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Préface

Au cours des audiences publiques gue nous avons
tenues et dans la publicité qu’elles ont suscitée, nous
avons entendu et lu de nombreuses plaintes, accusa-
tions, suggestions et recommandations de toute
sorte. Hélas, les divers mémoires présentés a la Com-
mission divergeaient considérablement, de méme que
les opinions émises sur les problémes des transports
a Terre-Neuve et sur leurs solutions. En fait, nombre
de présentations exprimaient des idées tout a fait
contraires a celles exprimées par d’autres personnes
ou groupes.

Seule I'impossibilité de notre tache rallia I'opinion
générale et créa 'unanimité. Tous les mémoires pré-
sentés et toutes les observations admettaient expli-
citement ou implicitement I'extréme difficulté de notre
tache. Personne n’aurait voulu étre a notre place. En
effet, notre travail a été difficile, voire tres difficile,
mais il nous a tout de méme procuré certaines satis-
factions et quelques bons moments.

Voyons d’'un peu plus prés cette tache qui a été la
nétre. Nous avons été constitues en Commission
d’enquéte chargée de conseiller le gouvernement
fédeéral, par I'entremise du ministere des Transports,
sur les problémes des transports a Terre-Neuve et de
formuler des suggestions visant leurs solutions.

Nous sommes donc une commission consultative et
non une commission d’enquéte proprement dite.

Donc, nous n’avons pas fait de procés ni rendu de
décisions juridiques. Nous n’avons pas non plus, et
sans doute que plusieurs personnes seront décues de
I'apprendre, tenté d’accuser quiconque ou de trouver
le coupable, ni de fournir une réponse concluante a
des questions comme la suivante: «Comment une
cuisiniére peut-elle étre égarée entre Lewisporte et
St. Anthony?». Nous ne l'avons pas fait parce que
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cela aurait été trés difficile et aurait pris trop de
temps, et surtout parce que la réponse a des ques-
tions de ce genre, toutes énigmatiques soient-elles,
débordait le cadre de notre mandat principal. Nous
avons interprété notre mandat de la facon suivante. |l
s’agissait pour nous de: (1) fournir une description
complete de la présente situation des moyens de
transport a Terre-Neuve; (2) présenter une analyse
des futurs besoins de Terre-Neuve dans le domaine
des transports; (3) concevoir un meilleur réseau de
transport pour Terre-Neuve; et (4) définir les lignes
de conduite et les politiques qui guideront I'évolution
future des moyens de transport & Terre-Neuve. En
somme, nous avons délaissé le passé pour nous
occuper exclusivement du présent et de I'avenir.

Donc, notre tache a consisté a élaborer un plan
directeur qui guidera [I’évolution des transports &
Terre-Neuve au cours des vingt prochaines années.
Sans avoir tout a fait réussi a faire un tel plan, nous
croyons en avoir au moins fourni les principaux élé-
ments. Que nous n’ayons pas réussi ne surprend
guére quand en songe a la complexité de la tache a
accomplir, au peu de temps dont nous disposions et a
'ampleur des difficultés, dont certaines tout a fait
imprévues, que nous avons affrontées. Alors, méme si
nous avons visé la perfection a tous les égards, nous
ne prétendons pas que notre rapport soit sans lacu-
nes. Sans doute que ces lacunes seront portées a
notre attention en temps voulu.

Nous voulons ici apporter quelgues précisions sur
trois points, soit les suivants:

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




entiérement du gouvernement provincial. La plupart
du temps, elles concernaient des programmes de
revétement et d’amélioration des routes locales. Nous
avons deéja expliqué que nous relevons du ministére
fédéral des Transports et, bien que nous n’ayons pas
satisfait @ chaque demande, puisque cela relevait
principalement de Ila juridiction provinciale, nous
avons recommandé un ordre de priorité dont pourrait
tenir compte le gouvernement provincial en vue de
I'implantation d’un programme de transport routier
efficace dans la province.

