent s'est fait
sur une largeur de 20 et 22 pi au lieu des 24 pi
recornmandes, Dans certains cas, la province a
obtenu la permission d'effectuer des travaux qui ne
repondaient pas aux normes minimales. Par exemple,
selon les normes originales, les pentes maximales
autorisees pour la route etaient Iixees a 6%. Pour
satisfaire cette exigence, il fallait deplacer de tres
grandes quantites de roc et de remblais a des couts
extremernent eleves. La province fut donc autorisee a
se tenir en deca des normes etablies lorsque les coats
seraient prohibitifs.

Au fil des annees, les besoins de transport et Ie
trafic ayant auqrnente, on s'est dernande si les
normes minimales fixees par I'entente etaient effect i­
vement toujours compatibles avec les besoins de
transport. En 1963, I'Association canadienne des
bonnes routes, appelee maintenant l'Association des
routes et transports du Canada, a publie un ensemble
de normes sur la conception qeometrique des routes
et rues canadiennes. Ces normes sont toujours en
vigueur, sauf certaines modifications qui ant ete
apportees en raison du systems met rique. Les
normes de I'Association des routes et transports du
Canada adoptees par la province pour la refection de
la Transcanadienne sont celles d'une route rurale non
divisee a grande circulation, concue pour une vitesse
maximale de 60 mi/h. A noter que les normes repon­
dent aux criteres de I'entente originale lorsqu'elles ne
les depassent pas. II importe de faire remarquer qu'il
n'est pas necessaire que toutes les provinces adhe­
rent au rneme ensemble de normes; mais plutot que
les normes repondent au besoin de la circulation.

3. Evaluation de la Transcanadienne

L'analyse complete de I'aspect topographique de la
Transcanadienne fut achevee en 1973-1974, dans Ie
cadre de l'Etude sur les transports dans Ie corridor de
circulation terre-neuvien. Outre qu'elle compare la
route existante en regard des normes de conception
geometrique relatives a la route rurale a grande circu­
lation, l'Etude traite de l'etat de la route, de sa capa­
cite et de son oebit de circulation, ainsi que des
troncons qui ne repondent pas aux normes. La Com­
mission a constate que tres peu de travaux avaient
ete executes sur la Transcanadienne depuis cette
etude et que les lacunes identitiees a ce moment-fa
sont toujours les memes, sauf qu'elles sont encore
plus marquees dans certains cas. Les conclusions
fondamentales de l'etude etaient les suivantes:

a) La distance de visibilite de depassernent est
interrompue a 144 endroits par de faibles courbes
verticales.

La distance minimale recornrnandee de visibitite de
depassernent est de 450 m et les possibilites de
depassernent sur cette distance sont de 25%. Sur
une distance de 600 rn, les possibilites de depasse­
ment sont de 100%. En raison du manque de zones
de depassernent, la conduite des vehicules ne peut
se faire en toute securite.
b) Les voies supplernentalres de depassernent pour
les cam ions sont au trap courtes au complement
inexistantes acertains endroits.
Une etude des voies supplernentaires ettectuee en
1973 par Ie rninistere des Transports et des Com­
munications a revels que 25.76 mi (41.46 km) de
voies supplementaires devraient etre ajoutes aux
voies supplernentaires actuelles afin que ces der­
nieres repondent aux normes de I'Association des
routes et transports du Canada, sans oublier les
creneaux d'entremelernent qui representant 13.0 mi
de plus ce qui porte Ie nombre total de milles
supplernentalres a 38.85. L'Etude prevoyait mains
de la mottle de ces voies supplernentaires, so it
seulement 12.23 mi. L'ecart est attribuable aux
normes severes du rninistere des Transports et des
Communications. De plus, l'Etude mentionnait la
necessite de construire 71.50 mi (115.06 km) de
voies supplementaires. II est probable en fait qu'il
soit necessalre de construire plus de voies supple­
mentaires que prevu en raison des normes actuel­
les plus seve res. II n'existe aucun chiffre precis sur
Ie nombre de milles de voies supplernentaires
necessaires, mais puisque aucune construction n'a
ete ettectuee au cours des dernieres annees, les
besoins sont au mains aussi importants que ce qui
a ete rnentionne ci-haut.

c) La courbure etait excessive (plus prononcee que
la norme etablie par I'Association des routes et
transports du Canada) a 403 endroits.
Merrie si la norme relative a I'angle maximal de
courbure d'une route de classe RAU 60 est de 5°, la
tacon habituelle de proceder est de construire la
courbe afin qu'un vehicule puisse la neqocier en 18
a 24 s. A cet eqard, l'Etude permet de constater
que 403 courbes ne repondent pas aux normes.

d) L'accotement de 3 pi a 6 pi sur environ 84 mi de
la Transcanadienne est d'une largeur interieure a la
norme (Ia norme etant de 10 pi).

La non-conforrnite aux normes lars de la construc­
tion de la route est la cause premiere de cette
situation. A l'epoque, la norme minimale pour les
accotements etait de 5 pi, mais un accotement de
10 pi etait recomrnande. La plupart des provinces
ant respects la norme de 10 pi. Terre-Neuve a
choisi I'accotement de 5 pi pour les premiers tron­
cons de la la route. On retrouve ces accotements
sur les troncons entre Port Blandford et Nortwest
River, Ie parc Terra Nova (limite ouest) et Middle
Brook, ainsi qu'entre George's Lake et Crabbes's
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River. Ce sont les troncons qui posent Ie plus de
problemes. Les seuls travaux d'arnelioration effec­
tues depuis l'Etude ont porte sur une courte dis­
tance entre Northwest River et Ie parc Terra Nova
(limite est), soit environ un mille. Des recherches
entreprises sur les consequences de la largeur de
I'accotement ont revels que deux metres est la
largeur critique d'un accotement. Un accotement
moins large, augmente Ie risque d'accident en plus
de limiter I'exploitation et la capacite de la route. En
plus de I'accotement qui ne repone pas aux
normes, Ie reveternent du tr oncon ci-haut men­
tionne n'a qu'une largeur de 22 pi (deux voies de 11
pi) au lieu de la largeur normale de 24 pi. L'une des
consequences de cette non-conforrnite aux normes
est de reduire la capacite de base de la route de
18%.
e) Outre les restrictions de vitesse dans certaines
villes que la route traverse, quatre courbes de la
route principale exigent de telles limites.
Alors que I'Etude propose des Iimites de vitesse ou
des vitesses recornrnandees dans quatre courbes,
apres consultation aupres du Mmistere, celui-ci a
revere que ces courbes etaient en fait au nombre de
huit. Elles figurent sur la carte 5-1. Depuis septem­
bre 1977, la plupart des panneaux de limite de
vitesse de 40 mi/h ont ete changes pour des pan­
neaux indiquant 60 km/h, a I'exception du troncon
entre Deer Lake et Pynn's Brook qui est passe de
40 a 70 km/h. En plus des limites de vitesse urbai­
nes dont fait etat l'Etude, il y a deux nouvelles
zones de limite de vitesse, I'une a Whitbourne et
I'autre a Clarenville.
f) Les voies d'ecoulernent et les talus sont qenerale­
ment en bon etat malqre la presence de difficultes
dans certaines regions.
En gros, la Commission est d'accord avec cette
affirmation, mais fait remarquer que peu de mesu­
res ont ete prises depuis en vue de resoudre les
problernes existants. l.'un des principaux preble­
mes est celui de la vegetation et des contraintes
qu'elles imposent a la distance de visibilite. La
plupart des travaux dans ce domaine ont ete effec­
tues dans les regions du centre et de I'ouest de
Terre-Neuve.
g) La distance de visibilite de depassernent est
mterieure a la norme dans de nombreuses regions
en raison de la courbure horizontale, des longues
courbes verticales de profil, d'une combinaison de
facteurs influant sur les traces en plan et en profil,
ainsi que de la vegetation excessive.
Le guide de I'Association des routes et transports
du Canada presume qu'il peut y avoir depassernent
lorsque la distance de visibilite est superieure a 450
m. En 1976, Ie rninistere des Transports et des
Communications a ettectue un sondage afin de
determiner les possibilites de depassernent en
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termes de pourcentage de la longueur des troncons
de la Transcanadienne. Ce sondage etait tonde sur
I'analyse des plans et du trace de la route plutot
que sur une enquete sur place. La carte 5-2 montre
les resultats de cette enquete. L'incidence des pos­
slbilites de depassernent sur la capacite de la route
est dernontree au tableau 5-8. Dans Ie cas du
troncon entre (1) Port-aux-Basques et Crabbe's
River, on remarque que la capacite est limitee a
80% en raison des possibilites de depassernent
limitees.

Tableau 5-8 Capacite de la Transcanadienne par
rapport aux possibilites de depassement

Possibilites de depassernent 450 metres % Capacite possible % (niveau C)

100% 100
80% 93,5
60% 84,7
~% ~2

20% 62,1
0% 49,2

h) La conception de plusieurs intersections existan­
tes est interieure aux normes.
L'Etude relative au corridor a permis d'obtenir une
liste de 120 intersections de la Transcanadienne
examinees dont 57 ont ete juqees inferieures aux
normes. Toutefois apres examen de chaque analyse
la Commission s'est rendue compte que certaines
intersections [uqees adequates dans l'Etude rela­
tive au corridor ne lui semblaient inadequates et
vice versa. Par exemple, seton la Commission
beaucoup d'intersections de la route du parc pro­
vincial sont adequates du fait que certains pares
sont relativement peu frequentes et que la plupart
d'entre eux ne sont pas ouverts I'hiver. La carte du
tableau 5-3 indique I'emplacement des intersec­
tions inferieures aux normes. Certaines intersec­
tions ont ete arneliorees notamment au carrefour
de la Transcanadienne et de la route 2 (croisement
etaqe), Ie chemin d'acces Avondale, Ie chemin
Arnold's Cove, Ie chemin d'acces Clarenville (pas
encore biturne) plusieurs intersections dans Ie parc
Terra Nova (dont la conception ne repond pas
encore aux normes), Union Street (Grand Falls-croi­
sement etaqe), Ie viaduc du chemin Lincoln (Grand
Fall), la route 390 men ant a Springdale, la route 430
a Deer Lake (croisement etaqe) et Ie chemin
Burgeo. Certaines ameliorations importantes ont
aussi ete apportees aux marques sur Ie reveternent
de certaines intersections de tacon a allonger les
voles de virage a gauche. Toutefois, en merne
temps, certaines marques ont ete enlevees inutile­
ment. II semble n'y avoir que peu de normalisation
dans la conception des intersections de la
Transcanadienne.
i) Dans beaucoup de secteurs, I'assiette du chemin
fait defaut.



Figure 5-1

ZONES DE VITESSE REDUITE SUR LA
TRANSCANADIENNE

• vitesse redulte en
ville

e vitesse reduite ou
proposee dans les
courbes



Figure 5-2

ZONES DE DEPASSEMENT* PAR TRONCON
DE LA TRANSCANADIENNE

SECTIONS

1. PORT AUX BASQUES - CRABBE'S RIVER
2. CRABBE'S RIVER - GEORGE'S LAKE
3. GEORGE'S LAKE - CORNER BROOK
4. CORNER BROOK - DEER LAKE
5. DEER LAKE - GRAND FALLS
6. GRAND FALLS - BISHOP'S FALLS
7. BISHOP'S FALLS - GAMBO
8. GAMBO - PARC T.N.
9. PARC T.N. - PORT BLANDFORD

10. PORT BLANDFORD - GOOBIES
11. GOOBIES - CHANCE COVE RD.
12. CHANCE COVE RD. - ARGENTIA ACCESS
13. ARGENTIA ACCESS - ROACHE'S LINE
14. ROACHE'S LINE - SAINT-JEAN

'oepassement possible en
pourcentage
Portee de la vue 1500 pi

--@-- troncon

Source: Ministere des
transports et des communications



Figure 5-3

INTERSECTIONS DE LA TRANSCANADIENNE
INFERIEURES AUX NORMES

• Intersection jugee lnteneure aux normes par la Commission
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j) La surface et la roulance des routes sont genera­
lement bonnes sauf entre Port Blandford et Notre
Dame Junction et entre Georges's Lake et
Crabbe's River.
l.'etude sur Ie corridor de circulation terre-neuvien

a apports des commentaires d'ordre general sur l'etat
et la qualite de la chaussee de I'autoroute Transcana­
dienne. On considere que les troncons cornpris entre
Port Blandford et Grand Falls ainsi qu'entre Lac
George et Crabbe's River (cote ouest) sont de qualite
interieure au reste de la Transcanadienne.

La Commission a effectue I'analyse des donnees
empruntees aux enquetes d'indice de I'etat actuel
ettectuees par Ie rninistere des Transports et des
Communications. L'indice de l'etat actuel est I'opinion
subjective d'un groupe de fonctionnaires de I'auto­
route (forme qeneralernent de cinq inqenieurs civils
d'experlence) sur la capacite actuelle d'un troncon de
la chaussee apte a accueillir un fort volume de trafic
mixte a haute vitesse. Les mesures sont calculees sur
une echelle de 0,0 a 10,0. L'indice est obtenu par
chaque membre en suivant une serie de reqles. Les
routes canadiennes nouvellement payees presentent
un indice allant de 8,0 a 9,5 tandis que les routes dont
I'indice est de 4,5 doivent etre reconstruites ou leurs
surfaces repavees. Le choix de I'indice est largement
fonction de l'etat de la route et est protondernent
influence par la quantite des ornieres et dans une
certaine mesure, I'importance du cr aquelement. II
n'est pas tenu compte de la conception qeometrique
de la route, de la resistance au derapaqe, des passa­
ges a niveau, des culees de pont et des bosses
provoquees par les ponceaux.

Bien que les indices fournis a la Commission s'ap­
pliquaient en general aux annees 1974 et 1975, cer­
taines sections n'avaient pas ete refaites depuis 1967
et 1971. Dans les cas ou ces sections ont ete refaites
ou repavees, il en a ete tenu compte. La figure 5-4
indique les indices de la Transcanadienne au mieux
des possibnltes d'evaluation de la situation actuelle.
Plus la colonne est haute, plus mauvais est I'indice.
Les sections dont les indices se situent entre "accep­
table» et "a rernplacer sont les suivantes:

(i) Long Harbour a Arnold's Cove (43.5 km)
(ii) Gambo a Gander (42.4 km)
(iii) George's Lake a North Branch (118.9 km).
(Notez qu'une section de 19 km a un indice legere­
ment superieur a «acceptable»).
k) Dans certains secteurs, les glissieres de securite
requises manquent.
Selon I'Etude relative au corridor, il faudrait 80 460
pieds (15.23 milles) de glissieres de securite pour
repondre aux normes requises. Depuis l'Etude,
aucune amelioration n'a ete apportee dans ce
domaine.
I) La signalisation et les marques sur le reveternent
sont inadequates.
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Depuis l'Etude relative au corridor, la signalisation
sur la Transcanadienne a ete amelioree de tacon
appreciable. Toutefois, etant donne que Ie minis­
tere des Transports et des Communications a pour
politique de fabriquer ses propres panneaux de
signalisation et que la capacite de I'atelier de fabri­
cation est hmitee. il faudrait I'agrandir pour en
arriver a fabriquer des panneaux atteignant Ie
niveau de qualite national acceptable. Les marques
sur Ie reveternent (tel qu'il est rnentionne au para­
graphe 8) aux intersections ont ete arneliorees dans
certains cas. A certains endroits, il manque des
lignes en bordure du reveternent, lesquelles sont
necessaires sur certains troncons a cause de la
brume (par exemple, I'lsthme d'Avalon). La Trans­
canadienne est la premiere route a etre marquee
chaque annee. Le precede general consiste a pein­
dre la ligne centrale avec Ie cam ion special et de
peindre les marques aux intersections a I'aide de
plus petits vehicules. Toutefois, Ie travail de pein­
ture des marques aux intersections n'est souvent
pas terrnine avant juillet ou aout car les plus petits
vehicules servent aussi a peindre la plupart des
lignes centrales des routes locales ou Ie cam ion est
en reparation. Ce fut Ie cas en 1977. De plus
l'equipe de la presqu'lle Avalon doit se rendre a
Labrador City l'ete: donc il n'y a aucun marquage
de route dans la presqu'lle Avalon pendant son
absence.
m) Les troncons entre St-Jean et Ie chemin dacces
d'Argentia, Bishops Falls et Grand Falls et entre
Deer Lake et Corner Brook accueillent plus de trafic
que Ie volume permissible pour un service de qua­
lite "C», soit Ie niveau souhaitable a toutes fins
utiles.
Le niveau de service est une mesure qualitative de
I'effet d'un certain nombre de facteurs dont la
vitesse et Ie temps de deplacernent, les arrets, la
marge de manceuvre, la securite, Ie confort, la
cornmodite et les frais d'exploitation. Les six
niveaux de service, de A a F, sont definis au tableau
5-9. Ce tableau indique pour certains troncons de
route Ie volume de trafic qui peut normalement etre
accueilli au niveau de service "C» comparativement
au volume reel. Le niveau de service est donc
abaisse.
Voici une breve description du concept des niveaux
de service tel qu'applicable a la capacite de la
route.
Niveau de service "A»-circulation requliere, volu­
mes faibles et haute vitesse
Niveau de service "B»-circulation constante,
vitesse quelque peu nmitee par les conditions de la
circulation
Niveau de service "C,,-circulation constante,
vitesse et marge de manceuvre encore plus
restreintes



Figure 5-4

INDICE DE L'ETAT ACTUEL (1) DES TRONc;ONS
DE LA TRANSCANADIENNE A. TERRE-NEUVE

Indice: 0- 4,S
4,S- 6,0
6,0- 8,0
8,0-10,0
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DISTANCE A PARTIR DE ST·JEAN (VIADUC DE DONOVAN)

(1) II s'agit de I'indice de capaclte d'un troncon de la chaussee actuelle aaccueillir un fort
volume de trafic mixte, a haute vitesse. D'apres des ingenieurs expertmentes, une
surface neuve aurait une cote, sur une echelle de 0 a10, allant de 8,0 a9,S tandis qu'une
surface devant l!tre refaite ou repavee enregistrerait 4,S. L'indice de 8,S a ete choisi
comme norme acceptable.

Source: Ministere des Transports et des Communications
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Niveau de service "D»-circulation presque irrequ­
liere, vitesse tolerable mais tres sujette aux modifi­
cations des conditions de la circulation
Niveau de service "E»-circulation irrequliere,
faible vitesse et courts arrets possibles
Niveau de service "F»-circulation dense a. faible
vitesse, arrets brefs au longs, la vitesse et Ie volume
pouvant tomber a. zero.
Vers 1987, les troncons entre St-Jean et Ie chemin
d'acces d'Arnold's Cove, l'echanqeur de Bishops
Falls et celui du chemin Lincoln, I'echanqeur de
Deer Lake et la promenade Massey, a. Corner
Brook, et entre I'intersection de Grand Bayet Port­
aux-Basques, accueilleront taus des volumes supe­
rieurs a. ceux permissibles pour Ie niveau de service
«en.
Depuis l'etude sur Ie corridor de circulation, tres
peu d'arneliorations ant ete apportees a. la Transca­
nadienne et Ie gel a degrade davantage cette route.

Tableau 5-9 Volumes reels de trafic comparati­
vement aux volumes permissibles pour Ie niveau de
service «C»

Volume de
service

Volumes Niveau depermissible
Troncon (niveau "C,,) reels service actuel

St-Jean-Donovans 682 v/h 1988 E
Donovans-s-acces de Foxtrap 682 v/h 1 157 D
Acces de Foxtrap-i-acces de 682 v/h 984 CoD

Holyrood
Acces de Holyrood-Roache's 682 v/h 843 CoD

Line
Roache's Line-acces 769 v/h 671 B-C

d'Argentia
Centre de Bishops Falls-rue 917 v/h 827 C

Union (G. Falls)
Pasadena-Promenade 718 v/h 703 C

Riverside (Corner Brook)
Promenade Riverside--- 718 v/h 862 CoD

promenade Massey

4. Valeur de la Transcanadienne

Comme il s'agit d'une route principale dont depend
largement Ie transport de marchandises et de passa­
gers, la Transcanadienne, a. cause de ses nombreux
detauts, est tout a. fait inadequate, Le sandage d'opi­
nion ettectue au nom de la Commission revele que la
reconstruction et I'arnelioration de cette route reve­
tent une haute importance pour la majorite des habi­
tants de Terre-Neuve. Cette amelioration de la route
fut d'ailleurs I'une des principales preoccupations de
ceux qui ant presente des mernoires au cours des
audiences de la Commission. Les serieuses repercus­
sions des detauts de la Transcanadienne, soit la
chaussee brisee, les nids-de-poule, Ie gel et la con­
ception qeometrique interleure, sont des facteurs res­
ponsables du manque de confort, du taux d'accidents
eleve, de I'endommagement excessif des marchandi­
ses et des frais d'entretien excessifs. Le fait que les
marchandises doivent etre ernballees pius soli dement
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augmente Ie cout du transport. Le camionnage n'est
donc pas utilise a. son maximum et la population est
obligee de payer des couts superieurs a ceux d'autres
regions du pays.