2. Les chiffres sur le trafic ferroviaire et les colts
afférents nous ont été fournis par le Canadien natio-
nal et le ministére des Transports. Nous n’avons pas
demandeé a une équipe de vérificateurs de faire une
vérification ‘comptable indépendante. Nous en avons
décidé ainsi pour les raisons suivantes:

a) selon nos informations, une équipe indépendante
de vérificateurs aurait pris au moins un an a vérifier
les données fournies et a refaire tous les calculs.
Donc, le temps dont nous disposions nous empéchait
de faire une telle étude méme si nous l'aurions
souhaité.

b) le ministére des Transports a lui-méme vérifié ou
organisé les chiffres fournis par le CN. Suite a notre
vérification, nous n’avons pas trouvé d’erreur dans
ces chiffres et nous n’avons pas non plus découvert
de divergences entre les chiffres fournis par le CN et
ceux fournis par le ministére des Transports. De plus,
comme les chiffres brossent un tableau global et
cohérent de la question, sans contradictions internes,
nous n’avons aucune raison de croire qu’ils sont faux
ou trompeurs.

¢) méme si nous avions engagé des vérificateurs
indépendants et méme s’ils étaient repartis a zéro
pour rassembler les données et refaire les calculs, les
données brutes auraient tout de méme été tirées des
dossiers du CN. Donc, peut importe jusqu’ou on
remonte, il faut & un certain point s’en remettre a
integrité des gens du CN et faire confiance a leurs
chiffres.

3. Nombre de personnes, a la lecture du rapport,
jugeront qu’il ne traduit pas fidélement la réalité
parce qu’il s’écarte de beaucoup d’opinions trés
répandues sur le transport a Terre-Neuve. Cepen-
dant, maintes de ces opinions se fondent sur des
idées fausses et inexactes que les gens ont fini par
croire vraies a force de les avoir entendu répéter. Par
exemple, on entend souvent dire que les semi-remor-
ques dégradent les routes de Terre-Neuve et que si
les marchandises qu’elles transportent I'étaient de
nouveau par le chemin de fer, comme il se doit, nous
n’aurions plus de problémes avec la transcanadienne.
En fait, Terre-Neuve ne recgoit et n'alimente qu’'un
trafic routier de 300,000 tonnes par année. Donc, le
trafic intrainsulaire et local, qui, de toute fagcon, ne
serait probablement pas acheminé par chemin de fer,
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dépasse les 8,000,000 de tonnes par année. Donc, le
trafic local représente une bien plus grande propor-
tion du transport routier que le trafic interinsulaire, et
malgré que presque tout le trafic interinsulaire se
fasse par semi-remorques, il reste que le trafic local
éclipse certainement le trafic interinsulaire au plan
des conséquences pour les routes.

Au cours de nos audiences et de notre recnherche,
nous avons pris connaissance de douzaines d’idées
fausses mais répandues sur les transports. Nous ne
comptons pas que notre rapport corrige cet état de
fait immédiatement ou automatiquement. Nous
demandons simplement aux lecteurs de ce rapport de
'aborder avec une certaine ouverture d’'esprit car ils
risquent de découvrir que beaucoup de leurs convic-
tions les plus profondes sur les transports sont
fausses.

En dépit des difficultés que nous avons affrontées,
des contraintes que nous a imposé 'ampleur du pro-
bléme et du délai qui nous a été fixé pour la remise de
notre rapport, nous croyons que nos efforts n'ont pas
été vains. Nous pensons avoir fait une assez bonne
analyse de la situation des transports a Terre-Neuve,
situation que I'application de nos recommandations
améliorerait sans doute considérablement.

Nos recommandations sur les besoins en matiére
de transport, nous aurions pu les faire de trois facons.
Nous aurions pu partir du principe que la ou il y a
obligation fédérale d’assurer un service, le gouverne-
ment fédéral soit tenu de continuer de I'assurer, sans
égard au cout. Nous aurions pu également faire des
recommandations qui auraient permis au gouverne-
ment fédéral de réaliser d’importantes économies,
sans toutefois garantir que les sommes ainsi épar-
gnées auraient été investies a Terre-Neuve. Nous
avons cependant préféré adopter & titre de principe,
une troisieme formule qui consiste a voir comment,
avec les mémes sommes d’argent utilisées a meilleur
escient, on pourrait améliorer le sort de la province et
lui donner un vraiment bon réseau de transport.

Nous ne croyons pas que notre rapport sera bien
recu dans tous les milieux. Nous savons que nos
méthodes, nos évaluations, 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 présentera le deuxiéme volume de
son rapport dans six mois environ. Il contiendra, outre
un développement complémentaire des principales
solutions, les conclusions et les recommandations de
la Commission fondées sur des recherches qui se
termineront au cours de I'été.