5. Comparaison du troncon terre-neuvien de la
Transcanadienne a ceux d'autres provinces

Etant donne qu'a Terre-Neuve la Transcanadienne
est la seule autoroute, on s'attendrait a. ce que cette
principale, voire merne unique, autoroute provinciale
soit a. la hauteur des routes principales d'autres pro­
vinces. C'est loin d'etre Ie cas. A part l'Ile-du-Prince­
Edouard au de serieux problernes de sol nuisent a. la
construction de I'autoroute, les autres troncons de la
Transcanadienne en Nouvelle-Ecosse et au Nouveau­
Brunswick sont superieurs a celui de Terre-Neuve, du
point de vue du trace, de la configuration en coupe et
de la qualite globale. Les vitesses de roulement plus
elevees, les pentes et les courbes moins prononcees,
les accotements entlerernent paves et la possibuite de
charger davantage les cam ions indiquent que les
troncons de la Transcanadienne dans ces provinces
ant ete construits selon des normes superieures a.
celles appliquees a. Terre-Neuve.

6. Reseau des routes secondaires

De tacon generale, Ie reseau de routes (aut res que
la Transcanadienne) est en pleine evolution. En effet,
bon nombre des routes collectrices n'ont ete arnelio­
rees que recernrnent, ou ne sont qu'en voie de I'etre
pour atteindre un niveau de qualite acceptable. De
plus, Ie niveau de qualite convient parfaitement dans
la plupart des cas au trafic actuel et previsible. Plu­
sieurs routes construites il y a quelque temps ne
repondent plus maintenant a. la demande; ces routes
rurales etant devenues pour ainsi dire des routes
urbaines n'ont pas ete ameliorees comme elles
auraient du l'etre. Etant donne leur nature, ces routes
n'ont pas ete construites selon les memes normes
que la Transcanadienne, c'est-a-drre qu'elles ant une
emprise paves etroite, des normes inferieures de
trace en plan et en profil, des accotements plus
etroits et des voies d'acces plus nombreuses. Par
consequent, leur capacite sur Ie plan du debit du
trafic est mains grande que celie de la Transcana­
dienne.

Une etude du reseau routier (a. part la Transcana­
dienne) a ete rnenee pour determiner les routes qui ne
repondent pas aux normes de conception qeometri­
que et de capacite. Etant donne que I'analyse qeorne­
trique constitue une tache difficile, la methode de
travail consiste a. utiliser les donnees du rapport de
1974 rediqe par Ie groupe de travail sur les transports
et les communications et a. faires des mises a. jour au
besoin.

II est question de deux classes de routes, soit des
routes rurales collect rices et des routes rurales vici-



nales. Les premieres prennent Ie trafic des routes
vicinales et I'acheminent vers les routes a grande
circulation ou servent d'interrnediaires entre les
routes a grande circulation et les routes vicinales. Les
routes collect rices ont deux fonctions qui se valent
puisqu'elles desservent directement les proprietes
environnantes: acces aux terres et transport. Les
routes rurales vicinales dont Ie volume de trafic est
generalement faible donnent acces aux proprietes en
permettant aux vehicules de s'y rendre. t.'etude ne
portera plus sur les routes collect rices ou vicinales en
voie d'amelioratlon comme la route de la peninsula
Nord, la route de ceinture de la cote est et la route de
la cote sud, sauf si les volumes de trafic justifient des
arnetlorations.

7. Valeur des routes collectrices actuelles

Com me il a ete dit auparavant, la route rurale
collect rice prend Ie trafic des routes vicinales et
I'achemine vers les routes a grande circulation ou fait
Ie processus inverse. Sa fonction d'acces est aussi
importante que sa fonction de service de transport.
La norme de conception courante utilisee par Ie
rninistere des Transports et des communications
impose des configurations en coupe perrnettant des
vitesses maximales de 70 km/heure et des traces
permettant des vitesses minimales de 70 km/heure. II
n'est pas pratique d'exposer en detail chaque troncon
de route qui peut ne pas repondre a la norme. Cepen­
dant, la Iiste suivante renferme les troncons princi­
paux du reseau de collecteurs qui ne repondent pas
aux normes du point de vue qeometrique et (ou) de la
capaclte. II est interessant de noter qu'en raison du
developpernent qui s'est fait Ie long de leur parcours,
les deux routes collect rices de Topsail et de Concep­
tion Bay (60 et 70) sont devenues davantage des
routes urbaines dont Ie niveau de services est faible.

Troncons inedeouets

1) Route 10-Kilbride aGoulds
2) Route 20-St-Jean aTorbay
3) Route 40-St-Jean a Portugal Cove
4) Route 60-St-Jean a Foxtrap
5) Route 70-Transcanadienne a Carbonear
6) Route 340-Transcanadienne a Lewisporte
7) Route 450-Transcanadienne a Port-au-Port
8) Route 230-Clarenville a Lethbridge
9) Route 360-Jonction de la route 361 a Har­

bour Breton
10) Route 31-Ligne de Witless Bay
11) Route 432-Jonction de la route 430 a Main

Brook
12) Route 433-Jonction de la route 432 aEnglee
13) Route 520-Limite du Quebec a Red Bay
Les troncons 9,10,11,12 et 13 sont reconverts de

gravier mais leur etat devrait au moins etre porte a la
norme qeometrique (ce qui ne signifie pas necessaire-

ment une route payee). II existe aussi de nombreux
autres troncons de routes collectrices qui ne repon­
dent pas a la norme mais dont la qualite peut etre
rehaussee grace a un programme continuel d'amelio­
ration. II faut noter qu'il est bien plus facile d'avoir un
trace adequat et d'elarqir les routes plus tard selon
les besoins que d'essayer de resoudre les problemes
de trace dus a une faible planification initiale. Les
etudes ont dernontre que Ie taux d'accidents est
beaucoup plus eleve sur les pentes de plus de 3% et
dans les courbes de moins de 300 metres de rayon.
Qu'il suffise de dire que l'etape de la conception des
routes exige une attention toute particullere.

Un fait interessant a signaler est Ie manque de
voies reservees a la circulation lente dans les pentes
des routes collect rices. II n'y a que deux voies de ce
genre, I'une sur la route d'acces d' Argentia (route
100) et I'autre sur la route de la peninsule Burin (route

'210). De tacon qenerale, de telles voies devraient etre
arnenaqees aux endroits ou la lenteur des camions
pourrait provoquer une balsse du niveau de service a
un deqre interieur au minimum desire. (Par exemple,
sur toute pente de 2%, la presence d'un camion
correspond a deux automobiles, alors que sur une
pente de 7% et de 6 km de long, elle correspond a
107 automobiles. Par consequent, iI ne faudrait que
cinq ou six cam ions lourds en une heure pour abais­
ser Ie niveau de service a un deqre inacceptable.).
Plusieurs routes collectrices de Terre-Neuve ont
besoin de voies de circulation lente dans les pentes,
par exemple la route de la peninsula du Nord (route
430) dans Ie parc national de Gros Morne et la route
de Harbour Breton (route 360) pres d'Harbour Breton.

8. Valeur des routes vicinales

Une etude des routes vicinales de 1'1Ie a revele que
toutes les routes existantes pourront repondre aux
besoins de la circulation des dix prochaines annees.
De nombreuses routes locales sont inferieures a la
norme rnais, grace au programme continuel d'arnelio­
ration, elles ne devraient pas poser de problemas. La
province du Nouveau-Brunswick a determine que sur
les routes a faible circulation, Ie meilleur genre de
reveternent que l'on peut justifier sur Ie plan econorni­
que sont les enduits de scellement ou les traitements
de surface. L'enduit de scellement applique sur les
surfaces payees existantes coute environ $7 000 par
mille en comparaison des $25000 que coute I'appli­
cation d'un pouce et demi d'asphalte. De plus, Ie
traitement de surface des routes de gravier coute
approximativement $20000 par mille en comparaison
des $60000 par mille que cou tent les surfaces
payees. La duree d'un traitement de surface sur une
distance d'un mille est d'environ 4 a 7 annees et, au
Nouveau Brunswick, on recouvre habituellement la
surface des routes d'un enduit de scellement tous les
cinq ans, au coat de $7 000 du mille. Presque 64%
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des 5 950 milles de route sans poussiere au Nouveau­
Brunswick ont recu un enduit de scellement ou un
traitement de surface. En 1977, Ie rninistere des
1 ransports et des Communications de Terre-Neuve a
applique un enduit de scellement sur une distance de
20 a 25 milles sur les routes 350 (route de Botwood)
et 440 (route de Summerside) et ce fut un echec dans
Ie cas de la premiere et un succes relatif pour la
deuxierne. Les couts se sont chittres en moyenne a
$11 000 Ie mille, probablement en raison de la courte
distance. Le Ministere prevoit appliquer un enduit de
scellement sur 100 milles de route en 1978. Aucun
traitement de surface des routes de gravier n'est
prevu pour 1978.

9. Nouvelles routes en construction

II y a actuellement deux nouvelles routes en cons­
truction: la route de Burgeo et celie de Monkstown
qui Iieront to utes deux des collectivites eloiqnees au
reseau routier de la province. Les deux seront endui­
tes de gravier pour Ie moment et il est possible
qu'une partie de la route de Burgeo soit pavee plus
tard.

10. Reseeu routier du Labrador

Comme il a ete dit dans une section precedente, Ie
reseau routier du Labrador est presque inexistant. II
n'y a pas de route de liaison entre Labrador City,
Wabush et Goose Bay, ni entre Goose Bay et la cote
sud du Labrador. II n'y a pas non plus de raccorde­
ment avec d' aut res reseaux routiers du continent.
Bien que tous les troncons des routes existantes
repondent aux besoins de la circulation, certains sont
neanrnolns de qualite interieure a la norme.

La route de gravier de 45 milles entre Red Bay et la
limite du Quebec doit etre completernent refaite puis­
qu'elle ne satisfait pas aux normes qeometriques.
Parfois, durant I' hiver, cette route est Ierrnee pendant
de longues periodes parce qu'on est incapable de la
deblayer et de la garder ouverte.

La route de transport de 160 milles entre Goose
Bay et Churchill Falls est tres dangereuse et rnerne
impraticable acertains temps de I'annee.

La route de 114 milles qui relie Churchill Falls et
Esker est une route de gravier carrossable en tout
temps que I'on utilise pour Ie transport des marchan­
dises a partir de la station de train de Esker. Cette
route est ouverte a i'annee.

La route pavee entre Wabush et la limite du
Quebec, en passant par Labrador City, a ete cornple­
tee il y a a peine deux ans mais Ie troncon entre
Wabush et Labrador City necessite des refections,
particulierement au pont.

La question de I'autoroute Trans-Labrador a fait
I'objet d'une etude par Ie gouvernement provincial en
1975, qui a dernontre que grace a un coefficient de
coCJts-avantages de 3 a 1, Ie projet etait economi-

122

quement justifiable, et qu'il s'inteqrerait a un vaste
reseau routier national. Elle a en outre conclu que Ie
travail devait commencer irnrnedlatement et que la
construction devait debuter lorsque Ie trace aurait ete
choisi.

11. L 'opinion du public sur Ie reseeu routier

En plus de son examen d'etudes anterieures, de
ses discussions avec les representants des gouverne­
ments provinciaux et de ses propres travaux de
recherches, la Commission a ettectue un grand son­
dage d'opinion publique qui a permis aux habitants
de Terre-Neuve de se faire entendre sur une grande
variete de sujets relatifs aux transports. Le question­
naire a ete distribue dans 1,300 foyers de la province
et environ 1,000 reponses ont ete recues. II ne faut
pas s'etonner de l'interet qui a ete manifests a l'eqard
des routes.

a) pour les voyages de 30 milles ou plus, environ
95% s'effectuent par route, c'est-a-dtre par autobus
ou automobile
b) 73.8% des personnes qui ont repondu etaient
d'avis que l'etat des routes dans la province etait
passable ou insuffisant
c) la Transcanadienne devrait etre amelioree, repa­
ree, elarqie ou reconstruite en une cnaussee a
quatre voies
d) les routes secondaires devraient etre ametlorees
et pavees
e) les accotements paves, les intersections eclat­
rees, les routes a chaussee divisee et la signalisa­
tion n'etalent pas consideres comme des points de
grande importance pour les routes secondaires.

12. Acces des cottectivites

l.'etude sur les transports dans Ie corridor de circu­
lation terre-neuvien revelait qu'en 1974, 65% de la
population de I'ile vivait a moins de 60 minutes de
voiture de la Transcanadienne. L'etude ajoute que
merne s'i1 n'y a aucune preuve que la facilite d'acces
des collectivites a la Transcanadienne entraine des
avantages materiels plus nombreux comme des reve­
nus plus eleves, il est vrai toutefois que les personnes
qui ont facilement acces a la Transcanadienne voya­
gent beaucoup plus que les autres. II est preuve aussi
que les collectlvites desservies par des routes reliees
au reseau routier principal peuvent profiter davantage
des services de soins de sante et .d'education, des
offres d'emplois et de services culturels.

Actuellement, il y a plusieurs regions de la province
qui ne sont pas desservies par des routes. D'autres
sont desservies de tacon telle que Ie reseau routier
n'est pas utilise a sa juste valeur. Par exemple, la
region de la Baie d'Espoir, qui communique avec Ie
reseau routier de la province grace a une relativement
bonne route [usqu'a Bishop Falls, n'est pas directe­
ment reliee a la presqu'ile Avalon et la peninsula



Burin. Les rapports commerciaux et culturels entre
ces regions sont par consequent paralyses. Le pro­
blerne de l'acces aux routes se pose particulierernent
dans Ie cas des collectivites Ie long de la cote sud­
ouest, entre la Baie d'Espoir et Rose Blanche, des
collectlvltes du cote est de la peninsule du Nord et de
toutes les regions du Labrador. Les habitants de ces
regions depourvues de routes sont nettement desa­
vantages lorsqu'on les compare a ceux d'autres col­
lectivites mieux desservies.

nui au developpernent rap ide dun bon service de
camionnage dans la province.

Malqre les inconvenients susrnentionnes, on peut
remarquer un certain deqre de stabilite et d'equilibre.
Le tableau 5.10 etablit certaines comparaisons entre
la flotte du secteur du camionnage pour Ie transport
intraprovincial et interprovincial au cours des annees
1973 et 1976.

Tableau 5-10 Apercu de la flotte de vehicules du
secteur du camionnage, 1972-1976

------------_._------~.... _._-

Pour ce qui a trait a la flotte assurant Ie service
interprovincial, Ie tableau fait etat d'une croissance
globale marquee quant au nombre d'exploitations et
au nombre de pieces de materiel enreqistres. Le
changement Ie plus important s'est produit dans Ie
service intraprovincial. Les 479 compagnies de la
flotte, cornposee principalement de camions isoles,
n'etaient plus que 344 en 1976 et utilisaient des
vehicules beaucoup plus gros.

II serait toutefois bon de noter que les chiffres
donnes ci-haut ne visent que les transporteurs publics
et Ie materiel en location. Puisque de nombreuses
entreprises de la province ont leur propre flotte de
camions afin d'offrir a leur clientele un service de
Iivraison des marchandises, la flotte de cam ions pour
Ie service intraprovincial est beaucoup plus irnpor­
tante qu'elle n'apparait dans Ie tableau. L'importance
du secteur prive du camionnage n'a jamais ete jauqee
avec precision puisqu'il n'existe aucun organisme de
reqlernentation ayant tenu un inventaire complet de
ces ressources. Selon les discussions tenues avec la
Commission des services publics, ces ressources
seraient assez considerables.

Avec Ie temps, Ie secteur a atteint une certaine
maturite qui lui permet au moins de surmonter certai­
nes difficultes notees dans l'Etude sur les transports
dans Ie corridor de circulation terre-neuvien. Par
exemple, Ie deqre de liaison entre les services est de
beaucoup superieur a ce qu'il etait en 1974, ce qui
laisse croire a une plus grande collaboration entre les
camionneurs. En fait, Ie secteur du camionnage a
reussi a se faire accepter dans I'ensemble de la
province.

intraprovincial
1972 1976

13. Conclusions

Meme si bon nombre de projets de construction
routiere ont ete entrepris dans la province au cours
des deux dernieres decennies, cette derniere compte
beaucoup moins de bonnes routes payees que les
aut res provinces. La route transcanadienne, convena­
ble lors de sa construction, est maintenant dans un
etat lamentable et requiert des travaux de refection
pour ne pas entraver la croissance de I'industrie du
camionnage. Les routes secondaires necessitent ega­
lement d'importantes ameliorations de tacon a arne­
Iiorer l'acces des collectivites et a assurer des moyens
de transport moins onereux.

Evaluation du secteur du camionnage

1. Evolution du secteur

Le secteur du camionnage, plus que tout autre
secteur de transport, a connu dans cette province une
evolution qui ne lui a peut-etre pas perm is encore de
se stabiliser. Le secteur, en general, a ete fragmente
avec les nombreuses petites entreprises qui reguliere­
ment s'y greffaient ou s'en detachaient. Inutile de dire
que Ie niveau de fiabilite et de reqularite du secteur
eta it faible et qu'il etait difficile, en fait, de dispenser
un service quel qu'il soit a de nombreuses regions de
la province.

Cette situation plutot instable ne peut etre irnputee
entierement aux transporteurs car de nombreuses
decisions sont prises en dehors du champ d'activites
des principaux participants. Par exemple, Ie retard
qu'accuse Ie developpernent du secteur de camion­
nage interprovincial a ete cause, a divers moments de
la derniere decenn!e, par I'une des raisons suivantes
ou par une combinaison d'entre elles: 1) l'incapacite
des traversiers du Golfe de transporter de gros
cam ions, 2) I'absence d'une Transcanadienne com­
plete, 3) les contraintes du transport par cam ion a
l'entree du Golfe apres que les traversiers eurent ete
mis en service, c'est-a-dire les delais et les tarifs
eleves, 4) une deterioration rapide de la Transcana­
dienne peu apres la fin officielle des travaux. Du point
de vue strictement provincial, Ie manque sinon l'ab­
sence totale de bonnes routes et les couts eleves
d'entretien et d'exploitation qui en decoulent, ainsi
que Ie transport de petites charges payantes neces­
saires en raison de la faible population clairsernee a

Interprovincial
1972 1976

Nombre de 80 140
compagnies

Nombre de 135 77
cam ions isotes

Nombre de 189 635
tracteurs

Rapport entre Ie 58.3% 89%
nombre de
tracteurs et
d'unites de
transports

479

1.042

84

9.9%

344

490

476

49.3%
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2. Etiicecite du service

La croissance du camionnage en tant que moyen
de transport interprovincial a ete de beaucoup supe­
rieure a la croissance annuelle de I'ensemble du sec­
teur du transport des marchandises a destination et
en provenance de la province. On pourrait en deduire
qu'en comparaison des autres modes de transport, Ie
camionnage oftre un service qui repond davantage
aux besoins des utilisateurs. Un sondage aupres des
utilisateurs, ettectue par les representants de la Com­
mission, a revele que la plupart d'entre eux etaient
satisfaits du service de camionnage actuel. Les quali­
tes les plus souvent mentionnees etaient:

1) I'etflcaclte:
2) les livraisons directes;
3) la manutention reduite, ce qui entraine moins de
dommages et de pertes;
4) la duree raisonnable de I'acheminement.
Merne s'i1 a reussi a s'imposer, Ie secteur du

camionnage est loin d'etre parfait. La faible trequence
et Ie manque de services requliers dans les regions
moins peuplees de la province sont deux choses dont
on se plaint souvent. Tandis que Ie service de trans­
port de chargements complets dans Ie corridor de
circulation est generalement bon, Ie service de trans­
port des chargements incomplets dans Ie corridor et
I'ensemble du service a l'exterieur du corridor
auraient besoin d'etre arneliores.

Les principaux problernes du transport interprovin­
cial, surtout en ce qui concerne les chargements
incomplets, se situent au niveau du pietre etat des
routes reliant bon nombre de localites et des couts
eleves des services ofterts. Bon nombre des petites
entreprises qui s'occupent du transport intraprovin­
cial ont rnis pour ainsi dire toutes leurs ressources a
la disposition d'une ou deux entreprises situees dans
une localite en particulier afin d'assurer leur propre
survie. D'autres entreprises desirant se prevaloir des
services de camionnage ne peuvent Ie faire que si
I'espace Ie permet. Etant donne que les compagnies
de camionnage en cause sont qeneralement de faible
envergure et qu'elles ne possedent souvent qu'un
seul cam ion de dimensions moyennes, Ie service
oftert aux clients requliers est Ie seul moyen pour Ie
camionneur de s'assurer une certaine mesure de
securite d'affaires. En omettant d'assurer ce service,
Ie camionneur pourrait compromettre serleusernent
toute I'existence de son entreprise.

Le problema est d'autant plus grave qu'il n'existe
virtuellement aucun entrepot central d'ou les petites
expeditions envoyees par un client eventuet pour­
raient etre achemlnees a leur destination definitive.
Cette situation limite Ie recours au service avec cor­
respondance qui, en d'autres circonstances, serait
utilise et ernpeche eqalernent de nombreux camion­
neurs de transporter des chargements complets. Si
des entrepots centraux etaient disponibles, les expe-
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diteurs seraient mieux desservis, les grandes compa-
gnies de camionnage n'auraient pas a defrayer des
couts inutiles grace a de meilleurs services de liaison
et les petites compagnies de camionnage pourraient
transporter des chargements plus importants, per­
mettant ainsi au secteur de se stabiliser.

Le transport routier interprovincial semble plus
stable que Ie service intraprovincial du fait qu'il
regroupe des compagnies plus importantes pourvues
d'un inventaire plus considerable fonctionnant gene­
ralement d'une province a I'autre. II presents toutefois
un aspect troublant et dangereux. Des 140 compa­
gnies autorlsees par la Commission des services
publics a fonctionner a l'echetle interprovinciale,
aucune n'a dernande un permis d'exploitation de
services a horaire requlier. Bien que bon nombre
d'entre elles oftrent effectivement un service requlier,
ce n'est qu'une question de choix exerce par la com­
pagnie de camionnage et non une condition de deli­
vrance du permis. Puisque la grande majorite de ces
compagnies ne sont pas de la province, tout change­
ment de leurs activites au bureau sur Ie continent
pourrait entrainer un changement marque de leurs
activites a Terre-Neuve. Toute compagnie en cause
pourrait encore fonctionner suivant les conditions de
son permis. Par consequent, rnalqre la grande con­
fiance que manifestent certains utilisateurs du secteur
du camionnage a l'eqaro des horaires et de la regula­
rite des services, la possibilite d'une grande Instabilite
n'est pas moins reelle. A titre d'exemple, on peut
imaginer Ie chaos enqendre par de grandes secretes
de transport aerlen exploitees en fonction de charge­
ments complets pfutot qu'en fonction d'horaires
predetermines.

3. Croissance du secteur

Depuis 1974, Ie rythme de croissance du secteur du
camionnage interprovincial a ete phenomenal. II sem­
blerait maintenant que I'avenir du transport routier
sur de longues distances n'est pas aussi reluisant que
par les annees pas sees en raison du coot eleve du
carburant. Les transporteurs de la province se sont
toutefois em pares de certains marches tels que les
marchandises refriqerees. Compte tenu de la quantite
assez importante de marchandises de retour, il est
peu probable que Ie secteur du camionnage perde
cette part du rnarche.

L'un des plus grands roles de tout Ie secteur du
camionnage au cours des dernieres annees a ete celui
de favoriser I'exploitation et Ie developpement du
secteur de la peche. L'utilisation de camions pour Ie
transport de produits entre les points de debarque­
ment et de transformation est maintenant reconnue
de tacon generale tant pour Ie poisson d'eau salee
que d'eau douce. Etant donne que bon nombre des
points de debarquernent sont situes dans des regions
eloiqnees du reseau routier principal, les problemas



de camionnage sont d'autant plus accentues par I'ab­
sence de reseau routier carrossable en tout temps.
Les contraintes auxquelles doivent faire face les com­
pagnies de camionnage en raison du materiel limite,
par exemple sur certaines routes, il est pratiquement
impossible d'utiliser des camions-remorques, et les
Iimites de chargement ont une grande incidence sur Ie
prix des produits finis.

Au chapitre des exportations, Ie secteur du carnien­
nage manipule maintenant une grande majorite des
produits de la peche de la province (environ 136 000
tonnes en 1976) grace a ses vehicules a temperature
controlee. Sauf en pleine saison ou Ie nombre des
camions retriqeres ne suffit pas a la demande, Ie
camionnaqe semble repondre aux particularites et
aux exigences des peches mieux que tout autre mode
de transport et il satisfait les deux parties visees.
Certaines indications portent a croire que si des
changements importants dans les services de
camionnage interprovinciaux entrainaient une reduc­
tion de la capacite de transport des vehicules frigorifi­
ques, les peches seraient aux prises avec de serieux
ennuis. A cet eqard, on s'inquiete beaucoup des
questions suivantes: 1) I'etat des routes, qui joue un
role capital dans les regions desservies, 2) la charge
payante permise et, par consequent, les coOts de
transport du produit fini, et 3) la possibllite d'une
interruption du service dans Ie golfe en raison de
problemas ouvriers. II semble que Ie secteur des
peones soit tres vulnerable aux fluctuations du coOt
des transports. Si I'un des problernes susmentionnes
devait surgir dans Ie golfe, tout Ie secteur subirait des
contrecoups. Puisque les services de transport et de
mise en rnarche n'ont pas encore ete mis sur pied
dans Ie secteur maritime, aucun autre mode de trans­
port terrestre ne pourrait intervenir si Ie secteur du
camionnage connaissait des problemes. Meme s'il
augure bien pour I'avenir, Ie service aerien ne dispose
pas de ressources necessalres pour assurer I'expor­
tation des produits des peches sur une grande echelle
et ne saurait etre rentable acourt terme en raison des
coOts eleves.

En plus de ce qui precede, les camionneurs sont
preoccupes par les variations de poids des charges
qu'ils ont obtenues aux ditterentes bascules a travers
la province. Les camionneurs pretendent que Ie poids
des marchandises qu'ils transportent peut etre en
deca des limites permises au point de depart mais
que I'une des bascules sur leur route indiquera inva­
riablement une charge plus lourde que celie permise.
Les camionneurs sont portes a prendre trap de pre­
cautions et souvent, afin de s'assurer qu'ils respec­
tent les reqlernents, ne chargent pas leurs cam ions a
pleine capacite. Dans Ie secteur du camionnage, on a
fortement I'impression que les reqlernents ne sont
pas appliques de tacon approprtee. On ne saurait
trouver de reponse toute faite a de telles questions.
Lors de discussions avec Ie personnel du rninistere
des Transports et des Communications, on nous a
intormes que les bascules etaient etalonnees et veri­
fiees de tacon requliere et il est donc tres peu proba­
ble qu'une erreur puisse se produire. Le jugement
personnel des preposes pourrait etre I'une des
causes des ecarts,

5. coots et terits marchandises

Le secteur du transport intraprovincial est surtout
entre les mains d'entreprises privees dont les proprie­
taires sont eqalernent les exploitants ou ont a leur
emploi des conducteurs. En ce qui a trait au transport
interprovincial, les courtiers-conducteurs, c'est-a-dire
les proprietaires d'un tracteur de camion-remorque
qui livrent eux-rnernes la remorque et son contenu a
forfait, habituellement selon un taux milliaire, sont de
plus en plus nombreux.

L'absence qenerale de syndicats organises dans Ie
secteur du camionnage et les coOts interieurs de la
main-d'ceuvre qui en resultent ont permis de mainte­
nir les coOts d'exploitation de la plupart des entrepri­
ses de camionnage de la region Atlantique bien en
deca de ceux du centre du Canada, quoique cette
situation n'explique pas a elle seule ces ecarts. Des
chiffres comparatifs pour Ie transport de marchandi­
ses seches sont exposes au tableau suivant:

• Transports Canada, Coats d'exploitetion des camions au Canada, 1976

Tableau 5-11 CoOt d'exploitation des
camions*-1976

Malqre les coOts d'exploitation interieurs. I'opinion
repandue chez les utilisateurs du secteur du camion­
nage a l'interieur de la provience veut que les taux
imposes soient excessifs. Des verifications au hasard

2 essieux (echantillon:- 195.7
15000 milles)

5 essieux (echantillon:- 109.2
150000 milles)

908

1305

89.4

129.1

Cout par mille (¢)

1761

109.7

Quebec Maritimes Terre-NeuveOntarioGenre de camion

4. Incidence de t'etet des routes et des reqle­
ments de la route

Encore aujourd'hui, il existe un ecart appreciable
entre la charge brute d'un vehicule et la charge sur
essieu permise sur nos routes et celles des aut res
provinces. Dans presque tous les cas, les limites sont
moins elevees dans notre province. Ainsi, les camion­
neurs ne peuvent utiliser leurs vehicules a pleine
capacite, d'ou les coOts de transport plus eleves a
Terre-Neuve. Une fois Ie projet d'arnelioration de la
Transcanadienne realise, cette situation devrait chan­
ger avec la signature d'un accord entre toutes les
provinces de l'Atlantique pour l'etablissernent de limi­
tes de charge uniformes.
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des tarifs de transport ferroviaire, maritime et routier,
ettectuees par Ie personnel de la Commission, reve­
lent que pour la plupart des produits, les tarifs du
camionnage etaient plus eleves pour les expeditions
sur de longues distances et les plus concurrentiels
pour les expeditions sur de courtes distances. Le
tableau 5-12 donne un apercu, par ordre d'impor­

.tance, des tarifs cotes de certains produits qui sont
achernines depuis Ie continent jusqu'a Terre-Neuve.

Les principaux elements determinants de la struc­
ture des taux dans cette province ne sont toutefois
pas aut ant les frais d'exploitation que la concurrence
et I'existence de services de transport de retour.

Dans les centres plus peuples de la province, la
concurrence du transport intraprovincial est bonne et
se reflete dans la structure des tarifs. Dans les
regions isolees, Ie manque de concurrence ajoute aux
coots eleves d'entretien entrainent des tarifs genera­
lement superieurs. Pour Ie transport interprovincial,
on note un desequilibre entre Ie transport a destina­
tion de la province et en provenance de cette der­
niere, rnerne s'il est moins marque pour Ie transport
routier que pour les autres modes de transport. Par
consequent, les tarifs de transport de cargaisons a
destination de la province doivent etre etablis en
tenant compte des frais de retour a vide. C'est Ie
secteur des peches qui a tire Ie plus d'avantages de
cette structure de tarifs car elle a pu profiter du
transport par les cam ions qui seraient normalement
retournes a vide. Du merne coup, Ie recouvrement des
couts grace au service de transport de retour a
permis au secteur du camionnage de maintenir ses
taux a un niveau raisonnable, rnerne si ceux imposes
pour certains produits sont eleves. Sans service de
transport de retour, Ie secteur du camionnage ne
pourrait sans doute plus concurrencer les autres
modes de transport ou du moins serait limite au
transport des produits de grande valeur.

Le maintien des subventions prevues par la Loi sur
les subventions au transport des marchandises dans
la Region atlantique pour Ie camionnage ant, Ie cas
echeant, grandement contribue a donner a ce secteur
une position plus concurrentielle par rapport au rail.
Puisque les subventions ne s'appliquent qu'aux trans­
porteurs publics, certaines pressions ant ete exereses
sur les entreprises privees afin qu'elles deviennent
elles aussi des transporteurs publics et qu'elles puis­
sent ainsi etre admissibles aux subventions. Merne si
Ie camionnage doit faire face a une plus grande
concurrence, il est peu probable que les changements
proposes a I'ensemble du programme de subvention
auront un effet netaste important sur ce secteur. Le
transport par rail ne sera a toutes fins utiles pas
touche par ces changements.

6. Incidence de la structure meme du secteur
Le camionnage, secteur qui a mis du temps a se

developper dans la province, est tres reqlernente mais
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manque beaucoup de cohesion. Merrie si elle aug­
mente rapidement, la concurrence entre les transpor­
teurs n'est pas aussi acharnee que dans les autres
provinces et il est assez facile pour une entreprise de
camionnage d'obtenir un permis d'exploitation dans
la province. La structure plutot vague du secteur
comporte certains inconvenients majeurs dont cer­
tains ant deja ete abordes. Prernierement, puisque
toutes les compagnies operent independamment les
unes des autres, la livraison des marchandises avec
correspondance presents certains problemas. Cette
question inquiete plus particulierement les localites
situees a l'exterieur du corridor de la Transcana­
dienne et ne disposant d'aucun service ferroviaire au
de cabotage. Deuxiemernent, il n'existe aucun meca­
nisme officiel de planification pour I'ensemble du sec­
teur. Par exemple, iI n'existe aucune statistique sur
I'ensemble du secteur et a moins qu'une compagnie
de camionnage n'entreprenne elle-merne la construc­
tion d'un entrepot central, il sera difficile de trouver
un autre organisme pouvant en assurer la construc­
tion et I'exploitation. Troisiernernent, rneme si Ie
Bureau des tarifs des provinces de l'Atlantique a
deploys certains efforts afin d'uniformiser l'etablisse­
ment des taux, il n'existe aucun mecanisme officiel de
revision des taux au sein du secteur. Par consequent,
il est possible que les taux soient tres differents d'un
endroit a I'autre dans la province. Ouatrlemernent, Ie
secteur du camionnage n'offre pas la merne qualite
de service dans I'ensemble de la province. Dans les
regions ou les affaires sont bonnes, Ie service est
relativement bon. Dans les regions ou Ie volume des
marchandises transportees est faible, c'est I'inverse.
II n'existe a I'heure actuelle aucun organisme de con­
trole de la qualite du service. La Commission des
services publics tente de faire respecter les regle­
ments qui relevent de sa competence, mais il est
evident qu'aucun reqlernent officiel ne peut reqir la
qualite d'un service. A titre d'exemple, la Commission
des services publics ne peut faire en sorte que taus
les transporteurs interprovinciaux qui detiennent
maintenant des permis d'exploitation de service irre­
gulier offrent un service requlier. Merne si I'application
des reqlernents actuels par la Commission des servi­
ces publics permet dans une certaine mesure, a la
province de jouir de services requllers, il faut toutefois
s'en remettre a la bonne volonte des compagnies de
camionnage.

Evaluation du service d'autocar. transinsulaire

1. Ouelite genera Ie du service

Les conclusions relatives a la qualite du service
d'autocar du CN varient selon que les criteres de
comparaison sont typiquement ceux des autocars
interurbains comme il en existe ailleurs ou ceux des
trains transcontinentaux com me on en exploite dans
d'autres provinces du Canada. Selon fa Commission,
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puisque I'autocar sert de substitut au service de
transport ferroviaire des voyageurs, la comparaison
devrait se faire avec I'exploitation d'une ligne de
chemin de fer et non d'une ligne d'autocar interurbain
type.

Les criteres d'evaluation habituels pour ce genre de
service sont les suivants:

1) Horaires et trequence du service
2) Respect de I'horaire
3) Structure tarifaire
4) Confort
5) Courtoisie et efficacite du personnel

a) Horaires et trequence du service

Une evaluation detaillee du service, etfectuee dans
Ie cadre de l'Etude sur les transports dans Ie corridor

de circulation terre-neuvien de 1974, concluait qu'il
existait de graves lacunes tant du point de vue des
itineraires et des horaires que du point de vue de la
trequence du service. Cette etude a preuve que les
horaires et les itineraires etaient fonction du service
de traversier a Port-aux-Basques. Le service de mes­
sageries a cette epoque visait principalement a per­
mettre aux voyageurs de St-Jean, Gander, Claren­
ville, Grand Falls et Corner Brook d'arriver a
Port-aux-Basques a temps pour prendre Ie traversier.
Une analyse des habitudes de voyage a cependant
revere que la demande etait en grande partie centree
sur trois corridors de circulations distincts, soit Ie
corridor de I'est entre St-Jean et Clarenville, Ie corri­
dor central entre Grand Falls et Gander et Ie corridor
de I'ouest entre Deer Lake et Port-aux-Basques.
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Depuis 1974, les horaires ont ete modifies de rnaniere
a supprimer les voyages rapides quotidiens et a four­
nir un service plus frequent aux collectivites situees
pres du corridor.

Un sondage d'opinion eftectue par la Commission a
revere qu'on acceptait avec certaines reserves les
itineraires existants et la trequence du service, bien
que 11,4% des personnes lnterroqees aient laisse
savoir que la trequence du service etait insuffisante.

b)Respectde/~ora~e

Pour les usagers d'un service de transport, les
inconvenlents les plus insupportables sont les corres­
pondances ratees et les periodes d'attente excessives
dues a un manque de respect de I'horaire. l.'etude de
1974 a montre que 25% de to utes les heures de
depart et 67% de to utes les heures d'arrivee des
autocars du CN etalent inacceptables. (Par accepta­
ble on entend les delais de moins de 15 minutes par
rapport 8 I'horaire etabll.), Des donnees presentees a
la Commission au sujet des horaires de 1976-1977
revelent une certaine amelioration 8 cet eqard.
Cependant, 8 un certain moment i'annee dernlere, 8
la suite de la reduction de la vitesse maximale de 100
a 90 km/h, Ie CN a eprouve beaucoup de difficulte 8
respecter les horaires publies. De nouveaux horaires
etablis en fonction de cette nouvelle vitesse maximale
ont permis de surmonter cette difficulte.

c) Structure taritaire

Le service d'autocar de cette province, contraire­
ment a la plupart des services de transport ferroviaire
des voyageurs au Canada, n'est pas subventionne
directement par Ie gouvernement federal. Ainsi, la
societe absorbe Ie deficit qui s'est steve en 1976 8
$1 479 900 (sans compter les abonnes). Le service se
trouve done dans la situation unique mais peu envia­
ble au, rnerne s'il doit remplacer Ie service ferroviaire,
il n'a pas Ie droit aux subventions. Pour donner suite
aux pressions exereses en vue de minimiser les coots,
les mesures sont habituellement prises au detriment
du service et des voyageurs 8 qui on tente d'imposer
Ie plus haut tarif possible.

En 1976, Ie cout global d'exploitation du service
d'autocar etait de $3355800 dont $560900 pour Ie
transport sans frais des abonnes, Les revenus s'ete­
vaient 8 $1 315000, ce qui a entratne un deficit de
$2040800. Grace 8 une augmentation des tarifs de
I'ordre de 15%, ce deficit devrait diminiuer pour
atteindre $1036200 en 1977.

A noter que I'une des causes principales du deficit
est Ie cout d'entretien eleve des autocars. En 1977, Ie
cout d'entretien par vehicule-rnille etait de 42.5 c. par
rapport a 51.7 c. en 1976. Les representants du
service ant fait rernarque que les chiffres de 1976
reftetent d'importantes reparations qui ant ete effec­
tuees aux autobus. Aux fins de comparaison, les
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chiffres de Statistique Canada, pour 1974, indiquent
que 19 entreprises dans I'ensemble du Canada
payaient en moyenne 18.0 c. par vehicule-mifle au
chapitre de I'entretien et des reparations. Selon des
chiffres plus recents publies par MacKenzie Bus
Lines de Bridgewater (Nouvelle-Ecosse), Ie cout d'en­
tretien des autocars et du materiel en 1975 etalt de
25.3 c. par vehicule-rnille et est passe a 28.5 c. en
1976.

Les frais d'exploitation plus eleves pourraient etre
attribuables 8 plusieurs facteurs dont voici les
principaux:

i) Le materiel approche de la fin de sa vie utile; les
autocars les plus recents ant 4 ans de service et les
plus vieux en ant 10 (La vie utile de la plupart des
autocars neufs est de 8 annees de service;)
ii) des couts d'entretien plus eteves etaient prevus
en raison du type meme des autocars;
iii) l'etat lamentable de certains troncons de Ia
Transcanadienne;

En regard des aut res services d'autocars interur­
bains, la structure tarifaire du CN a toujours ete
interieure. Les nouveaux tarifs se rapprocheront
davantage de ceux des grandes lignes d'autocars des
autres provinces maritimes. Cependant, comme Ie
service d'autocar du CN remplace Ie service ferro­
viaire 8 Terre-Neuve, il faudrait etablir certaines com­
paraisons avec les coots et les recettes du service
ferroviaire plut6t qu'avec ceux du service d'autocar.

Le tableau 5-13 donne des renseignements sur
l'etat financier et I'achalandage de certaines lignes de
chemin de fer dans les aut res provinces de I'Atlanti­
que, lignes dont la possibllite d'abandon est 8 l'etude
et qui font I'objet de subventions en vertu des articles
2608261 de la Loi sur les chemins de fer. Le service
d'autocar est Ie plus rentable des cinq services enu­
meres. Pourtant, taus les services ferroviaires sus­
rnentionnes ant ete juqes indispensables et, comme
tel, 80% de leur deficit approuve est subventionne par
la Commission canadienne des transports. Puisque Ie
service d'autocar est Ie seul service transinsulaire de
transport public disponible (8 I'exception des services
aeriens), on peut sans crainte affirmer qu'il est, lui
aussi, indispensable. Si les memes subventions
etaient accordees au transport par autocar, Ie CN
serait ainsi en mesure d'offrir un service de beaucoup
superieur, en mettant I'accent sur Ie confort des pas­
sagers et sur l'arnelioratlon des terminus, et ce, sans
modifier sensiblement les tarifs.

d) Contort

Au nombre de 21 sur une flotte totale de 22 vehicu­
les, les autocars de marque Prevost sont loin d'assu­
rer Ie service d'autocar interurbain et encore bien
moins en mesure de remplacer un train moderne. Ce
genre d'autocar est normalement utilise par les servi­
ces de banlieue dont les vehicules possedent un



Tableau 5-13 Comparaison entre les couts et les revenus des services de transport pour voyageurs dans les
provinces maritimes et 'Ie service d'autocar du CN a Terre-Neuve

Deficit Cout par Revenu par Deficit par
Service en 1976 Voyag.lMilie Voyag.lMilie Voyag.lMilie

$ ¢ ¢ ¢

Montreal/Sydney/Halifax 29504 150 20.46 5.94 14.52
Sydney/Truro/Halifax 1570399 25.71 5.20 20.50
Moncton/Sl-Jean 1427960 35.87 5.57 30.31
Monlreal/Sl-Jean 3617 160 46.40 8.75 37.65
Autocar du CN 1479900 7.60 3.40 4.20

rayon d'action de 20 a 30 milles. En fait, la Commis­
sion a ete incapable de trouver dans tout Ie pays un
autre service d'autocar interurbain dont la flotte etait
cornposee de vehicules de ce genre et n'a pu savoir
exactement pourquoi ces autocars avaient ete choisis
pour desservir Terre-Neuve. Malqre son apparence
aqreable et son prix moins eleve que la plupart des
autres autocars tabriques au Canada, ce genre de
vehlcule n'a pas les qualites de confort necessaires
aux voyages sur longues distances et n'est pas
pourvu d'un systems de climatisation convenable ni
des toilettes necessaires a de longs deplacements,

Pour ce qui est du service de transport sur de
longues distances en tant que substitut d'un service
moderne de transport ferroviaire, Ie systems actuel
d'autocar est nettement insuffisant. Du point de vue
confort, les sieges rapproches des autocars actuels
rendent les voyages de plus de 200 milles tres desa­
qreables, sans compter que 50% des deplacernents
sont de 150 milles. Pour les voyages de 560 milles,
comme c'est Ie cas des voyageurs qui se deplacent
de St-Jean a Port-aux-Basques, Ie voyage est pres­
que insupportable.

e) Courtoisie et etticecite du personnel

Parmi les usagers qui ont repondu au sondage
d'opinion, une grande rnajorite d'entre eux est d'avis
que Ie personnel est courtois et accueillant. En fait,
seulement 6,2% des repondants ont maniteste leur
insatisfaction a cet eqard,

II conviendrait eqalement de noter que Ie service
d'autocar a un excellent dossier du point de vue de la
securite, lorsque I'on sait que ces autocars parcou­
rent presque 2 millions de milles par annee.