Sans la collaboration qu’elle a regue, la Commis-
sion n’aurait pu progresser aussi rapidement ni
accomplir autant qu’elle ne I'a fait. Toutes les person-
nes sollicitées au ministére des Transports nous ont
volontiers prété un concours compétent et conscien-



cieux. Non seulement nous ont-elles fourni sans hési-
tation tous les renseignements voulus, mais elles se
sont donné la peine de nous suggérer d'autres sour-
ces de renseignements, sans compter les facons de
procéder et les personnes susceptibles de nous étre
utiles. Il en va de méme de nos collaborateurs de la
Commission canadienne des transports et du CN.
Quant aux employés des diverses compagnies de
transport ou des syndicats auprés desquels nous
avons sollicité des renseignements ou de I'aide, nous
les avons trouvés courtois, serviables et disposés a
nous renseigner. Nous sommes heureux de pouvoir
témoigner publiquement notre gratitude a toutes les
personnes qui nous ont tant aidés au cours de I’année
écoulée.

A titre de commissaires, nous tenons a remercier
notre personnel qui a accompli au cours de I'année

écoulée un énorme travail avec beaucoup de compé-
tence. Nous nous abstiendrons de nommer quicon-
que ici car tous tant qu’ils sont mériteraient de I'étre.
Soulignons en passant que le groupe formé au départ
est toujours intact. Le groupe s’est enrichi d’autres
personnes sans perdre aucun de ses membres. Per-
sonne n’a quitté volontairement le groupe ou n’a été
contraint de le faire, et cela seul est trés éloquent
surtout quand on songe que les travaux de la Com-
mission se sont déroulés a une cadence accélérée et
ont éxigé de longues heures de travail. Nous savons
gré a tous de leur précieux concours.

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

Nomination de la Commission

Le 28 mars 1977, le ministre fédéral des Trans-
ports, I'honorable Otto Lang, a annoncé qu’une com-
mission d’enquéte avait été constituée pour étudier
les services de transport a Terre-Neuve et au
Labrador.

La Commission devait étudier les services de trans-
port existant afin de voir s’ils étaient conformes aux
normes généralement acceptables pour le Canada et,
au besoin, recommander les modifications qui s’im-
posent pour qu’ils puissent répondre aux besoins
actuels et futurs. La Commission doit présenter ses
constatations et ses recommandations au ministre
des Transports.

Le ministre a souligné qu'un des éléments essen-
tiels de I'enquéte serait {a grande participation du
public grace aux audiences publiques qui auront lieu.
Le ministre a fait remarquer que la Commission
devrait évaluer les facteurs qui influent sur le trans-
port & Terre-Neuve et au Labrador en fonction des
objectifs nationaux, provinciaux, sociaux et économi-
ques. Il a chargé la Commission d’élaborer un pro-
gramme d’ensemble du transport & Terre-Neuve.

Le gouvernement fédéral a consulté le gouverne-
ment de Terre-Neuve au sujet du mandat et de la
composition de la Commission, qui a été constituée
en vertu de la Partie | de la Loi sur les enquétes, par
un décret du conseil (1977-816), le 24 mars 1977:

A TOUS CEUX a qui les présentes parviennent ou
qu’icelles peuvent de quelque maniére concerner,

SALUT:

CONSIDERANT qu’en vertu des dispositions de la
Partie | de la Loi sur les enquétes, chapitre I-13 des
Statuts Révisés du Canada de 1970, Son Excellence

le Gouverneur général en conseil a, par le décret C.P.
1977-816 du vingt-quatriéme jour du mois de mars en
I'an de grace mil neuf cent soixante-dix-sept, autorisé
la nomination de Nos commissaires y désignés ainsi
qu’aux présentes, pour faire enquéte et présenter un
rapport sur tous les aspects du transport et des
services de transport & Terre-Neuve, y compris le
transport de biens et de passagers et pour détermi-
ner les niveaux appropriés de transport, y compris le
choix des modes de transport nécessaires pour satis-
faire de facon efficace et rentable en matiére de
transport, besoins futurs de Terre-Neuve et de sa
population et, sans restreindre la portée de ce qui
précéde, pour faire enquéte et présenter un rapport
sur les articles 1 a 9 du mandat annexé audit décret;
et il a conféré certains droits, pouvoirs et prérogatives
a Nos commissaires, comme il appert a la lecture du
décret.