La societe et son personnel ont droit a des felicita­
tions pour leur efficacite dans ces deux domaines.

2. Clientele

Depuis I'inauguration du service d'autocar, Ie
nom bre de voyageu rs est passe de 168 739 en 1969 a
240734 en 1976. Environ 20% de ces usagers sont
des abonnes.

Une analyse des statistiques de frequentation pen­
dant deux mois de l'annee (juillet et novembre 1976) a
revere que la plupart des deplacements etaient de

moins de 300 milles, alors qu'un faible pourcentage
des voyageurs parcourait des distances superieures a
300 milles (21% en juillet et 13% en novembre).

3. Service de messageries

La Commission a rernarque que les recettes prove­
nant du service de messageries etaient tres faibles,
alors que bon nombre de societas interurbaines
comptaient largement sur ce service pour realiser des
recettes. L'une des raisons invoquees a ete I'espace
restreint reserve aux bag ages et aux colis, espace qui
doit presque exclusivement servir aux bagages des
voyageurs. Cette situation nous permet de constater
que les autocars ne conviennent absolument pas au
service.

4. Coordination avec les services a t'exterieur du
corridor de circulation

Comme on I'a deja mentionne, les horaires du ser­
vice d'autocar du CN sont concus de maniere a
correspondre avec ceux du service de traversier du
Golfe a Port-aux-Basques. Par consequent, on ne
cherche pour ainsi dire pas a s'entendre avec les
douze aut res services d'autocars prives de la pro..
vince. En fait, peu d'efforts semblent etre deployes
pour coordonner les services du CN avec ceux des
autres societes. Par exemple, I'autocar du CN entre
Deer Lake et Port-aux-Basques quitte Deer Lake cinq
minutes avant l'arrivee du vol EPA.

Le manque de coordination des transporteurs est
partiellement imputable au partage de la competence
au niveau des services d'autocar a Terre-Neuve ou les
autocars prives relevent de la Commission des servi­
ces publics, tandis que les autocars du CN relevent
de la CCT. La coordination des horaires serait beau­
coup plus simple si tous les services relevaient du
rnerne organisme. Quoi qu'il en soit, Terre-Neuve est
probablement la seule province canadienne OU un
voyageur eventuel ne peut obtenir, a la merne gare,
des renseignements quant aux tarifs et aux horaires
de tous les transporteurs de la province et rnerne du
reste du pays. En I'absence d'une telle organisation,
Ie CN aurait du assumer ce role de coordination etant
donne qu'il constitue Ie service Ie plus important et Ie
plus utilise par les voyageurs.
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5. Terminus et gares

Les terminus et les gares du service d'autocar du
CN sont semblables a ce que I'on trouve dans les
autres services d'autocars interurbains du Canada.
Les anciennes installations de chemin de fer, les
postes d'essence, les hotels-motels et les arrets en
bordure de la route sont des aires de service typiques
du CN. Les activites de ces postes varient du simple
arret d'autocar a la vente de billets au guichet et au
restaurant. Le tableau 5-14 decrit en detail tous les
arrets et met en evidence les principales lacunes.

Bien que beaucoup d'anciennes gares du service
ferroviaire du CN offrent certaines cornrnodites du fait
de leur emplacement dans les collectivites desservies
ou a proximite de celles-ci, les edifices sont petits,
vieillots et malpropres. Bref, elles n'ont rien d'un
service moderne de transport des voyageurs et ne
souffrent aucune comparaison avec les installations
du service aerien.

Les arrets en bordure de la route, tout en etant
commodes pour les voyageurs qui autrement auraient

Tableau 5-14 Evaluation des gares d'autocar du CN

a parcourir de longues distances jusqu'au terminus,
ne remplacent quand rnerne pas cette derniere de
tacon satisfaisante. Malgre les instructions du CN
enjoignant aux chauffeurs de ne pas laisser de voya­
geurs aces arrets en bordure de la route, Ie besoin
de terminus n'en est pas moins veritable. l.'arret a
I'intersection de la route Hampden et de la Transca­
nadienne suscite un interet particulier.

6. Services prives d'autocar et de taxis

Douze societes privees d'autocar offrent un service
de liaison entre Ie corridor et les ditterentes regions
de Terre-Neuve. Dans la plupart des cas, il s'agit d'un
service aller retour quotidien. De plus, plusieurs
societes de taxis offrent leurs services, surtout entre
les petites localites de la cote et les grands centres
d'une region donnee.

Les societes privees d'autocar doivent obtenir un
permis d'exploitation de la Commission des services
publics qui tient compte surtout de la frequence du
service, des tarifs et de la capacite du materiel plutot

Installations disponibles
Salle Debit de Notation des

Endroits Gares Billets d'attente Toilettes tabae Restaurant Stationne- installations
ment

St-Jean Terminal du CN X X X X 2
Holyrood Jet. Blue Fin X X X X X X 1
Enitbourne Jet. Motel Moorland X X X X X X 1
Arnole's Cove Jet. Tanker Inn X X X X X X 1
Come By Chance Gilbert's Store X X 3
Goobies Cam Services X X X X X X 1
Clarenville Holiday Inn X X X X X X 1
Port Blandford Restaurant Blackmore X X X X X X 1
Glovertown Jet. Restaurant Rickett's X X X X X X 1
Gambo Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Gander Aeroqare X X X X X X 1
Glenwood Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Lewisporte Jet. Traveller's Comfort X X X X X X 1
Norris Arm White's Store (F) X 3
Bishop's Falls Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Grand Falls Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Badger Gare ferroviaire du CN X X X X 2
South Brook Irving Station X X X X 2
Springdale Jet. Butt's Esso Station X X X X 2
Baie Verte Jet. Gene's Irving Station X X X X X X 1
Campden Jet. On The Road (F) 3
Deer Lake Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Pasadena Valley Variety Groc. (F) X X X X 2
Corner Brook Gare d'autobus du CN X X X X X X 1
Stephenville Xing Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Stephenville Aeroqare X X X X X X 1
St. George's Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Flat Bay Jet. Golden Eagle (F) X X X X 2
Robinson's Jet. Gillam's Esso X X X X X X 2
St. Fintan's Gare ferroviaire du CN X X X X 2

Chaffey's Service Stn (F) X 3
South Branch On the Road (F) X 3
Doyles Gare ferroviaire du CN X X X X 2
Port-aux-Basques Gare ferroviaire du CN X X X X 2

(F) Arret Notation des installations: 1 Installations adequates
X Installation 2 Installations passables

3 Installations inadequates
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que de la qualite du service. Par consequent, la
qualite des services offerts par les societes d'autocar
varie beaucoup.

7. Conclusion

Le service d'autocar du CN est exploits au moyen
d'un materiel vetuste, inadequat et cornpleternent
insuffisant. Ce service est acceptable sur de courtes
distances, rnais pour ce qui est des voyages sur de
grandes distances, iI est inacceptable comme service
de remplacement du train. Du point de vue de la
qualite du service et compte tenu des lacunes qu'il
presents par rapport au transport ferroviaire dans les
aut res provinces, les tarifs du CN sont plus que rai­
sonnables. La Commission ne propose pas que les
frais engages par les transporteurs soient recouvres
grace a une autre source que Ie fonds de la societe,
mais que s'il faut des sommes considerables pour
acquitter les frais d'exploitation, ces fonds devraient
provenir de la rnerne source que celie des autres
services de transport ferroviaire des voyageurs au
Canada.

Les terminus et les arrets du service d' autocar sont
inappropries et de grands changements doivent etre
ettectues pour restaurer les edifices et les doter d'une
gam me complete de services.

La coordination des aut res services routiers de
transport des voyageurs est indispensable. En l'ab­
sence d'un organisme gouvernemental de coordina­
tion, Ie CN ne devrait obtenir son permis d'exploita­
tion qu'a la condition d'assurer cette coordination.

Evaluation du service de traversiers dans Ie Golfe

1. Valeur de t'equioement-s-nevires

Bien qu'il y ait deux genres de navires en service
dans Ie golfe, so it les navires aftectes au transport de
voyageurs et de camions et ceux servant au transport
de wagons et de cam ions, trois fonctions distinctes
sont exereses. II s'agit 1) du transport de voyageurs
et de leurs vehicules, 2) du transport de cam ions
utilitaires et 3) du transport de wagons. Ces traver­
siers constituent Ie principal lien entre I'He et la terre
ferme et peuvent etre consideres, du point de vue
pratique, comme une prolongation de la route trans­
canadienne et des voies du CN. En effet, pour ce qui
est du chemin de fer, les conditions de l'Union entre
la province et Ie restant du Canada stipulent que Ie
Golfe doit etre considere comme faisant partie du
reseau de chemin de fer. Les usagers, toutefois, parti­
culierernent ceux qui empruntent I'autoroute, envisa­
gent Ie. service de traversier comme une etape dis­
tincte. Etant donne que la distance du parcours est
d'un peu plus de cent milles et exige beaucoup de
temps, certaines personnes voient parfois ce service
comme une petite croisiere et s'attendent donc a
avoir droit aux services qu'offre qeneralernent ce
genre de traverses. Par consequent, l'equipernent est

evalue par les usagers d'apres les services rendus au
lieu de l'efficacite du traversier en tant que moyen de
transport.

Du point de vue econornique, Ie recours aux navires
rouliers pour les voyages d'une duree analogue a la
traverses du Golfe n'est pas particulierement renta­
ble. En principle, les navires rouliers sont efficaces
lors de voyages de courte duree pour deplacer des
objets volumineux. Par contre, les frais engages lors
de voyages plus longs sont souvent superieurs aux
recettes tarifaires percuss. En depit de I'aspect eco­
nomique, si on veut que les traversiers soient utilises
pour remplacer I'autoroute et les voies terrees, il y a
lieu de les equiper de sorte qu'ils puissent transporter
des vehicules. Pour ce qui est des possibilites prati­
ques, les navires rouliers semblent adequats.

Le premier navire moderne a remplir des fonctions
de navire roulier sur Ie Golfe fut Ie M.V. WILLIAM
CARSON. Meme s'il constituait une amelioration par
rapport a l'equipernent precedent, son aptitude a
recevoir des poids lourds etait lirnitee et il ne pouvait
transporter de wagons. Ces deux problernes ont ete
reqles grace a I'utilisation de traversiers a charge­
ment par l'arriere qui peuvent transporter taus les
genres de vehicules routiers de rnerne que les
wagons, a I'exception des wagons a trois etaqes
utilises couramment sur les lignes de chemin de fer
mais ne pouvant etre transportes sur les traversiers
faisant la navette entre North Sydney et Port-aux­
Basques.

Bien que les navires doivent servir de pont entre la
Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve, les reqlernents inter­
disent aux voyageurs, pour des raisons de securite,
de rester dans leurs vehicules pendant la traversee
contrairement a ce qu'ils feraient s'il s'agissait de
transport terrestre. Ces navires doivent donc, par
necessite. etre amenages de tacon a pouvoir offrir
aux voyageurs les services qu'exige un voyage de
cette duree. Pour ce qui est des navires qui effectuent
les traversees de jour, les installations a I'intention
des voyageurs qu'offre la flotte actuelle semblent
adequates. Etant donne Ie nombre de voitures que les
navires transportent actuellement, rneme lorsque la
demande est tres forte, tout porte a croire que les
traversiers manqueront d'espace pour les voitures
avant de manquer de sieges. Ainsi, tous les voyageurs
devraient normalement pouvoir s'asseoir pendant Ie
voyage. Quant aux navires qui font les traversees de
nuit, la flotte actuelle, particulierernent les navires de
type Nautica, sont tout a fait inadequats. Le tableau
5-15 montre Ie nombre de couchettes et de sieges a
bard des navires en service dans Ie Golfe en 1977. A
I'exception du AMBROSE SHEA et du MARINE CRUI­
SER, les navires n'ont qu'un petit nombre de couchet­
tes ce qui devrait leur interdire d'effectuer des traver­
sees de nuit.
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, couchettes disponibles pendant l'ete
Source: C.N. Marine, Moncton

Tableau 5-15: Service d' Argentia entre North
Sydneyet Port-aux-Basques-Nombre de couchettes
et de sieges pour les voyageurs

Etant donne que Ie SHEA et Ie CRUISER assurent
normalement Ie service d' Argentia et, par conse­
quent, ne peuvent naviguer d'une tacon requliere
dans Ie Golfe, ces navires sont tres peu equipes pour
les voyages de nuit. D'autre part, pendant la grande
saison touristique, soit de juin a septembre, la
demande de voyages de nuit est tres elevee. Etant
donne que Ie nombre de voyageurs que Ie CN
accepte de transporter pendant la nuit est plus eleve
que Ie nombre de couchettes disponibles, les voya­
geurs doivent s'organiser comme ils Ie peuvent,
c'est-a-dire qu'ils doivent dormir sur les tables, les
banes, Ie plancher ou sur une surface Iibre. Bien
entendu, cette situation incite les gens a se plaindre
du service.

Etant donne que les navires ne sont pas ecuipes
pour les trajets de nuit, Ie CN pourrait, a juste titre, ne
pas assurer ce service ou, du moins, I'offrir a un
nombre restreint de voyageurs pour qui des couchet­
tes seraient disponibles. Toutefois, Ie trajet etant long
(environ 7 heures), les voyageurs perdent moins de
temps en voyageant la nuit, pour arriver a destination
de bonne heure. Ce service attire donc un grand
nombre de personnes, particulierernent les cam ion­
leurs, d'ou la demande elevee.

Le problems Ie plus epineux qui se pose a l'eqard
des navires n'est pas tant Ie genre de navire que Ie
nombre de ceux-ci et la mesure dans laquelle ils
peuvent repondre a la demande. Le trafic ferroviaire a
requlierernent dirninue depuis 1974 et la flotte
actuelle peut donc repondre adequaternent a cette
demande, bien que I'elimination du SIR ROBERT
BOND peut imposer a certains moments un fardeau a
I'autre traversier, si Ie trafic ferroviaire est Ie rneme en
1978 qu'en 1977. Au contraire, Ie transport par
camion a continuellement aug mente et continuera
probablement de Ie faire. La flotte actuelle reussit a
repondre a la demande du trafic par cam ion pendant
environ 9 rnois, mais au cours de la saison touristique,
les camionneurs doivent subir de longues periodes
d'attente.

La demande de transport de passagers et de vehi­
cules varie selon les saisons. Vers la fin de I'automne,
en hiver et au debut du printemps, la demande est
tres faible tandis qu'elle est tres forte au cours de

l'ete. Au cours de la saison la plus achalandee de
1976, Ie CN a evalue que les traversiers faisant la
navette entre Port-aux-Basques et North Sydney
etaient exploites a 80% tandis que ceux assurant les
services d' Argentia l'etaient a 85%. Nous ne savons
pas toutefois sur quels chiffres se fondent ces evalua­
tions, a savoir si c'est Ie nombre d'automobiles qui
peuvent etre transportees ou Ie nombre de sieges
qu'offrent les navires. La Commission a fait une etude
sur Ie trafic d'apres les rapports de navigation des
navires et a decouvert qu'en juillet et en aout 1976 les
navires transportent en general Ie nombre maximal
de voitures, bien que dans certains cas il y ait eu un
peu d'espace libre. II est difficile d'evaluer toute la
portee d'une telle situation, mais cera signifie en
general un temps d'attente excessif pour certains
voyageurs. C'est d'ailleurs une des critiques les plus
trequentes qu'ont fait les camionneurs qui, a leur avis,
passent en dernier lorsqu'il s'agit de vendre cet
espace, et doivent donc attendre pendant tres long­
temps. (Ce problema est d'ailleurs etudle dans un
autre chapitre du present rapport). Toutefois, si I'on
tient compte du roulement rapide (a I'exception du
problems des camions) les statistiques indiquent que
les navires peuvent repondre a la demande actuelle.
Si les previsions se concretisent, il faudra bient6t
prendre des mesures pour assurer Ie transport d'un
plus grand nombre de vehicules en 1980.

2. Pertinence des installations terminales

Au cours des dernieres annees, les installations
terminales se sont revelees insuffisantes, en ce qui a
trait a la manoeuvre des navires, au transbordement
des cargaisons ferroviaires et aux services rend us aux
voyageurs a Port-aux-Basques. Bien qu'une reduction
du trafic ferroviaire servirait a arneliorer la situation,
bien des problemas qu'affrontent les voyageurs et les
vehicules ne pourront etre reqles avant l'achevement
des programmes d'expansion et de renovation.

Le manque d'espace d'amarrage pour les traver­
siers a chargement par l'arriere et Ie stationnement
inadequat reserve aux voitures et aux cam ions nui­
sent a I'exploitation efficace des installations. Le pro­
gramme de construction qui a ete entrepris aidera a
ameliorer cette situation.

La Commission souligne toutefois I'etat assez
deplorable des installations d'attente pour voyageurs,
particulierement a Port-aux-Basques. L'edifice
morne, lugubre et quelque peu sale, y compris les
installations d'alimentation dernodees, ne donnent
pas une tres bonne impression aux voyageurs qui
partent de ce terminus. Merne a North Sydney ou
I'edifice, quoique relativement neuf, est petit et n'offre
que des services tres limite en dehors d'un service de
restauration des plus rudimentaires. Compte tenu du
fait qu'au cours des periodes de pointe, au-dela de
mille personnes par jour utilisent ces installations, iI

260 405
154 344

68-88' 820
68-88' 820

88 712

Nombrede
couchettes sieges

M.V. AMBROSE SHEA
M.V. MARINE CRUISER
M.V. MARINE ATLANTICA
M.V. MARINE NAUTICA .
M.V. STENA NORDICA

Nom du navire
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Tableau 5-16 CoOts unitaires et recettes percues a
l'eqard du trafic transports dans Ie golfe

Etant donne que les frais indiques ci-dessus ont ete
determines a I'aide d'un processus de repartition et
non au moyen d'un precede comptable, il y a lieu,
selon la Commission, de mettre en doute leur exacti­
tude. Toutefois, la Commission considere, apres
beaucoup de recoupements, que I'ordre de pre­
seance et I'importance de ces chiffres sont exacts et
indiquent veritablernent que Ie service du Golfe exige
un montant considerable de deniers publics.

Toutefois, cela ne signifie pas que Ie service est
inutile au devrait etre reduit au interrompu. La Com­
mission est convaincue que Ie service est exploite
d'une maniere efficace mais elle est plutot d'avis
qu'au cours des dernieres annees, les exigences en
subventions annuelles n'ont connu une telle crois­
sance qu'en raison de negligence de la part du CN et
du rninistere des Transports.

pour la manutention des wagons, c'est-a-dire les
transbordements de bogie a bogie et de wagon a
wagon, ne figurement pas dans les registres du
chemin de fer mais plutot dans ceux du service du
Golfe. L'effet des coats du transbordement exiqe par
l'ecarternent etroit des rails peut etre constate si on
compare les traversiers entre la Nouverle-Ecosse et
Terre-Neuve a ceux qui font la navette entre Ie Nou­
veau-Brunswick et l'Ile-du-Pnnce-Edouard. Etant
donne que la nature du trafic est sensiblement la
rnerne dans les deux cas, c'est-a-dire que les deux
services assurent Ie transport de voyageurs, de
cam ions, de voitures et de wagons et, rnerne si les
traversiers de l'Ile-du-Prince-Edouaro repondent a un
trafic superieur, Ie seul element d'exploitation impor­
tant est Ie fait que Ie reseau ferroviaire de l'lle a un
ecarternent normal. Par consequent, ce service
n'exige aucune installation de transbordement. Les
coOts plus faibles des terminaux retletent bien cette
situation. Par exemple, en 1976, la totalite des frais
des terminaux du Golfe s'elevait a $18 981020 tandis
que les depenses totales enqaqees pour I'exploitation
du CN dans l'lle-du-Prince-Edouaro n'atteignaient
que $3 172 576.

Les donnees dont dispose la Commission indiquent
d'importants ecarts entre les depenses enqaqees
pour transporter les wagons, les voitures et les
camions de I'autre cote du Golfe. Ces donnees figu­
rent au tableau 5-16.

Couts unitaires y
compris les

immobilisations et
les frais Moyenne des

d'exploitation recettes

5
22
17

33

%de
recouvrement

45
18
82

6

$832
82

494
18

Wagons
Voitures
Camions-remorques
Voyageurs

semblerait done que l'edifice et surtout les services
rnentionnes, sont entierernent insatisfaisants. Si on
considere que les voyageurs doivent, en regie gene­
rale, se presenter au guichet au moins deux heures
avant Ie depart du traversier, il semble inconcevable
qu'une compagnie ne puisse, aujourd'hui, assurer des
services adequats aux voyageurs. On ne peut que
remarquer, avec etonnernent, la grande difference
entre ces installations et les installations terminales
aeriennes. Merne si les deux relevent du rninistere des
Transports, les installations maritimes sont inadequa­
tes si on les compare aux terminus aeriens qui assu­
rent toute une gamme de services et qui offrent des
kiosques a journaux et a revues, des bars et des
restaurants.

Un des aspects les plus decouraqeants de ces
terminaux est Ie fait qu'ils sont situes a la limite des
deux provinces concernees. Les visiteurs doivent
sOrement contempler ce spectacle avec etonnement.
Contrairement aux installations a la Nouvelle-Ecosse
et au Nouveau-Brunswick qui offrent une vue aqrea­
ble et des jardins bien entretenus, celles a la limite de
Terre-Neuve et de la Nouvelle-Ecosse ant plutot I'ap­
parence d'une prison.

3. Couts et subventions

Les services du Golfe constituent l'elernent Ie plus
coOteux du systerne de transport de Terre-Neuve et
comme les recettes percues ne representant qu'une
petite partie de la totalite des coOts, Ie ministere des
Transports doit verser d'importantes subventions.
Jusqu'en 1977, Ie CN assurait ces services au moyen
de navires appartenant au Ministere ou aftretes, con­
tormement aux horaires et aux tarifs fixes de concert
avec Ie Ministere. L'ecart entre les frais d 'exploitation
et les recettes percues etait cornble grace ades fonds
attectes par Ie ministere des Transports. Ce systems
sera rnodifie sous peu lorsque Ie cant rat propose
entre Ie rninistere des Transports et CN-marine sera
conclu.

Depuis 1959 et jusqu'en 1975, les subventions
annuelles exiqees pour Ie service du Golfe ant aug­
mente d'une rnaniere dramatique, sinon inquietante.
Le tableau 5-6 donne une indication du taux de crois­
sance des subentions versees, II est important de
noter que celles-ci ne comprennent pas les immobili­
sations liees aux navires au aux terminaux.

Les tableaux 5-5 et 5-6 indiquent respectivement
les volumes des wagons de marchandises et de vehi­
cules transportee en merne temps. II est evident que
la situation s'aggrave au fur et a mesure que les
actlvltes augmentent et que Ie transport ferroviaire a
un effet particulierement nuisible en matiere de sub­
ventions. Le trafic ferroviaire ayant dirninue entre,
1974 et 1976, on constate une reduction des subven­
tions a I'exploitation accordees, en raison des depen­
ses enqaqees a l'eqard des installations term inales
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Figure 5-6

VOITURES TRANSPORTEES PAR
LES TRAVERSIERS DU GOLFE
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Tableau 5-18 Heponses au sandage concernant Ie
service de traversiers du Golfe.
Qu'est-ce qui vous a particulierernent deplu au sujet
du traversier?

Pour ce qui est des passagers et de leurs vehicules,
Ie grief principal est Ie nombre de traversees de nuit
qui sont ettectuees. Pour ceux qui traversent Ie Golfe,
Ie fait de pouvoir dormir pendant Ie voyage et de
descendre du navire Ie lendemain matin, pret a voya­
ger toute la [ournee en voiture represents non seule­
ment une utilisation rentable du temps rnais aussi, un
hotel tres pratique et econornique par rapport au prix
du logement de nos jours.

Nombre %

56 42.4
19 14.4

21 15.9
22 16.7

11 8.3

11 8.3
5 3.8
7 5.3

2 1.5

2 1.5

6 4.5
2 1.5
1

4. Cerecteristicues du service et opinions des
usagers

Afin d'evaluer la qualite et Ie niveau des services
qu'assurent les navires du Golfe, il est essentiel que
leur role, ainsi que Ie percoit Ie grand public, so it
determine. Selon les routiers, Ie role du service de
traversier est de transporter les vehicules routiers de
I'autre cote du Golfe sans de longues periodes d'at­
tente et a des tarifs compatibles avec les depenses
enqaqees pour la rnerne distance parcourue sur la
route. Pour leur part, les voyageurs, qui d'apres les
statistiques, sont pour la plupart des touristes ou des
estivants, s'attendent ades services supplernentaires,
tels des repas, des couchettes, un bar et des divertis­
sements. Les tableaux 5-17 et 5-18 donnent un
resume des reponses au sondage ettectue sur les
services qu'assurent les traversiers.

Tableau 5-17 Opinions sur Ie service de traversiers
adestination de la Nouvelle-Ecosse

Satisfai-
Excellent Bon sant Mediocre

% % % %
Confort (n 439) 15.3 41.7 28.9 14.1
Efficacite de I'exploitation

(n 413) 11.6 55.9 25.9 6.5
Nombre de traversees

quotidiennes (n 387) 9.0 58.7 28.4 3.9
Systems de reservations

(n . 407) 135 44.5 25.8 16.2
Tarifs (n 417) 5.3 27.6 45.3 21.8
Duree de I'attente (n • 405) 5.2 27.9 41.0 25.9
Heures d'arrlvee et de depart

(n • 415) 11.3 49.9 32.8 6.0
Courtoisie du personnel

(n 424) 26.4 52.8 17.5 3.3
Services de restauration

(n 425) 18.8 42.1 27.1 12.0

Commentaires:

1. Le manque de cabines et de couchettes est
epouvantab!e.

2. Les tarifs sont trop eleves
3. De longues penodes d'attente avant

I'embarquement et Ie debarquernent
4. Trap de monde a bord du traversier
5. Voyage long et ennuyeux-aucune distraction

pour les enfants. II devrait y avoir des films, etc.
6. Service de reservation insatisfaisant. Les

reservations et I'achat de billets devraient se faire
a I'avance.

7. Prix des cabines trap eteve.
8. Services de restauration insatisfaisants.
9. Les voyageurs sans cabine font du bruit toute la

nuil.
10. Les voyageurs ne sont pas avertis II temps des

departs retardas.
11. l.'arrivee des traversiers et Ie depart des auto bus

devraient etre plus rapprcches.
12. Les cabines et les toilettes sont petites et parfois

sales.
13. Aucune aide pour transporter les bagages.
14. Gestion mediocre.
15. Le service d'Argentia devrait etre assure a

longueur d'annee.
16. Le personnel en service boit parfois.
17. Certaines personnes peuvent retenir des cabines

"par piston".
18. Manque de personnel.

1
2 1.5

5. Horaires et trequence

La Commission reconnaTt que la tache la plus peni­
ble a laquelle doivent faire face les exploitants du
service du golfe est de fixer un horaire qui corres­
ponde de pres a la demande de transport. La
demande extraordinairement elevee au cours de la
saison estivale comparee a la demande relativement
faible pendant Ie reste de l'annee signifie que Ie
materiel et la main-dceuvre prevus pour les periodes
achalandees sont de trap pendant les peri odes
creuses.

En depit des problemas evidents, Ie CN semble
faire tout son possible pour utiliser Ie materiel au
maximum pendant les peri odes de grande activite. A
titre d'exemple, soulignons entre autres les aller
retour rap ides qui augmentent Ie nombre de traver­
sees et les installations de transport de remorques,
tant sur les traversiers pour voyageurs que sur les
traversiers pour wagons ferroviaires.

• Moins de 1%

D'apres Ie tableau 5-18, Ie manque de cabines est
Ie rep roche Ie plus important qui ait ete torrnule a
l'eqard du service.

Les camionneurs estiment que les voyages ne sont
pas assez frequents, d'ou les delais coOteux de
chaque cote du Golfe. Pour assurer Ie meilleur service
possible a taus les interesses, Ie CN a opte pour Ie
transport de camions et de voitures sur les traversiers
pour voyageurs et de cam ions et de wagons sur les
traversiers pour wagons. Le CN estirne qu'il s'agit la
d'un regime souple qui favorise Ie secteur du trans­
port routier pour ce qui est de la traversee du Golfe.
Le CN pretend qu'il accorde parfois la priorite aux
camions au lieu des wagons. Toutefois, les camion­
neurs y voient, du mains pendant les periodes de
grande activite, une situation de concurrence etroite
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entre les demandes d'espace faites de part et d'autre
et ils se considerent leses.

II est vrai que Ie secteur du transport routier est
assujetti a de longues periodes d'attente au cours des
periodes achalandees parfois [usqu'a 24 heures. En
raison de la grande activite entre North Sydney et
Port-aux-Basques, il y a lieu de consacrer au moins
un navire au trafic routier pendant ces periodes.

6. Tarifs et prix

En tenant compte des montants eleves accordes au
service du Golfe a titre de subventions, il est evident
que les tarifs et les prix des billets ne permettent pas
de recouvrer les couts. Malqre cela, I'opinion generaIe
indique que les tarifs sont trop eleves, exception faite
des tarifs dernandes par Ie CN pour Ie depiacement
des wagons.

Jusqu'a tout recernrnent, les tarifs exiqes pour les
wagons etaient proportionnellement etablis par rap­
port aux prix qui aurait ete demands si les memes
marchandises avaient ete transportees par terre sur
une distance analogue. Par rapport au tarif de $1.50
Ie pied pour les camions, rnajore d'un tarif passager
pour Ie conducteur, les tarifs ferroviaires etaient rela­
tivement peu eleves. L'ecart etait encore plus mani­
feste parce que les wagons vides pouvaient faire
gratuitement Ie voyage de retour tandis que les
cam ions etaient assujettis au merne montant charges
ou non. Cette politique discriminatoire, merne si elle
n'a pas eu de repercussions importantes, a exerce
une certaine pression sur Ie secteur du transport
routier qui tentait de faire concurrence au transport
ferroviaire.

Pour ce qui est des tarifs voyageurs pour Ie loge­
ment et Ie transport de leurs vehicules, t'equlte des
prix depend des normes d'apres lesquelles ceux-ci
sont calcules.

En tant que service maritime typique Ie service de
traversiers ne percoit pas de tarifs excessivement
eleves et, comme I'indique Ie tableau 5-19, ils sont
comparables a ceux des services Bar Harbour-Yar­
mouth et Yarmouth-Portland. Toutefois, ces tarifs
sont tres eleves a titre de remplacement de I'auto­
route et si on considere qu'il n'y a aucune reduction
pour les families et les groupes. Par exemple, une
famille composes de cinq personnes qui effectue la
traverses de jour sans retenir des couchettes paierait
$41 *, cela pour un aller simple d'une distance de 100
milles. En calculant 25ct du mille pour chaque mille
parcouru sur les routes, un trajet sur la me me dis­
tance coOterait $25. Toutefois, il est important de
noter que merne si des services de rechange sont
offerts a des endroits tels Bar Harbour, Yarmouth,
etc, Ie service du Golfe entre Port-aux-Basques et
North Sydney est Ie seul qui relie Terre-Neuve au
continent. En outre, Ie rninistere des Transports a
beau autoriser un minimum d'augmentation de tarif,
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ceux-ci sont neanrnoins eleves par rapport aux
depenses enqaqees pour voyager sur I'autoroute.

7. Reservations

Le sondage d'opinion publique ettectue par la Com­
mission indique que Ie systerne actuel de reservations
repond a I'attente du grand public (tableau 5-17). Par
contre, Ie rninistere provincial du Tourisme a soumis
des elements de preuve a la Commission, mont rant
que Ie systerne de reservation presents des preble­
mes considerables, Le Ministere estime qu'environ
30% des usagers des traversiers du Golfe sont des
touristes non residents. L'essor touristique prevu au
cours des dernieres annees ne s'est jamais concre­
tise, selon Ie Ministere, a cause d'obstacles au Golfe
et, notamment, Ie systerne de reservation. Le Minis­
tere pretend que les gens de la region font plusieurs
reservations pour, en realite, ne choisir qu'une seule
traverses. Par consequent, un grand nombre de
places libres sont louees sur la base du premier
arrive, premier servi. En raison de cette situation. les
listes de reservations semblent toujours etre comple­
tes. Les touristes hesitent a se rendre jusqu'a la
province sans reservation confirrnee.

La Commission a tente de mener une enquete a ce
sujet et il semblerait que les allegations du Ministere
soient en partie justifiees car, rnerne si une verifica­
tion du systems de reservation a revele que, la plu­
part du temps, toutes les places avaient ete retenues,
Ie nombre veritable de voyageurs et de vehicules etait
Ie plus souvent inferieur a ce que peuvent transporter
les traversiers.

8. Contort

La plupart des personnes interviewees ont juqe
satisfaisant Ie confort des traversiers. Toutefois, il
n'en allait pas de rnerne pour les traversees de nuit.
Selon la pratique courante, les places sur les traver­
siers de nuit sont louses de la rnerne tacon que pour
les traversees de jour merne s'il y a manifestement un
manque de couchettes et de sieges. Par consequent,
les voyageurs s'allongent habituellement OU il Y a de
la place libre et parfois aux endroits les plus insolites.
Les membres de l'equipaqe et du personnel ont beau
etre tres serviables, Ie manque de couchettes conve­
nables est inevitable et signifie, du point de vue du
confort, que les navires sont mal equipes pour les
traversees de nuit.

9. Communications

Le CN semble avoir de graves problernes pour ce
qui est de communiquer aux voyageurs les change­
ments d'horaire et les departs retardes. Lorsque les
navires sont retardes par une raison quelconque, il
est presque impossible d'obtenir du CN les nouvelles
heures de traversee. Par consequent, les voyageurs
sont obliges d'attendre tres longtemps, soit dans des



autos dans Ie stationnement, soit dans une salle d'at­
tente depourvue de tout confort. Le personnel semble
juger que cette responsabillte ne leur incombe pas.
Avec Ie materiel de communication mer-terre, la tech­
nologie des previsions et les annees d'experience
qu'ont les employes du CN-Marine, nous avons beau­
coup de mal a croire que les horaires ne peuvent etre
changes, modifies ou retablis a court delai et les
voyageurs avises en consequence.

En somme, Ie systerne de traversiers du Golfe doit
etre consldere comme Ie lien routier et ferroviaire
entre cette province et Ie continent. Dans cet esprit,
tous les efforts possibles devraient etre deployes en
vue d'imiter, dans la plus grande mesure du possible,
les conditions des installations sur terre. Pour ce
faire, n faut reconnaitre que Ie systems ne deviendra
[amais autonome mais, pour que la province soit
aussi facilement accessible que les autres, Ie service
du Golfe dolt inevttablement etre pertectlonne.

evaluation du service de transport maritime
direct

1. Etticecite du materiel

A I'heure actuelle, quatre transporteurs de mar­
chandises assurent un service direct de transport
maritime entre Ie continent et les ports de Terre­
Neuve. II s'agit de:

a) La Newfoundland Steamships Ltd., entre Mont­
real et St-Jean et Corner Brook, qui utilise des
navires a chargement lateral;
b) la Chimo Steamships Ltd., entre Montreal et
St-Jean, qui assure un service de transport par
conteneurs;
c) La Newfoundland Container Lines, entre Halifax
et St-Jean, qui assure un service de transport par
conteneurs;
d) la Chimo Steamships Ltd., entre Montreal et
Goose Bay, qui offre un service ordinaire de trans­
port de marchandises.
Tous les transporteurs offrent un service requlier

hebdomadaire ou une fois tous les quinze jours a
I'exception du service entre Montreal et Goose Bay
qui doit effectuer un nombre preetabli de voyages par
saison.

Outre ce qui precede, plusieurs marchandises en
vrac comme Ie petrole et les produits miniers sont
achernlnes vers la province a partir du continent et
des Etats-Unis par des transporteurs prives.

Les transporteurs publics assurent Ie transport de
wagons ou de conteneurs charges a pleine capacite
de rnerne que Ie transport de conteneurs partielle­
ment charges et de wagons reqroupes.

Bien qu'elle convienne et reponde aux besoins
actuels du trafic, la vaste gamme de bateaux utillsee
dans ces services n'a pas la capaclte necessalre pour
faire face a I'accroissement soutenu de ce secteur.

A cet eqard, la Newfoundland Steamships Limited

essaie presenternent d'acquerir un grand navire pour
augmenter la capacite de sa flotte tandis que la
Chimo a laisse entendre que la capacite excedentatre
de la flotte peut etre repartle au besoin dans Ie
service actuel bien qu'elle essaie eqalernent d'acque­
rir un nouveau batlrnent.

Le plus grand problema lie a ces services ne tient
pas tant aux besoins en navires qu'en installations
portuaires, partlcutierement aSt-Jean.

Les quais secondaires et les hangars de transit de
l'extremrte ouest du port de St-Jean qu'utilise presen­
tement la Newfoundland Steamships Limited sont
exploites au maximum. Ces installations doivent obli­
gatoirement etre agrandies a I'avenir si I'on veut que
I'industrie du transport maritime prenne de I'expan­
sion. Tout ce secteur est limite et restreint par des
proprletes privees qui, a moins d'etre achetees pour
fins d'agrandissement, Iimitent gravement la gam me
de posslbllites d'expansion.

Les services de transport par conteneurs font tous
deux leurs debuts et ne transportent pas autant de
marchandises que la Newfoundland Steamships Lim­
ited. Les terminus des quais de debarquernent Harvey
qu'utilisent actuellement les deux services convien­
nent aux actlvites presentee bien qu'un accroisse­
ment important au niveau des affaires entrainerait de
graves problemas d'entreposage.

De tacon generale, les services de manutention des
marchandises a St-Jean peuvent etre consideres
comme utilises a leur plein rendement et une expan­
sion s'impose de tacon urgente si I'on veut transpor­
ter davantage de marchandises par voie maritime.

A Corner Brook, la situation est sensiblement la
rnerne. Les services de manutention et la capacite des
installations conviennent a la demande actuelle.
L'augmentation de la capacite des navires, prevue
d'ici 1978, peut etre raisonnablement absorbee au
moyen des installations actuelles. Lorsque Ie service
fonctionnera de tacon soutenue a plein rendement,
les problemas de manutention se manifesteront. D'ici
Ie debut des annees 80, il faudra d'autres espaces
d'amarrage.

2. Cerecterlstioues du service-horaires et fre­
quence des departs

L'augmentation soutenue du volume de marchandi­
ses expediees directement par eau montre que Ie
public manifeste un haut deqre de confiance a l'eqard
du service et que ce dernier, en comparaison des
autres modes de transport, repone aux attentes du
consommateur.

Malgre la grande varlete d'horaires d'exploitation
des transporteurs maritimes, lesquels varient d'un
voyage tous les neuf jours dans Ie cas de la Chimo
Container Line a un voyage tous les quinze jours par
la Newfoundland Steamships Limited, on semble
satisfait de tacon qenerale des horaires et de la tre-
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quence des departs. Des entrevues avec les utilisa­
teurs ont revele que Ie temps de transit et la disponi­
bilite du service leur importaient moins que la
constance de ce dernier. La Commission a constate
que Ie service de transport maritime s'est fait une
reputation qui repose sur un deqre eleve de regularite
sauf pendant la courte perlode de l'annee ou les
horaires peuvent etre deranges en raison des glaces.
C'est la reqularite qui rend Ie service aussi populaire
aupres de la population.

3. Pertes et dommages

Le dossier des reclamations pour pertes et domma­
ges des services de transport maritime directs revere
un grand ecart entre les services de transport par
conteneurs, qui n'ont fait I'objet que de peu de recla­
mations, et les services de la Newfoundland Steams­
hips Limited, qui ont ete salsis d'un taux exception­
nellement eleve de reclamations. Le taux moyen de
reclamation, par tonne de marchandises, pour les
services de transport par conteneurs se compare
favorablement a celui des autres modes de transport
qui necessltent moins de manutention des marchan­
dises. La Newfoundland Steamships Limited doit de
son cote faire face a des reclamations se chiffrant a
pres de quatre dollars par tonne et comptant parmi
les plus elevees de tous les transporteurs de la pro­
vince. La nature du service et la quantlte llmltee
d'espaces d'entreposage disponibles contribuent au
taux eleve de dommages et de pertes. Des ameliora­
tions recernment mises en oeuvre ou encore au stade
de la planification notamment I'utilisation de caisses
et de palettes ainsi que d'emballages speciaux de
conteneurs permettront sans doute de redulre I'im­
portance des pertes et des dommages.

4. Cerecteristiques des frais

Le transport maritime direct des marchandises du
continent vers les centres de Terre-Neuve est Ie mode
Ie plus efficace. Bien que Ie service n'ait pas les
avantages de la Iivraison par carnien, il s'allie bien au
camionnage. Mame lorsqu'on tient compte des frats
de livraison, Ie transport maritime est encore Ie mode
Ie plus econornlque, dans I'ensemble.

AI'heure actuelle, la Newfoundland Container Lines
et la Chimo Lines sont des services non subvention­
nes bien que la premiere ne realise pas encore de
profits. La Newfoundland Steamships Limited a recu
par ailleurs en 1976, une subvention de $15.64 la
tonne. La subvention s'est Imposes en 1969 lorsque
la compagnie a fait remarquer au gouvernement du
Canada que I'importance du trafic et des revenus lui
interdisaient une exploitation rentable et qu'elle ne
pouvait plus continuer indetlnlment a fonctionner a
perte. L'augmentation de cette subvention et les
sommes annuelles versees sont reprises a la figure
5-8.
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La subvention versee a la Newfoundland Steams­
hips Limited a l'eqard du service de Terre-Neuve a fait
I'objet par Ie passe de certaines critiques des syndi­
cats de chemins de fer et de compagnies de camion­
nage. Demierement, la Chimo Shipping a aussi mani­
teste son rnecontenternent parce que son rival
recevait une subvention et qu'elle n'en recevait pas.
Dans tous les cas, Ie principal grief est que cette
subvention donne a la Newfoundland Steamships
Limited un avantage injuste au niveau de l'etablisse­
ment des tarifs et rend la concurrence difficile pour
les aut res modes de transport. En fait, on s'est
dernande serleusement si la Newfoundland Steams­
hips Limited avait reellement besoin de cette
subvention.

Si I'on doit juger du bien-tonde de la subvention en
fonction des sommes versees a chaque transporteur,
la Newfoundland Steamships Limited est Ie service Ie
moins subventlonne apres la Chimo Shipping et la
Newfoundland Container Lines. Les subventions d'en­
viron $60 et $40 par tonne accordees respectivement
aux transporteurs ferroviaires et aux camionneurs
pour Ie transport dans Ie Golfe sont de beaucoup
superieures a celie de $15.64 la tonne verses a la
Newfoundland Steamships Limited.