SACHEZ que Nous avons, sur I'avis de Notre Con-
seil privé pour le Canada, constitué et nommeé par les
présentes, le D' Arthur Sullivan de Corner Brook, M.
Esau Thoms Esq., de Freshwater, P.B., et M. Burford
Ploughman Esq. de St. John’s, localités toutes situées
dans la province de Terre-Neuve, Nos commissaires
pour faire ladite enquéte.

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, prérogatives et
émoluments attachés de droit et de par la loi auxdits
mandat, charge et position durant Notre bon plaisir.

ET NOUS autorisons, par les présentes Nos com-
missaires a adopter les procédures et les méthodes
qu’ils jugent utiles aux fins de I'enquéte et de tenir
des audiences a Terre-Neuve ou ailleurs au Canada,




aux heures et dans les endroits qu’ils jugent
appropriés.

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 I'enquéte dont
la rémunération et les indemnités doivent étre
approuvées par le ministre des Transports.

ET NOUS demandons et ordonnons & Nos commis-
saires de présenter dans les meilleurs délais leur
rapport, contenant leurs conclusions et recommanda-
tions, au Gouverneur en conseil par I'intermédiaire du
ministre des Transports, ainsi que la documentation
et les rapports a I'appui, au plus tard le 31 décembre
1977, ou a la date approuvée par le Ministre.

ET NOUS nommons M. Arthur Sullivan de Corner
Brook, province de Terre-Neuve, Commissaire en
chef aux fins de ladite enquéte, en foi de quoi, Nous
avons fait émettre Nos présentes lettres patentes et a
icelles fait apposer le grand sceau du Canada.
Témoin: Notre trés fidéle et bien-aimé Jules Léger,

Chancelier et Compagnon principal de Notre Ordre

du Canada, Chancelier et Commandeur de Notre

Ordre du Mérite militaire & qui Nous avons décerné

Notre Décoration des Forces canadiennes, Gouver-

neur général et Commandant en chef du Canada.

A Notre Hbétel du Gouvernement, en Notre ville
d’Ottawa, ce vingt-huitiéme jour d’avril en I'an de
grace mil neuf cent soixante-dix-sept, le vingt-sixiéme
de Notre Régne.

Par ordre,

Le sous-registraire
général du Canada
SYLVIA OSTRY

Mandat

COMMISSION D’ENQUETE SUR LE TRANSPORT A
TERRE-NEUVE

1. Objectif

Une commission d’enquéte, constituée en vertu de la
Partie | de la Loi sur les enquétes, étudiera les ques-
tions ayant trait aux services de transport a Terre-
Neuve. Elle se penchera sur les services qui existent
actuellement pour le transport des marchandises et
des passagers et déterminera dans quelle mesure ces
services correspondent aux normes généralement
acceptées au Canada.

La Commission analysera quels niveaux de services
et quels modes de transport seront nécessaires pour
répondre aux besoins futurs en matiére de transport
de fagon efficace et rentable. Dans ses recommanda-
tions, la Commission devra tenir compte des objectifs
nationaux et provinciaux d’ordre socio-économique.
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2. Pouvoirs de la Commission

La Commission a le pouvoir de tenir des auditions, de
citer a comparaitre des témoins, d’exiger la produc-
tion de documents, d'entendre ou de recevoir des
exposés et d’assumer tout autre pouvoir approprié en
vertu des Parties | et Il de |la Loi sur les enquétes. La
Commission présentera ses recommandations au
ministre des Transports.

3. Mandat

3.1 La Commission fera enquéte sur les facteurs
économiques, sociaux, démographiques et géoga-
phiques a l'origine des besoins actuels et futurs en
matiére de transport local. Elle devra, entre autres,
évaluer les projets de développement économique
et industriel de chacune des régions de la province
ainsi que leurs conséquences sur les besoins en
matiére de services de transport.

3.2 La Commission procédera a 'examen des dis-
positions de I’Acte de I'’Ameérique du Nord britanni-
que et des obligations constitutionnelles du gouver-
nement du Canada a i'endroit de Terre-Neuve dans
le domaine des transports. Elle en étudiera la
portée 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
particuliéres a Terre-Neuve ainsi que les modalités
et la mesure de leur influence sur les services de
transport locaux.

3.4 La Commission fera enquéte sur I'efficacité et le
rendement des services de transport locaux; dans
ce contexte, elle examinera et évaluera les subven-
tions et les programmes du gouvernement reliés au
domaine du transport.