Le fait que ni la Chimo ni la Newfoundland Contai­
ner Lines ne recevaient aucune subvention a incite la
Commission a mettre serleusement en doute Ie
besoin d'accorder unetelle-aide a la Newfoundland
Steamships Limited. Selon des donnees fournies dpar
Ie ministere des Transports, il semblerait que Ia
societe ait effectivement besoin d'une subvention. La
Commission fait remarquer toutefois que la societe
legalement constituee dont fait partie la Newfound­
land Steamships Limited est extremement complexe
et que des transactions sans lien de dependance ont
souvent lieu entre les compagnies. Bien qu'une verifi­
cation des livres de la compagnie ettectuee par Ie
bureau des services de verification revere que la sub­
vention actuelle est [ustitlee par les frais d'exploita­
tion, on se demande encore si toutes les posslbifltes
de recettes de cette compagnie de transport maritime
sont exploltees. Par exemple, il a ete etabll que les
taux de transport par groupage de wagons sont plus
bas a Terre-Neuve que dans la plupart des autres
regions du pays et la Newfoundland Steamships limi­
ted aurait admis que les taux du transport par wagon
incomplet et du transport de denrees sont generale­
ment inferieurs de 5% a ceux de CN Rail. II y aurait
tout lieu de se demander si ces tarifs ne sont pas
rendus possibles par la subvention courante. Des
etudes en cours de Transport Canada devraient per­
mettre d'etablir Ie niveau de subvention necessaire.

Bien que les tarifs de la Newfoundland Steamships
Limited soient publics a cause d'une condition du
versement de la subvention (voir la figure 5-8), les
echelles de tarifs des deux societas de transport par
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conteneurs ne sont pas publiques. Des entretiens
avec les transporteurs auraient revele que les tarifs
sont concurrentiels et peut-etre meme plus eleves
que ceux d'autres modes de transport plus conven­
tionnels. Les recettes d'exploitation de la Chimo Ship­
ping devraient lui permettre de faire ses frais tandis
que la Newfoundland Container Lines prevoit un defi­
cit considerable pour sa premiere annee d'exploita­
tion, soit 1977-1978.

La Chimo Shipping n'a pas cesse d'affirmer qu'il
est possible d'exploiter un service de transport mari­
time sans subvention mais elle n'a cependant pas,
rnalqre I'insistance de la Commission, presents a cel­
le-ci ou au ministere des Transports un rapport de ses
coots d'exploitation, a titre d'argument. Compte tenu
du rendement de la Newfoundland Steamships Limi­
ted et de la Newfoundland Container Lines, il est peu
probable qu'une compagnie de transport maritime
puisse fonctionner sans subvention en raison de la
concurrence des autres modes de transport.

L'un des principaux problemas relatifs aux couts du
transport maritime direct a ete, dans Ie passe, la
faible posslbillte de transport de retour, particuliere­
ment en raison des subventions versees aux trans­
porteurs ferroviaires et aux camionneurs mais non
aux transporteurs maritimes. Les modifications a la
Loi sur les taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes et de la Loi sur les subven­
tions au transport des marchandises dans la Region
atlantique qui seront presentees prochainement,
etendront egalement cette subvention au mode de
transport maritime. Cette mesure arneliorera la con­
currence des compagnies de transport maritime.
Cependant, etant donne que les marches du poisson,
principale cargaison de retour, sont aux Etats-Unis et
qu'ils Ie demeureront a moins d'un changement
important des activites et des itineraires, il est peu
probable que les transporteurs maritimes actuels
puissent tirer avantage des posslbilltes de transport
de cargaisons de retour. La Newfoundland Container
Lines est la seule compagnie qui pourrait logiquement
s'occuper du transport du poisson. Une modification
de l'ltineraire pourrait prevolr un arret en Nouvelle­
Angleterre pour y laisser du poisson. A I'heure
actuelle, toutefois, il n'existe aucun projet semblable,
du moins a la connaissance de la Commission.

En conclusion, Ie service de transport maritime
direct entre la province et Ie continent a toujours
donne un bon rendement. Jumele au camionnage
pour la livraison, ce service offre aux entreprises
terre-neuviennes Ie maximum de souplesse et les
couts les moins eleves.

Evaluation du service de cabotage

Le service de cabotage est I'une des plus anciennes
formes de transport de la province, Ie gouvernement
de Terre-Neuve I'ayant exploite avant la Confedera-
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tion et Ie CN, depuis ce temps-fa. Pour diverses
raisons, Ie systems et les services ont resiste au
changement et de nombreuses caracteristiques du
service sont aujourd'hui les memes qu'il y a trente
ans. Cette situation presents evldernrnent de nom­
breuses lacunes. Afin d'arneliorer Ie service et de
reduire Ie besoin de subventions toujours plus impor­
tantes, Ie service de cabotage sera inteqre prochaine­
ment a la nouvelle societe de la Couronne, soit a la
Societe maritime du CN.

Avant 1971, de nombreuses lacunes operatlonnel­
les nuisaient grandement au service de cabotage. Une
etude ettectuee par Ie rninistere des Transports entre
1972 et 1974 a servi a identifier les principales lacu­
nes du service, et les changements apportes par Ie
CN a la suite de cette etude ont donne lieu a un
certain nombre d'ameliorations du systeme. Mais il
existe encore de nombreux problemes. La Commis­
sion n'a pas I'intention de reprendre en detail les
problernes qui existaient avant l'execution de la New­
found/and Coastal Transportation Study; elle pre­
sentera plutot dans les prochains paragraphes les
lacunes actuelles et indiquera les secteurs OU des
changements sont susceptibles de se produire une
fois que Ie systems relevera entlerement de la Societe
maritime du CN.

1. Etticecite du meteriet-s-nevires

II existe deux genres fondamentaux de navires dans
Ie service de cabotage, soit (1) les vedettes et (2) les
cargos mixtes. Les vedettes comme Ie MARINE
SPRINTER et Ie MARINE RUNNER servent au trans­
port de passagers Ie long de la cote sud depuis
Port-aux-Basques [usqu'a Terrenceville. Ces em bar­
cations offrent un service aller retour rapide a toutes
les agglomerations sltuees entre ces deux endroits.
Comme la duree des trajets est relativement courte et
que les voyages se font de jour, il n'y a pas d'installa­
tions pour Ie coucher a bord de ces bateaux. II n'exis­
te pas non plus de service de transport de marchandi­
ses, sauf pour les bagages des passagers et Ie
courrier.

Com me les bateaux sont utilises de tacon analogue
aux autocars ou aux taxis, Ie materiel est adequat et
permet d'offrir un service d'une qualite assez elevee.
Par comparaison aux autres embarcations ordinaires
beaucoup plus lentes, les vedettes repondent beau­
coup mieux aux besoins des passagers. Le confort
des voyageurs est Ie seul element important qui laisse
a desirer. Les embarcations plus petites et plus rapi­
des ont tendance a trapper les vagues de la merne
tacon que les bateaux de plaisance sur les lacs. Le
voyage est donc tres inconfortable pour les voya­
geurs, partlcullerernent par gros temps.

Sur les autres trajets, Ie CN exploite de petits
bateaux ordinaires pouvant transporter des pass a­
gers et des marchandises. La flotte, qui se compose



de bateaux du rninistere des Transports et de bati­
ments attretes localement, assure un service de
transport des marchandises Ie long de la cote sud de
rnerne que Ie transport de marchandises et de passa­
gers sur la cote nord-est.

Ces bateaux sont beau coup plus lents que Ie
SPRINTER et Ie RUNNER et leurs parcours sont longs
et marques de nombreuses escales. Ce type classique
de bateaux est loin de pouvoir repondre aux besoins
actuels en matiere de transport des voyageurs et des
marchandises. lis sont petits, lents et sont souvent
d'une capacite de transport insuffisante ou, en raison
de leur conception, incapables de s'adapter au mate­
riel moderne de manutention des marchandises.

l.'inefficacite des batirnents se voit dans les situa­
tions suivantes: les marchandises et les passagers
etant transportes a bord des memes bateaux, les
voyageurs sont assujettis a de longues peri odes d'at­
tente pendant les chargements et decharqements: les
distances a parcourir et la duree des tralets etant
longues, il y a un manque d'installations pour Ie
coucher; les bateaux utilises n'etant pas de la classe
des brise-glaces, Ie service doit etre interrompu
durant la saison des glaces et enfin, les bateaux ne
pouvant pas s'adapter au materiel moderne de trans­
port des marchandises, soit aux conteneurs ou aux
marchandises palettisees, il y a risque eleve de pertes
et de dommages.

2. Etticecite du materiel- Quais et Terminus

L'un des plus grands problemes pour les exploi­
tants du service de cabotage est Ie manque d'installa­
tions permettant I'accostage efficace dans les divers
ports d'escale. Dans certains cas, ces installations
n'existent rnerne pas et les voyageurs ou marchandi­
ses doivent etre transferee a bord de petites em bar­
cations dans Ie port pendant que Ie caboteur est a
I'ancre, ce qui pose de grands problemas de securite
pour les voyageurs et presents aussi des risques
d'avaries aux marchandises.

Dans un certain nombre de collectivites dotees de
quais, il n'y a pas de hangars ni d'aires de protection
ou d'entreposage des marchandises et ces dernieres
sont exposees aux intemperies pendant de longues
periodes de temps. Les gares de voyageurs sont
virtuellement inexistantes dans toute la region des­
servie. Les ports d'escale de la cote du Labrador
laissent Ie plus a desirer car bon nombre d'entre eux
ne sont pas des etablissernents permanents, mais
plutot des habitations saisonnieres pour les pecheurs.
Dans la plupart des agglomerations permanentes, on
retrouve un genre quelconque de quai aui, souvent,
ne correspond pas a I'usage prevu des bateaux, ce
qui donne lieu a des problernes de chargement et de
decharqement,

3. Cerecteristiques du service

Meme si les recommandations de la Newfoundland
Coastal Transportation Study ont donne lieu a certai­
nes ameliorations tres importantes du service, la plu­
part des habitants de la region pour qui Ie service de
cabotage est Ie seul mode de transport de surface
estiment que Ie service est encore mediocre et qu'il
faut y apporter des modifications importantes. II
existe encore des problemes quant aux horaires, it i­
neraires, retards, dommages et pertes, reclamations
et quant a la capacite de repondre aux besoins.

4. Horaires et itinerelres

Le problema principal des horaires et des itinerai­
res est attribuable au fait que dans la plupart des cas,
Ie transport des voyageurs et des marchandises est
assure par Ie rnerne service. En plus de la duree
toujours plus longue des trajets, il est impossible
d'assurer un service direct vers les grands centres
puisque les bateaux doivent s'arreter a des points
interrnediaires pour y prendre ou laisser des passa­
gers ou des marchandises. Dans certains cas, cette
situation est non seulement lndesirable mais aussi
lnjustlfiee, car certaines de ces collectivites interme­
diaires sont rattachees au reseau routier et, n'etaient
des tarifs exaqerement avantageux, leurs habitants
ne feraient pas appel ace service.

Les itineraires ont ete traces pour assurer des
communications non seulement dans les collectivites
interieures, mais aussi dans les petites agglomera­
tions et les principales destinations de I'He. En raison
du role commercial qu'ils exercent depuis long temps,
ces endroits influent sur les horaires et les itineraires
du service actuel. Par exemple, Lewisporte est I'un
des principaux ports d'approvisionnement du service
du Labrador. Ce service pourrait etre aussi facilement
et peut-etre rnerne plus economiquement assure et
gere depuis St. Anthony mais, a cause de liens com­
merciaux depuis longtemps existants, d'engagements
relatifs a la main-d'oouvre et de I'infrastructure, il est
maintenant difficile d'amenaqer un nouveau terminus.

5. Svsteme de reservation

II ne semble pas y avoir de bon systems de reserva­
tion pour les usagers du service de cabotage. Les
habitants des centres plus densernent peuples peu­
vent faire des reservations, rnais ceux de collectivites
eloiqnees n'ont aucun acces au personnel du CN. II
leur est souvent difficile de se reserver une place a
bord des bateaux et s'ils y parviennent, ils ne sont
habituellement pas assures d'une cabine. Les habi­
tants des regions eloiqnees sont particullerement
rnecontents parce qu'i1 arrive assez souvent que leurs
places sont prises par des touristes qui ont reserve
longtemps d'avance par l'intemediaire du bureau de
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Tableau 5-19 Comparaison des taux des traversiers du CN

Service

Yarmouth-Bar Harbour

Yarmouth-Portland

Nouveau-Brunswick­
lle-du-Prince-Edouard

Nouvelle-Ecosse---Port-aux-Basques

Distance
en milles

96

185

9

108

Tarif passagers

$15.00/l'ete
$ 9.00/morte-saison
t28.50

$ .90

$ 6.00
$ 8.00/fin de semaine de pointe

Tarif vehicules

$35.00/I'ete (du 30 juin au 11 septembre)
$27.00/morte-saison
$50.00/I'ete (du 16 juin au 11 septembre)
$45.00/morte-saison
$ 3.40 (toute l'annee)

$18.00
$25.00/fin de semaine de pointe (du 1er juillet au 28
aoO!)

St-Jean. Enfin, les touristes jouissent de vacances
tres economiques du fait que les tarifs sont les
memes pour tous et que Ie service est subventionne a
94%.

6. Pertes et dommages

Meme si Ie CN a ete incapable de presenter a la
Commission des statistiques sur les pertes et dom­
mages, il semblerait que la somme globale payee
annuellement par Ie CN pour acquitter les reclama­
tions soit elevee.

D'abord, com me on I'a deja dit, bon nombre des
bateaux utilises dans Ie service de cabotage sont
petits et ne se preterit guere aux techniques moder­
nes de transport. Les marchandises palettisees, en
caisse et en conteneurs doivent etre transportees
manuellement dans la cale des bateaux. Ainsi donc,
toute cette manutention aug mente les risques de vol
et d'avaries de la marchandise.

Deuxlemernent, comme on I'a deja dit au sujet de
nombreuses petites tocahtes, particulierement du
Labrador, il n'y a pas de quais adequate pour I'accos­
tage des bateaux. Le transbordement de la marchan­
dise des caboteurs aux bateaux de peche est une
autre source de deqats. Dans les collectivites posse­
dant des installations adequates, les marchandises
sont souvent debarquees et laissees sur les quais
sans que Ie destinataire en ait officiellement accuse
reception. Encore une fois, les marchandises sont
exposees au vol.

Dans la plupart des collectivites dotees des installa­
tions necessalres, on embauche un gardien de quai
prepose a la reception des marchandises et charge
des activites se deroulant sur les lieux, ce qui devrait
au moins permettre de tenir compte de la quantite et
de l'etat de la marchandise a son arrlvee au quai. Le
gardien releve conjointement du rninistere des Trans­
ports, du CN et des receptionnalres de chargement,
situation qui complique son travail d'autant.

7. Tarifs passagers et taux

Les tarifs passagers et les taux imposes par les
caboteurs sont ridiculement bas, ayant ete etablls au
cours des annees trente et n'ayant pas aug mente
depuis. Bien que ces derniers constituent un apport
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financier important pour les personnes des regions
isolees dont Ie revenu est souvent faible, ils consti­
tuent un problerne serieux dans les secteurs desservis
par d'autres modes de transport de surface.

Ainsi, dans les regions desservies a la fois par un
reseau routier ainsi que par des caboteurs, une forte
proportion du fret est expediee par navire. Non seule­
ment cette situation ajoute-t-elle conslderablement
aux exigences annuelles en subventions mais encore
ces faibles taux ernpechent Ie developpernent d'une
industrie du camionnage rentable. On estime que
25% du fret rnanutentionne par les caboteurs du CN
pourrait etre expedie par d'autres modes de transport
terrestre. II s'agit ici d'une importante question a
etudier puisque I'existence d'une industrie du camion­
nage bien etablie devient primordiale pour les collec­
tivites reliees au reseau routier. II convient eqalernent
de souligner que les faibles taux imposes ont deja
engendre la disparition d'une bonne partie des trans­
porteurs maritimes prives qui, jusque la, constituaient
un service fort valable pour presque toutes les local i­
tes cotleres. L'absence de concurrence, en depit des
faibles tau x exiqes, entraine qeneralernent des servi­
ces mediocres.

Meme si les faibles tarifs passagers sont concus
pour aider les habitants des regions isolees, ce n'est
trop souvent pas Ie cas en pratique puisqu'aucune
distinction n'est faite entre les habitants et les touris­
tes et que les faibles tarifs passagers incitent les
visiteurs a venir decouvrlr un coin inhabituel du pays
a un prix fort bon rnarche. Aucune statistique n'est
tenue du rapport habitant-touriste qui constituent les
usagers du reseau: cependant, les plaintes des habi­
tants-cotlers indiquent que Ie nombre de visiteurs
utilisant ce service pendant l'ete est considerable.

8. ceoecite des navires

Au cours du printemps et de I'automne de chaque
annee, la capacite qu'offrent les navires souleve peu
de problemes pour les usagers du service cotier.
Cependant, pendant I'ete, lorsque la demande des
touristes vient s'ajouter a la demande locale, il
devient evident que sur certains segments des trajets,
partlcutterernent au Labrador, les caboteurs ne peu­
vent repondre aux besoins. Cette question est parti-



Tableau 5-20 Comparaison des montants verses en
1972 et en 1976 aux services cotters, a titre d'aide

culierernent litigieuse du fait que les habitants consi­
detent, a juste titre, les caboteurs comme Ie seul
moyen de transport de surface dont ils disposent.

Une analyse approfondiedes donnees sur les coOts
a ete presentee a la Commission et indiquait que Ie
service cotter etait certainement Ie plus subventionne
de tous les service offerts dans la province. Les
donnees du tableau 5-20 indiquent les montants uni­
taires verses en 1972 et en 1976, a titre d'aide. II
convient de noter I'augmentation en dollars courants
qui s'est produite.

L'utilisation de navires du type Runner/Sprinter, a
la suite de l'etude sur Ie transport cotter a Terre­
Neuve, a arnene une amelioration considerable au
chapitre des coots du service destine aux passagers
des regions en cause. Ce qui precede indique que
lorsque cela est possible, faute d'autres raisons, les
navires conventionnels devraient etre remplaces par
d'autres batiments du type susrnentionne.

9. Etticecite d'exploitation et coOts

L'efficacite et la methode d'exploitation du service
cotter du CN n'ont jamais, dans Ie passe, ete ldeales.
Ce service s'est plutot 'developpe sans direction et en
reponse aux pressions des politiciens, des syndicats
et des usagers. De bonnes pratiques commerciales
ont rarement ete appliquees et aussi longtemps que
Ie rnlnlstere des Transports etalt dispose a accorder
des subventions, Ie CN etait peu motive a mettre sur
pied une exploitation rentable. Ce desinteressement
fondamental de la part du CN et du rninistere des
Transports a enqendre une demande sans cesse
croissante d'aide financiere ainsi qu'un rnecontente­
ment de plus en plus general a l'eqard de ce service.

Le coOt total d'exploitation du service cotter,
comme dans Ie cas du service dans Ie Golfe, a aug­
mente a un rythme accelere, partlculierement au
cours des dernieres annees. Si la demande de sub­
ventions s'etablissait a 3,7 millions de dollars en
1957-1960, Ie deficit annuel d'exploitation est passe a
23.9 millions de dollars en 1976-1977 (voir figure 5-9),
so it un taux moyen compose d'augmentation de pres
de 10% par annee, Les recettes obtenues des tarifs
passagers et des taux de transport etablis au cours
des annees trente n'ont pratiqument pas change et ne
constituent aujourd'hui qu'un tau x de recouvrement
des coots de 6%, alors qu'il s'etablissait a 12.8% en
1972.

Enfin, I'une des questions les plus troublantes a
l'eqard du service cotier tient a l'ecart des coots entre
les navires appartenant au rninistere des Transports
et les navires aftretes localement. Un examen du
budget de 1977 des operations cotleres montre que
les navires attretes, qui constituent la majeure partie
de la flotte du CN, ne representent qu'environ 14%
des coats totaux tandis que les navires appartenant
au CN comptent pour 39.5% des coOts.

Evaluation du service aerlen

La Commission se rend bien compte que les
navires appartenant au minlstere des Transports sont
essentiellement des transports de passagers, alors
que les navires attretes sont utilises pour Ie transport
du fret et qu'en temps normal, Ie fonctionnement de
ces derniers est moins coOteux. Cependant, Ie trans­
port du fret tel qu'il est assure par Ie CN accroit les
frais d'exploitation et ne sert qu'a faire ressortir I'inef­
flcaclte du systems des services cotters.

Quatre classes de transporteurs aeriens desservent
Terre-Neuve:

1) Air Canada assure Ie service long courrier entre
les principales vi lies de Terre-Neuve et du
continent;
2) Eastern Provincial Airways (EPA) exploite un
service regional a I'interieur et a t'exterleur de la
province
3) plusieurs petites compagnies aeriennes offrent
un service entre les localites de l'tle et du Labrador;
et
4) divers services d'attreternent.
Bien qu'il existe un certain nombre de points de

rnecontenternent en ce qui a trait au service aerien de
la province, les etudes de la Commission revelent que
cette industrie satisfait Ie public et qu'elle prete Ie
moins a la critique parmi tous les modes de transport.

1. Aeroports et pistes d'atterrissage

La Commission n'a pas precede a une etude
exhaustive de l'efficacite du reseau aeroportuaire
actuel de la province, particulierement des aeroports
qu'utilisent les transporteurs nationaux et reqionaux.
II semble que de tacon generale les principaux aero­
ports soient appropries ou du moins semblables a
ceux d'autres vi lies canadiennes de merne taille, bien
qu'il y ait lieu d'arneliorer conslderablernent les aero­
gares, les systernes d'atterrissage aux instruments et
les installations de manutention des bagages dans
divers centres de la province.

La Commission denonce par ailleurs I'absence
totale de pistes d'atterrissage et d'installations desti­
nees aux transporteurs de trolslerne classe, plus par­
tlcuilerement au Labrador. Ce problems a deja ete
etudie et il est tres bien explique dans Ie plan direc-
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teur de la region du Labrador. Nous n'avons donc pas
I'intention de reprendre ici tous les details. Nous
notons que Ie gouvernement federal a I'intention de
construire quatorze pistes d'atterrissage au Labrador,
ce qui permettrait d'exploiter des Twin Otter toute
l'annee,

La Commission a egalement constate en plus du
problema des pistes d'atterrissage de la cote du
Labrador, I'absence de pistes convenables pour facili­
ter Ie service aerien vers les endroits eloiqnes de la
partie insulaire de la province. l.'ile Fogo, par exem­
pie, est toujours privee de transport de surface durant
certains mois d'hiver en raison de la glace. Bien qu'un
service d'urgence soit assure au moyen d'avions
munis de skis, il reste qu'il est difficile de trouver des
aires d'atterrissage, ce qui nuit a l'efficacite du ser­
vice aerien. Une piste d'atterrissage permanente eli­
minerait Ie probleme,

2. ttinereires et horaires

Les services aeriens offerts entre les principales
villes de Terre-Neuve et du continent sont generale­
ment adequate. Bien que les itineraires et la Ire­
quence des vols des principales lignes aeriennes
soient revus perlodlquernent et qu'i1 y ait de frequents
changements, une etude des coefficientsd'occupa­
tion demontre que la plupart des vols sont bien rem­
pi is et que Ie public est qeneralement satisfait. Des
changements ou ajouts aux horaires actuels ont ete
proposes au cours des audiences publiques. On a
suqqere notamment:

a) d'accroitre la trequence des vols en partance de
villes du continent vers Stephenville,
b) d'ajouter un nouveau service matinal entre
Corner Brook et St-Jean, et
c) de permettre a I'EPA de transporter des passa­
gers et des marchandises de Wabush aMontreal.
La rentabllite des propositions a) et b) a ete etudiee

et on a conclu que les coOts prevus excederaient de
loin les revenus esperes,

Pour ce qui est du point c), la Commission fait
remarquer que ce problema existe depuis un certain
temps. Ouebecair assure actuellement ce service, et
la delivrance d'une license a I'EPA nuirait certaine­
ment a la situation de Ouebecair. II semble nearn­
moins justifiable d'offrir un tel service dans l'interet
du public.

3. Tarifs

Le sondage sur les services de transport, ettectue
par la Commission, revere que seule la structure des
tarifs souteve une insatisfaction tres repandue. L'opi­
nion generale veut que les tarifs de tous les transpor­
teurs requliers de la province scient trop eleves et, en
fait, excessifs. Meme si la Commission decele quel­
ques differences dans la structure des tarifs, certains
faits significatifs indiquent cependant que les tarifs

imposes ne sont pas si exaqeres si on tient compte
des coots d'exploitation des lignes aeriennes et du
taux d'occupation des vols.

Les societes aeriennes fixent leurs tarifs a partir
d'une formule qui tient compte des coOts fixes de
deplacement ainsi que des coOts variables relies a la
distance parcourue. A cet egard, les tarifs imposes
par Air Canada pour ses vols en provenance et a
destination de Terre-Neuve sont semblables aux tarifs
exlqes pour des trajets de distance analogue entre
des vilies du continent. Les coOts d'exploitation d' Air
Canada sont generalement inferieurs a ceux des
autres lignes aeriennes du fait qu'elle assure un ser­
vice long courrier contrairement aux aut res compa­
gnies. Ce sont ces variables qui portent a croire qu'il
existe une difference de tarifs entre les societas. La
Commission n'a pu reunir aucune preuve justifiant la
plainte selon laquelle les tarifs sont inutilement
eleves.

La societe Labrador Airways recoit neanrnolns une
subvention annuelle de $150000 du gouvernement
provincial pour payer une partie des couts d'exploita­
tion des services non rentables du Labrador.

D'autre part, I'industrie de I'air recoit un appui
indirect important de la part de l'Etat. Les couts
d'exploitation des aeroports, superieurs aux revenus
a Terre-Neuve, et les coOts annuels d'immobilisation
indiquent en effet que l'Etat depense beaucoup pour
Ie transport aerien.

Evaluation de I'ensemble du reseau

Les parties precedentes du rapport ont traite sepa­
rement de I'exploitation des nombreux elements du
reseau de transport de Terre-Neuve. Cette partie-ci
porte donc sur les rapports qui existent entre les
divers modes de transport et sur la tacon dont Ie
reseau dans son ensemble satisfait aux besoins de la
province. Les criteres d'evaluatlon peuvent etre
objectifs et quantifiables com me ils peuvent etre
purement subjectlfs, En general, il s'agit de crlteres
relies au service, aux coots et aux consequences
sociales.

1. Cerecteristiques du service du svsteme
a) Etendue du reseeu

Un des principaux problernes inherent a l'evalua­
tion du service par Ie reseau est de savoir [usqu'a
quel point les habitants de la province rec;oivent des
services et dans quelle mesure ces services sont
uniformes partout dans la province. La Commission a
note, au cours de ses audiences publiques et de ses
projets d'etude, que Ie service varie beaucoup seton
les diverses regions. Ainsi tous les grands services de
transport soit aerlen, maritime, ferroviaire et terres­
tre, sont assures a des deqres divers, dans les cen­
tres plus densernents peuples et vu la concurrence et
l'activite relativement intenses du rnarche, ils sont
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offerts a des prix raisonnables. Par ailleurs, les
regions eloiqnees et peu peuplees ne sont souvent
desservies que par un seul mode de transport et, a
certaines perlodes de l'annee, elles ne disposent
d'absolument aucun service.

Cette vartabllite du service en fonction de la densite
de la population est [usqu'a un certain point prevue et
meme [ustltlee, Ainsi, il serait tres difficile et extreme­
ment couteux de construire sur la cote nord du
Labrador Ie merna reseau routier que dans la pres­
qu'tle Avalon. Cela ne veut cependant pas dire que les
habitants des regions moins peuplees ne doivent pas
beneflcler d'au moins un moyen de transport fiable.
La Commission est d'avis que certaines normes mini­
males devraient etre assurees afin que tous les
citoyens de la province profitent d'un moyen de trans-
port efficace, quel qu'il en soit.

Le reseau presents actuellement quatre lacunes
fondamentales, ce qui fait que I'on juge inacceptable
Ie niveau de service:

(l) les localites isotees Ie long des cotes sud-ouest
et nord-est, y compris Ie Labrador, desservies par
un seul mode de surface, soit un caboteur;
(ii) Ie transport en commun par chemin de fer et
autocar;
(iii) les locatltes Ie long du reseau routier desservies
par un caboteur aux dimensions si petites que
I'exploitation d'un service de fret rentable est
impossible;
(iv) I'ouest du Labrador ou Ie seul mode de trans­
port de surface est un service ferroviaire qui entre
en concurrence avec les trains industriels.
II a deja ete preuve dans Ie present rapport que Ie

service de cabotage, dans son etat actuel, est ineffi­
cace et, dans certains cas, inutile. Les couts sont
eleves, Ie service lent et generalement mediocre. Sur
Ia cote nord-est ou flottent des glaces arctiques, Ie
service fonctionne au mieux six mois par annee. Ce
secteur beneflcie bien entendu d'un service aerien,
mais I'absence de pistes d'atterrissage approprlees
empeche ce service de fonctionner au cours du gel de
I'automne et du deqel du printemps. Durant ces sai­
sons, les habitants de cette region sont donc demunis
de transport. Le service aerien, lorsqu'il est offert,
coute cher aux usagers et n'est pas a la portee de fa
plupart des residents. En raison de la courte saison
de navigation et du coot eleve du service de fret
aerien, les marchandises doivent etre entreposees a
I'automne en quantites suffisantes pour pourvoir aux
besoins des residants durant I'hiver.

Outre la structure des tarifs qui constitue en soi un
obstacle aux deplacernents des voyageurs, les vols en
hiver sont iimltes parce que la region n'est dotee
d'aucune piste permettant I'atterrissage aux instru­
ments et que tous les vols doivent s'effectuer selon
les regles de vol a vue. Les coats, lies aux horaires
incertains, limitent les voyages aux deplacements
essentiels.
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Bien que Ie service de cabotage de la cote sud­
ouest ne soit pas totalement interrompu comme sur la
cote nord-est, de nombreux problemas sont com­
muns aux deux regions, en raison de l'inetticaclte du
service preclte,

t.'acces restreint au transport a pour effet irnrnediat
de limiter les occasions d'emplois et d'etudes, de
freiner Ie developpernent econornique et d'augmenter
considerabtement Ie coat de la vie. Les tarifs de fret
moins eleves du service de cabotage sont souvent
neutralises par les frais eleves d'inventaire decoulant
d'un service qui n'est pas offert a longueur d'annee,
Com me les regions visees sont en general economi­
quement faibles, I'effet de ces lacunes est plus pro­
nonce qu'il ne Ie serait ailleurs.

Le deuxieme domaine ou I'inefficacite du transport
se manifeste est celui du service public d'autocar et
de train offert dans la province.

La preuve en est faite que Ie service d'autocar du
corridor exploite par Ie CN ne peut rem placer ade­
quatement Ie service de train pour voyageurs. De
rneme, Ie service ferroviaire pour voyageurs desser­
vant les embranchements secondaires et Ie Labrador
com porte bon nombre de lacunes du service Autocar.
Bien que Ie marche convienne raisonnablement aux
personnes qui possedent une automobile, (Ies voya­
geurs qui peuvent choisir leur mode de transport), les
gens qui dependent du transport public (qui n'ont pas
Ie choix), sont grandement desavantaqes. Puisque ce
dernier groupe est forme surtout de personnes deta­
vorisees, agees, tres jeunes ou handicapees, il appert
qu'un reseau de premiere classe ronde uniquement
sur Ie principe du recouvrement des frais aupres des
usagers n'est pas la bonne solution. Pour attirer les
voyageurs qui utilisent a I'heure actuelle un autre
mode de transport et qui peuvent se permettre un tel
service, iI faudrait apporter de grande ameliorations.
Mais, pour /'instant, les installations existantes consti­
tuent un service mediocre pour les gens pauvres.

Le dernier domaine ou Ie systems s'avere insuffi­
sant est celui du transport des marchandises dans les
localltes isolees qui sont retlees au reseau routier. Ces
collectivites, situees par exemple aux confins des
baies Blanche, Bonavista, Sainte-Marie et de Plai­
sance ne sont pas reliees au service de cabotage et
dependent des services de camionnage pour la livrai­
son des marchandises. En raison de la population
clatrsemee et de la faible demande de fret, les entre­
prises de camionnage ne sont pas interessees a four­
nir un service ou, lorsqu'ils obtiennent une licence, Ie
service n'est habituellement pas dispense requliere­
ment. II en results des retards considerables du trans­
port de fret aces endroits. Bien que I'entreposage
centralise du fret permettrait de fournir des charges
payantes rentables aux camionneurs et offrirait une
certaine stabilite aux regions visees, les faibles popu­
lations et partant, la faible demande de fret demeu-



Tableau 5-21 Comparaison du roulement des
stocks

Les stocks excedentalres entrainent des frais fixes
d'entreposage, de main-d'reuvre, d'lnteret et d'ex­
ploitation plus eleves qui doivent etre absorbes par Ie
consommateur terre-neuvien.

Le degre de flabltite n'est pas uniforme pour "en­
semble du reseau ni pour I'ensemble de la province.
D'apres les personnes que la Commission a interro­
gees, Ie chemin de fer et Ie camionnage sont conslde­
res com me les services les moins fiables et les plus

rent des realites et les services de transport des
marchandises et des voyageurs ne peuvent etre four­
nis que par Ie blais de pr.ogrammes de subventions.
Cependant, comme ces secteurs sont desservis prin­
cipalement par de tres petites entreprises de cam ion­
nage, iI est fort improbable que ces dernleres alent
les moyens economiques de fournir ce type d'entre­
posage ou d'offrir des subventions. II revient donc au
gouvernement de s'assurer que les lnteresses peu­
vent recevoir au moins un certain genre de service
regulier.

b) Fiabilite et regularite

Du point de vue de I'usager, la flabtllte et la regula­
rite du service sont les caracterlstlques les plus
lmportantes d'un reseau de transport. Certes, d'apres
les entrevues des usagers que la Commission a pas­
sees, iI ressort que ce sont la les facteurs determi­
nants du choix d'un mode plutot que d'un autre. Bien
que de nombreuses ameliorations aient ete apportees
au reseau de Terre-Neuve au cours des dernleres
annees, les usagers ne sont pas convaincus qu'il soit
tres fiable. Comme on I'a vu auparavant dans Ie
rapport, Ie temps de transit varie beaucoup entre les
modes comme au sein de chacun d'eux. Ceci importe
en particulier pour les entreprises qui dependent du
reseau de transport pour I'expedition de quantites
importantes de marchandises principalement afin
d'avoir beaucoup de marchandises a offrir en tout
temps. Les 65 secretes importantes interroqees par la
Commission ont toutes declare qu'elles avaient des
stocks excedentalres car elles estimaient que Ie
temps de transit des commandes variait trop pour
qu'on puisse s'y fier. Le tableau 5-21 donne une
comparaison entre Ie roulement des stocks a Terre­
Neuve et celui de la moyenne nationale. Dans tous les
cas, Ie taux de roulement est interleur aTerre-Neuve.

fiables respectivement. La fiabillte diminue par ail­
leurs proportionnellement avec l'elolqnernent du point
desservi par rapport aux grands centres. En d'autres
termes, plus ce point est eloiqne, moins Ie reseau est
fiable. La situation est partlculierement grave dans
des regions comme la cote du Labrador qui, sans
compter Ie manque d'un service fiable, n'est rellee au
reste de la province par les transports de surface que
six mois par annes.

Pour ce qui est du transport des voyageurs, les
services sont generalement bons, sauf pour les
retards causes par Ie mauvais temps. Les vents vio­
lents peuvent partois interrompre les services d'auto­
bus et ceux des traversiers du Golfe, les glaces peu­
vent immobiliser les bateaux du service cotter et Ie
mauvais temps peut retenir au sol les avions du
Labrador..

Bien que ces retards modifient les projets des voya­
geurs, i1s sont generalement courts par rapport a
ceux du transport du fret et les horaires sont a
nouveau respectes des que Ie mauvais temps cesse.

(c) Pertes, dommages et reclamations eupres des
assureurs

Bien qu'une grande partie de la marchandise trans­
portee en provenance ou a destination de Terre­
Neuve, ou encore a l'lnterieur de la province, soit de
nos jours expediee par camion, wagons ou conte­
neurs et en deplt du fait que les pertes et les domma­
ges soient dans ce cas generalement peu importants,
il y a certains domaines ou les dommages sont consi­
derables et ou les reclamations deviennent un cau­
chemar pour l'expedlteur ou Ie destinataire. Le ser­
vice de traversiers du Golfe en est un exemple.

Lorsque des wagons sont transportee par traver­
sier, ils sont consideres comme s'ils n'avaient jamais
qultte les rails et Ie CN assume l'enMre responsablllte
des pertes et dommages a condition qu'il soit preuve
que ces pertes et dommages sont survenus pendant
Ie transit. Comme une grande partie des marchandi­
ses sont expediees par waqonnees completes, scel­
lees au point de depart et reouvertes seulement en
presence du destinataire, les risques de plaintes sont
peu eleves pour Ie CN. Les marchandises qui sont
transferees d'un wagon a I'autre sont beaucoup plus
souvent perdues ou endornrnaqees, bien qu'un con­
trole plus severe du personnel de surveillance du CN
tende presenternent aarnellorer la situation.

Un autre problems decoule du transport maritime
des cam ions et des voitures privees. Dans Ie cas qui
nous occupe, la responsabilite du CN Marine a I'egard
des dommages, quelle que soit leur cause, se limite a
celie que prevolt la Loi sur Ie transport des marchan­
dises par eau, soit a $500. Acause de cette limite, les
cainionneurs hesltent a conclure une entente suivant
laquelle seule leur remorque ferait la traverses du
Golfe. Bien que cette entente comporterait d'enorrnes
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avantages quant a la capaclte de transport des bati­
ments et aux frais d'exploitation des camions, les
risques d'endommagement du materiel par Ie CN,
ainsi que la limite de responsablllte, retardent Ie deve­
loppement de ce secteur de I'industrie.

Pour ce qui est du transport intraprovincial, deux
facteurs contribuent a la hausse du taux des pertes et
dommages: les routes en mauvais etat et les cabo­
teurs desuets et mal adaptes a leur usage. Les desti­
nataires font ainsi face a de graves problemes, car ils
doivent attendre la Iivraison de la marchandise pour
remplir leurs commandes. II est relativement facile de
recouvrer la valeur des marchandises perdues ou
endommaqees au cours du transport par camion,
mais les restrictions s'appliquant a la responsablllte
des navires du Golfe sont les memes pour ceux de ta
cote. La perlode de traitement des reclamations est
longue dans les deux cas, s'etendant parfois jusqu'a
cinq mois. ATerre-Neuve, les delals de reglement des
reclamations constituent pour l'expedlteur une diffi­
culte qui n'a pas sa raison d'etre,

d. Manque de coordination entre les modes de
transport

Le reseau de transport de Terre-Neuve souffre
dans son ensemble d'un manque de coordination
entre les divers modes de transport et souvent merna
entre les divers transporteurs d'un meme secteur. Le
degre de correspondance entre les divers modes,
autant pour Ie fret que pour les voyageurs, n'est pas
aussi eleve qu'if pourrait l'etre, ce qui met en desa­
vantage les habitants de la province.

Cette situation tient au fait que les transporteurs,
dans la majorlte des cas, ne s'lnteressent qu'a leurs
propres itineraires et services et que personne ne
songe a l'efficaclte du reseau dans son ensemble.

Pour ce qui est des voyageurs, if existe tres peu de
coordination entre Ie service Autocar du CN, les
Iignes secondaires d'autobus et les services aerlens
et cotters, quoiqu'i1 semble y avoir une certaine coor­
dination entre Ie premier et les traversiers du Golfe.
Cette lacune du reseau occasionne des periodes d'at­
tente excessives ainsi que des depenses anormale­
ment elevees pour les voyageurs qui doivent passer
d'un transporteur a un autre pour se rendre a leur
destination.

Quant aux regions desservies par des routes reliees
a la Transcanadienne sur lesquelles les transporteurs
du continent sont autorlses a circuler, un certain
service de fret est assure quoiqu'il ne soit pas regu­
Iier. II arrive toutefois, lorsqu'il y a transfert de com­
pagnie ou de mode, que les marchandises restent
longtemps dans une cour ou un entrepot avant que
quelqu'un prenne la responsablllte de les acheminer a
la societe lnteressee,
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2. Caracteristiques des coOts

Comme I'a demontre I'etude des differents ele­
ments du reseau de transport de Terre-Neuve, Ie coat
des services offerts en provenance ou a destination
de la province, ou meme au sein de celle-ci, est
extrernernent eleve, tandis que les politiques regis­
sant les subventions presentent de nombreuses con­
tradictions. La Commission a etudie de tacon assez
approfondie la structure des coats du reseau de
transport et presents ci-apres les points les plus
marquants de son analyse.

(a) Comparaison des coats des divers modes

Pour examiner la structure des coats du reseau, iI a
d'abord fallu faire la distinction entre la somme que
debourse I'usager, c'est-a-dlre Ie prix du service, et
ce qu'i1 en coate pour offrir ce service, c'est-a-dire Ie
total des frais du transporteur et des subventions
directes et indirectes. Le prix du service n'a egale Ie
total des frais dans aucun des cas examines par la
Commission. En d'autres termes, Ie principe du finan­
cement par I'usager n'est pas mis en pratique a
Terre-Neuve. Le plus mquletant toutefois, c'est que
I'assistance tmanciere ou les subventions sont accor­
dees aux divers modes sans aucun discernement, ce
qui nuit a l'equillbre concurrentiel tout en favorisant Ie
mode de transport des marchandises et des voya­
geurs Ie moins efficace.

/I est impossible d'obtenir des statistiques sur les
frais relatifs a tous les services offerts dans la pro­
vince. En fait, la plupart des transporteurs desservent
plusieurs regions avec Ie meme materiel et ne dispo­
sent pas de donnees particulieres pour chacun d'eux.
Nous vous presentons ci-dessous, a titre d'i1/ustra­
tion, Ie coat des divers services offerts sur Ie parcours
Montreal-St-Jean, sur lequel sont expediees plus de
la mottle des marchandises achemlnees vers Terre­
Neuve. Le tableau 5-22 indique ce qu'il en a coute en
moyenne a chacun des trois principaux modes de
transport pour chaque tonne de marchandise trans­
portee en 1976.

Tableau 5-22 CoOts moyens (assistance financlere
comprise), en dollars, pour chaque tonne de
marchandise achemmee de Montreal a St-Jean (T.-N.)

De pon-eux-
De Montreal A Basques
North Sydney Golfe A St-Jean (T.-N.) Total

Transport
ferroviaire 26 60 60 146

Transport
routier (par
Ie Golfe) 40 155

Transport
maritime
direct 91



,
Tableau 5-23 Comparaison de I'aide tlnanclere
moyenne accordee aux divers moyens de transport
assurant Ie service Montreal-St-Jean

tion ferroviaire a Terre-Neuve. Etant donne que Ie
volume de marchandises transportees sur la ligne a
enormernent diminue au cours des dernieres annees,
les coots fixes d'exploitation se repartissent mainte­
nant sur un volume beaucoup plus petit. Ainsi, les
coats fixes de presque tout Ie reseau du CN represen­
tent 25% des coats totaux. A Terre-Neuve, les coats
fixes equivalent a 40% ou 50% du total. Voila pour­
quoi Ie segment de Port-aux-Basques a St-Jean,
decrit au tableau 5-22, est si couteux.

b) Subvention au fret

Actuellement, il existe, en plus des subventions et
de I'aide dont nous avons deja fait mention, deux
programmes distincts de subvention permettant aux
transporteurs d'accorder aux expediteurs une cer­
taine reduction des coats de transport du fret. L'effi­
caclte de ces programmes, qui avaient pour but d'ai­
der les industries de I'Atlantique a concurrencer Ie
marche du centre au Canada est serleusement mise
en doute et les deux programmes sont en cours de
revision. Des modifications apportees a I'objectif de

II serait peut-etre maintenant opportun de se
demander pourquoi on n'arneliore pas Ie service fer­
roviaire, ce qui accroftrait les affaires et diminuerait
les coats unitaires? On pourrait assurement Ie faire si
les immobilisations necessalres aux ameliorations
etaient plus faibles et si Ie fret ferroviaire ne devait
pas traverser Ie golfe. D'autre part, les couts d'exploi­
tation et de transport sur Ie golfe augmentent suivant
Ie volume de marchandises transportees: il serait
donc quand rneme necessaire d'accorder d'importan­
tes subventions d'exploitation au fret ferroviaire sur Ie
golfe et d'effectuer de substantiels investissements
pour la construction de nouveaux traversiers et de
nouveaux terminus, quoiqu'il advienne du service
ferroviaire.

$/tonne

57
23

80

.... ~
40
9

49

16
4
3

23

TOTAL

TOTAL

Subvention directe
Garde cotiere
Conseil des ports nationaux

Transport
maritime

Route Aide financlere au Golfe
Aide flnanciere a I'infrastructure routiere

TOTAL

Chemin de fer Aide financlere au Golfe
Pseudo-subvention en raison d'un deficit

Comme on peut Ie voir. Ie transport routier est Ie
mode Ie plus couteux, tan dis que Ie transport mari­
time est Ie moins cher.

Si ces chiffres sont des estimations raisonnables du
coot total du transport du fret de Montreal a St-Jean,
ils ne representent aucunement ce que paie I'usager.
Les trois modes recoivent en effet, directement ou
indirectement, d'importantes subventions.

Pour ce qui est du chemin de fer, 1) une aide
directe est accordee pour la traversee du Golfe, et 2)
Ie transporteur touche une pseudo-subvention, car
I'industrie ferroviaire de Terre-Neuve a subi en 1976
un deficit total de 14 millions de dollars.

Quant au camionnage, les subventions prennent la
forme 1) d'une aide financiere pour la traversee du
Golfe, etablie d'apres Ie taux fixe par CN Marine pour
Ie transport des vehicules, et 2) du financement des
couts de I'amenagement et de I'entretien des routes
non couverts par les taxes et les redevances de
permis payees par les camionneurs.

Dans Ie cas des services maritimes, Ie gouverne­
ment federal offre une subvention directe de $15.64Ia
tonne a la Newfoundland Steamships Limited. Une
subvention indirecte est egalement offerte au Conseil
national des ports et a la Garde cotlere, Une compa­
raison du total des coots permet de constater que
c'est Ie transport ferroviaire qui recolt Ie plus de
subventions, tandis que c'est Ie transport maritime
qui en recoit Ie moins. Voir au tableau 5-23 les sub­
ventions versees a chacun.

Les tableaux 5-22 et 5-23 ne doivent pas etre pris
pour une analyse complete des couts de tout Ie
reseau et dans toutes les conditions possibles, meme
s'ils representent Ie cas typique d'une des routes de
transport les plus ernpruntees, On doit cependant
souligner que Ie public, intentionnellement ou non,
soutient tres inegalement les divers modes de trans­
port. Ainsi, certains modes de transport se sont-ils
vus tavorlses par rapport a d'autres, ce qui a tausse la
situation de libre concurrence du marche et a
entrains Ie developpement de modes de transport
inefficaces. Une telle politique permet aux transpor­
teurs de se concurrencer assez facilement dans Ie
domaine des prix au lieu de celui du service. En
d'autres termes, les transporteurs peuvent offrir un
service de quallte relativement pauvre et, tant que
des subventions leur permettant de maintenir des
tarifs concurrentiels, ils peuvent poursuivre leur
exploitation sans faire d'effort pour amehorer Ie
service.

Bien entendu, les subventions n'ont pas atteint leur
niveau actuel du jour au lendemain. L'aide du Gouver­
nement federal s'est accrue graduellement, en raison
surtout de I'attitude plutot tolerante du gouvernement
envers les services exploites dans Ie Golfe.

Les comparaisons precedentes des coats demon­
trent clairement I'effet de I'inefficacite de I'exploita-
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ces programmes ont elargi la portee des subventions
qui au lieu de viser seulement Ie fret transporte de la
region de l'Atlantique vers l'ouest, visent desorrnais Ie
fret transports a l'Interleur des Maritimes. Ainsi les
subventions servent a maintenir Ie prix des biens de
consommation plutot qu'a favoriser la croissance
industrielle.

Les programmes n'ont pas atteint leurs objectifs de
developpernent et i1s ont marne, dans certains cas,
decouraqer I'essor dans quelques parties de la
region. Ainsi, la culture de la pomme de terre dans
cette province n'a pas proqresse, partiellement en
raison du faible tarif ferroviaire qui permet a I'Ile-du­
Prlnce-Edouard de concurrencer Ie rnarche local.

La mauvaise repartition des subventions entre tous
les moyens de transport constitue peut-etre Ie desa­
vantage Ie plus grave. La premiere version de la /Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les
provines Maritimes,! instltuee en 1927, ne concernait
que Ie transport ferroviaire. Elle a sans aucun doute
avantaqe ce moyen de transport jusqu'en 1969, lors­
que la /Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la region Atlantique a ete promul­
guee et qu'un programme semblable a ete applique
au camionnage. II s'en est suivi une augmentation
immediate du transport par cam ions. Meme aujour­
d'hui, ces subventions ne sont pas offertes au trans­
port aerlen ou maritime, bien que des modifications
au programme devraient blentot apporter des chan­
gements en ce sens.

La mise en reuvre lneqate de ces programmes a,
une fois de plus, conduit a l'exploitation de moyens
de transport qui n'etalent pas les plus rentables. Bien
qu'on ne puisse nier les ameliorations survenues a la
suite de la mise en oeuvre, a I'intention de ('industrie
du camionnage, d'un programme semblable a celui
du chemin de fer, on ne parviendra a l'ettlcaclte totale
que lorsque tous les moyens de transport beneflcle­
ront des memes avantages.

Terre-Neuve n'a pas, dans Ie passe, tire profit des
programmes au rneme titre que les autres provinces,
en raison de I'absence de production a grande
echeue. Parexemple, I'absence de mesures visant a
subventionner les marchandises destlnees a l'expor­
tation constitue un element lnquletant tant de la legis­
lation actuelle que des modifications proposees, On
ne ressent pas l'lrnpact reel de ce programme en
raison du nombre relativement peu eleve de produits
manufactures dans cette province, qui pourraient
eventuellement s'infiltrer sur Ie marche canadien. Une
extension de ce programme aux produits d'exporta­
tion, tel Ie poisson, augmenterait la cornpetltlvlte de
nos produits sur les marches mondiaux, ce qui pro­
duirait un effet lmmedlat et beneflque ici.

3. Incidences sociales et economiques du reseeu

L'efficacite d'un reseau de transport peut se mesu-
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rer, jusqu'a un certain point, par les incidences socio­
economiques dont iI est responsable au sein de la
cornmunaute. En evaluant I'efficcite du reseau, la
Commission a limite son etude 1) a l'Incldence du
transport sur Ie prix des denrees, 2) a I'incidence du
transport sur la croissance de l'lndustrle touristique et
3) au role du transport com me source d'emplois.

a) Incidence du transport sur Ie prix des aliments

Une des causes souvent mentlonnees du prix eleve
des biens de consommation aTerre-Neuve est Ie coOt
du transport. Afin de verifier cette hypothese, la Com­
mission a etudle attentivement les methodes de
transport, les tarifs et les methodes de paiement
associes a ('acheminement des aliments du fournis­
seur aux consommateurs Terre-Neuviens. Vingt-cinq
produits courants ont ete choisis et, afin de pouvoir
faire des comparaisons, on a utilise les marques et les
formats employes par Statistique Canada pour Ie
calcul de son indice des prix a la consommation.

II est lnteressant de remarquer que la Commission
de surveillance des prix des produits a fait un~ etude
similaire en 1974 et a conclu queles differences
marquees entre les prix en vigueur a Terre-Neuve et
ceux du continent resultaient non pas tellement du
coOt du transport, mais plutot de l'ensemble du
reseau de distribution (grossistes, agents excluslts et
detaillants).

Depuis 1974, d'importants changements ont ete
apportes au reseau de distribution des produits ali­
mentaires. Pour n'en citer que quelques-uns, men­
tionnons qu'il y a maintenant moins de grossistes,
mals que les entreprises rest antes sont plus grosses
(certaines d'entre elles ont meme leur propre service
de transport), que Ie nombre de supermarches asso­
cies aux grandes chaines du continent a augmente et
que l'ernploi d'agents exclusifs a dlrnlnue. Malgre
tout, d'apres les donnees recueillies par la Commis­
sion, iI existe une grande difference de prix entre
St-Jean, d'une part, et Toronto et Halifax, d'autre
part, et cette marge ne peut etre rellee au coOt du
transport (voir les differences du prix au tableau
5-24). II faut toutefois prendre note que I'echantillon
obtenu represents les prix en vigueur au cours d'une
semaine donnee. Les prix varient enormernent d'un
endroit a I'autre et ne sont pas necessalrernent les
memes d'une semaine a I'autre,

Les principales conclusions tlrees du sondage sont
les suivantes:

(i) Pour la plupart (72%) des produits alimentaires
de l'echantlllonnaqe qui sont importee a Terre­
Neuve, Ie coOt unitaire du transport est interteur a
la difference entre les prix de detail de St-Jean et
de Toronto. Le coOt direct du transport, a lui seul,
ne contribue done pas a la difference qui existe
entre les prix de detail.



Tableau 5-24 CoOts de transport-Differences des prix de detail

Mode de
Prodult Origine transport

Lait tlvap. (16 oz) Quebec Chimo, Clarke
Lait en p. (3 Ib) Qutlbec Chimo, Clarke
Beurre (1 Ib) Ont. Camion
Saucisses (1Ib) Ont. Camion
Bacon (1Ib) Ont. Camion
Saucisses fum. (1Ib) Ont. Camion
Poulet (1Ib) Ont. (N.-E.) Camion
Saumon (7% oz) C.B. CN
Saindoux (1Ib) ont, CN
Farine (7Ib) Qutlbec Clarke
Rocons de mais (16 oz) Ont. CN
Craquelins (16 oz) Quebec CN
Sucre (2 kg) Quebec CN
Confiture (9 oz) Ont. Chimo
Bananes(1Ib) E.-U. Camion

(Flor.)
Pommes de terre (10 Ib) i.P.-E. Camion
Oignons (1 Ib) Ont. CN
Carottes (1 Ib) Onto CN
Chou (1Ib) E.-U. Camlon

(Flor., Texas)
Laitue (1Ib) E.-U. Camion

(Californie)
Aliments pour nourrissons (4Yo Ont. Clarke
oz)
Soupes Itlgumes (10 oz) Onto CN
Poudre pour gelee (3 oz) Ont. CN
Oranges (1 Ib) E.-U. CNetCamion

(Californie)
Pamplemousses (1Ib) E.-U. Camion

(Californie)

Paiementdu
transport

Port paye

Port du
Port paye

Port du

Port paye
Port du

Port paye

Port du

Difference Difference
de prix de pr;x

Cout entre entre
unitaire St-Jean St-Jean

du transport et Toronto et Halifax

.03 .02 .04

.09 .23 .25

.07 .28 .27

.07 .26 .34

.07 .36 .20

.07 .26 .19

.07 .20 -.01

.04 .28 .13

.04 -.06 .08

.17 .11 .26

.04 .08 .14

.07 .00 .07

.11 .22 .17

.02 .06 .11

.04 .09 .07

.31 .90 .40

.05 .03 .04

.10 .08 .05

.07 .07 .10

.04 .21 .04

.02 .03 .03

.03 .03 .02

.01 .02 .02

.04 -.02 .02

.04 .01 -.06

Un moins (-.05) indique que Ie prix de detail etatt moins eleve ~ St-Jean au moment de I'llchantillonnage. Celui-ci a eu lieu au cours de la premiere semaine de
septembre 1977.

(ij) Pour les autres produits de I'echantillonnage
(28%), Ie coat unitaire du transport est superieur a
la difference qui existe entre les prix de detail. Le
coOt direct du transport, dans ces cas, n'est donc
pas couvert par I'augmentation du prix de detail. En
fait, a Terre-Neuve, la vente de ces produits est
subventlonnee,
(iii) La rnajorlte (64%) des produits alimentaires de
I'echantlllonnaqe sont llvres franco a bord, mais il
est impossible de deterrrnner quelle portion du coOt
du transport est absorbee par Ie fabricant.
(iv) La plupart des produits alimentaires lourds ou
en vrac sont transportee a Terre-Neuve, a partir du
reste du Canada ou des Etats-Unis, par navire ou
par train.
(v) Pour en hater la Iivraison, la majorlte des den­
rees pertssables de l'echantillonnaqe sont expe­
dlees du continent a Terre-Neuve par camion. Dans
ces cas-ta, Ie coOt unitaire de leur transport est
lnterleur a la difference qui existe entre les prix de
detail.
Le coOt du transport ne justifie pas toujours, a lui

seul, les differences de prix constatees, mals la Com­
mission n'a pas tente de definlr les autres facteurs en
cause. La principale conclusion que la Commission se

sent hablliteea tirer de son sondage est que Ie coOt
du transport ne justifie pas, a lui seul, les differences
de prix qui existent. (II est important de noter ici que
les entreprises de Terre-Neuve doivent stocker une
tres, grande quantlte de marchandises et que ce fac­
teur contribue d'une rnanlere generate a la hausse du
prix des produits venous dans cette province.)

II est toutefois difficile d'etendre cette conclusion a
toutes les provinces etant donne que Ie fait de pour­
voir les petites agglomerations en petite quantite peut
avoir pour resultat de faire hausser legerement Ie coOt
unitaire du transport. L'echeancier impose a la Com­
mission ne lui a pas permis de faire un sondage plus
concluant aI'echelle de la province.

b) Incidence du transport sur Ie tourisme

Iaien que Ie tourisme ne soit pas encore une indus­
trie importante de la province, 'elle contribue large­
ment a son economle. Les statistiques tenues par Ie
minlstere provincial du Tourisme indiquent que les
touristes en visite a Terre-Neuve utilisent beaucoup
les traversiers du Golfe. Le tableau 5-25 donne les
tendances depuis 1973.
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Heure de
depart 0830 1145 1630 2245 0830 1145 1630 2245
% de surreser-
vations 35% 10% 38% 52% 10% 0% 0% 62%

Tableau 5-25 De janvier a decernbre, vehlcules de
non-residents

1973 1974 1975 1976 1977

Voitures de tourisme 23,684 27,329 29,785 27,874 26,517
Remorques (voitures) 2,774 3,256 3,243 3,482 2,886
Camions de camping 1,754 2,309 2,565 2,550 2,191
Autocars 43 58 69 162 64
Motocyclelles 336 487 671

28,591 33,437 35,662 34,068 32,329

c) Le role du transport dans la creation d'emplois

A Terre-Neuve, OU Ie chornaqe est depuis toujours
un problema important, Ie reseau de transport joue Ie
double role de fournir de l'ernploi et assurer Ie trans­
port. Rien d'etonnant ace qu'on ait refuse les amelio­
rations du service qui auraient entratne des reduc­
tions d'emplois.

On estime actuellement que I'industrie du transport
emploie directement 75 000 personnes. Ce chiffre ne

Le ministere du Tourisme prevolt pour 1978 une
situation stable ou une faible diminution de touristes,
si Ie service de traversiers demeure lnchanqe: une
hausse de 2 a 4% si Ie deuxieme traversier d'Argentia
est rem place; une hausse de 5 a 8% si Ie service du
Golfe est reorganise et une augmentation de 9 a 12%
si les taux sont redults de 25% et Ie service reorga­
nise. II est difficile de faire des previsions, a long
terme, mais grace a I'entente quinquennale du MEER,
les centres d'interet pour touristes attireraient plus de
visiteurs; la capacite des traversiers sera it donc Ie
seul facteur Iimitatif.

comprend toutefois pas les employes des entreprises
privees de camionnage, qui ne font I'objet d'aucune
statistique. Comme les services du CN touchent. tous
les modes de transport de surface, iI n'est guere
surprenant que ses employes comptent pour pres de
la mottle du nombre total. L'existence, au sein du CN,
de syndicats tres bien organises et leurs efforts pour
maintenir Ie plus grand nombre d'emplois possibles
genent en fin de compte toute planification innova­
trice. Par exemple, les syndicats du CN s'opposent
vigoureusement au remplacement des navires du CN
par des navires aftretes, merne s'il a ete preuve que
ces derniers peuvent offrir Ie rnerne service a un coat
moindre.

Cette situation se presents aussi ailleurs. Voici
quelques annees, les syndicats des debardeurs se
sont fortement opposes au rem placement des navires
a chargement vertical par des navires a chargement
lateral, rnerne s'i1 ne fait aucun doute que ces derniers
sont plus efficaces.

Bien qu'il faille reconnaitre que I'emploi fait partie
inteqrante du reseau de transport et que les change­
ments responsables du deplacernent d'un grand
nombre de gens engendrent de grands bouleverse­
ments sociaux, il faut tendre constamment a I'optima­
tisation du service et a la rentablllte du reseau de
transport. Lorsque des mesures entrainent des reduc­
tions d'emplois, il taut les conslderer comme des
problemas serleux et y apporter des solutions appro­
priees, C'est rendre un mauvais service a la province
que de conserver des services de transport desuets
et onereux pour la simple raison qu'ils creent des
emplois.

4. vutnerebittte du reseeu

La Commission a conclu qu'en general, les services
de transport de Terre-Neuve sont interleurs a ceux
offerts ailleurs, bien qu'il y ait des cas OU ils sont
comparables, voire merna superleurs, aux services
d'autres provinces.

L'une des grandes differences entre les autres pro­
vinces et Terre-Neuve est que celle-ci est lsolee du
reste du pays et que certaines parties de la province
sont isolees des aut res en cas de qreve. Comme
Terre-Neuve est une fie, toutes ses communications
de surface avec Ie continent doivent s'effectuer par
mer. Une greve dans ce secteur, comme celie qui
s'est produite en 1973, ernpeche non seulement les
services maritimes de fonctionner, mais aussi les ser­
vices ferroviaires et routiers interprovinciaux. Cette
situation est unique a Terre-Neuve. Meme I'ile-du­
Prince-Edouard possede deux services independants
de traversier de sorte que la posslbillte d'un arret de
travail slmultane des deux entreprises est mince.

Dans la province, les regions desservies par un
mode de transport unique: les caboteurs sur les cotes
nord-est et sud-est, la cote nord du Quebec et Ie

AoOt1977Juillet 1977

Tableau 5-26 Surreservations

La croissance de cette industrie depend dans une
large mesure de la facilite avec laquelle les touristes
peuvent traverser Ie Golfe. Par Ie passe, les tarifs des
traversiers, combines a des problemas de logement,
nuisaient a cette industrie.

Une etude des services de traversier du Golfe en
1976 a revere qu'au cours de la saison de pointe, soit
juillet et aout, il arrivait que les espaces pour voitures
sur les traversiers assurant Ie service North Sydney/
Port-aux-Basques et North Sydney/Argentia etaient
remplis ou reserves, ce qui a pour effet de limiter
l'entree dans la province de voitures de tourisme,
nuisant ainsi a I'ensemble de I'industrie touristique.
Le tableau 5-26 sur les surreservatlons donne un
exemple des dlfflcultes qu'il faut surmonter pour
obtenir un emplacement.
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chemin de fer du Labrador dans l'Ouest du Labrador:
et la Labrador Airways sur la cote du Labrador se
trouvent dans la rnerne situation.

Bien que ce point ait deja ete evoque dans Ie
present rapport, la Commission tient a souligner de
nouveau I'importance de I'industrie de la peche
comme facteur du bien-etre economique de la Pro­
vince, ainsi que Ie tort qui serait fait a cette industrie
si les services de transport dont elle depend venaient
a etre bouleverses pour quelle que raison que ce soit.

Au moment ou elle est sur Ie point de surmonter un
grand nombre de ses problernes les plus anciens, une
telle eventualtte aurait des consequences graves. II y
a quatre ans, les interruptions du service dans Ie
Golfe n'auraient relativement peu attecte I'industrie
de la peche. Aujourd'hui, a cause de sa dependance a
l'eqard du transport par cam ions, une telle interrup­
tion la paralyserait et compromettrait serieusernent
ses chances de se creer de nouveaux marches.

155