3.5 La Commission étudiera le rdle particulier de
chacun des moyens de transport au sein de I'en-
semble des services de transport locaux et ce,
conformément aux instructions énoncées ci-des-
sus. Elle devra faire le lien entre ses constatations
et leurs conséquences a court (0-5 ans), moyen
(5-10 ans) et long terme (plus de 10 ans).

3.6 La Commission étudiera le lien étroit qui existe
entre les services de transport locaux et la réalisa-
tion des objectifs nationaux et régionaux en matiére
d’emploi et dans divers autres domaines économi-
ques et sociaux.

3.7 La Commission étudiera les responsabilités et
obligations respectives des gouvernements, trans-
porteurs et usagers en matiére de transport local et
les évaluera en fonction de leurs conséguences
législatives, économiques, sociales et commercia-
les.

3.8 La Commission devra tenir compte des consé-
quences, pour I'ensemble du pays, que pourraient



avoir les solutions qu’elle proposera aux divers
problémes en matiére de transport.

3.9 Afin de sensibiliser le public et s’assurer d’en
obtenir la plus grande participation possible, le
commissaire ou son représentant devra faire parve-
nir un préavis aux collectivités ou les audiences
auront lieu ou les visiter avant la date prévue 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 le lieu et 'heure des audiences publiques.
Dans la mesure du possible, la Commission mettra
a la disposition du public autant de données que
possible afin de Ilui permettre de faire ses commen-
taires en vue des audiences publiques.

3.10 La Commission devra, dans son enquéte, utili-
ser les études, enquétes et travaux antérieurs réali-
sés par les gouvernements ou en leur nom, et
qu’elle jugera utiles. Elle tiendra aussi compte des
activités actuelies des gouvernements, sociétés de
la Couronne, organismes et comités, et en mettra
les fruits a profit de fagon appropriée.

4. Pouvoir de recommandations

4.1 La Commission fera rapport de ses constata-
tions et de ses recommandations sur les questions
précisées a la partie 3, au ministre des Transports,
au plus tard le 31 décembre 1977. Les recomman-
dations devraient étre regroupées 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
étude des tendances du trafic ainsi que des réper-
cussions de celles-ci sur l'utilisation des divers
modes. Elle fera aussi rapport sur les nécessités
d’accroitre la capacité, par mode, et évaluera les
répercussions de celles-ci sur les colts, les services
et les questions saociales.

4.3 La Commission se penchera surtout sur les
conséquences probables que peuvent avoir les
modifications proposées sur la main-d’ceuvre et
recommandera des méthodes pour minimiser toute
répercussion néfaste.

5. Composition

La Commission se composera de trois commissai-
res qui pourront assumer, si nécessaire, les pouvoirs
et les responsabilités définis a la Partie Il de la Loi
sur les enquétes.

Remarque: Le transport local désigne tous les servi-
ces de transport a l'intérieur de Terre-
Neuve ainsi que les services entre Terre-
Neuve et le reste du Canada, A L’EXCEP-
TION du transport international.

Le processus d’enquéte

REUNIONS D’INFORMATION

Pour sensibiliser la population et obtenir sa plus
grande participation, des réunions d’information ont
été tenues dans tous les coins de la province au cours
de I'été 1977. De mi-juin & mi-aout, les commissaires,
leurs employés ou leurs représentants ont visité plus
de 120 collectivités de l'ile de Terre-Neuve et du
Labrador.

Ces réunions avaient pour but de renseigner le
public sur:

—Iles événements qui ont mené a la constitution de la
Commission;

—les études précédentes qui ont été entreprises sur
le transport a Terre-Neuve ainsi que sur les recom-
mandations importantes et pertinentes qui avaient
été faites a ces occasions;

—1le mandat et les pouvoirs de la Commission;

—Iles méthodes de présentation de mémoires a la
Commission pendant les audiences publiques
tenues a l'automne.

Il était important de s’assurer que tous les groupes
et les personnes intéressés a Terre-Neuve auraient la
chance de présenter leur point de vue a la Commis-
sion a I'égard des problémes, des lignes de conduite
et des principes en matiére de transport. Les intéres-
sés ont donc été fortement encouragés a présenter
des mémoires a la Commission au cours des audien-
ces publiques.

Les réunions d’information comprenaient aussi une
période libre au cours de laquelle les participants ont
pu poser des questions et faire des suggestions a
propos de questions ou de problémes que la Com-
mission pourrait étudier.

Dans le cadre des réunions d’information, une bro-
chure avait été publiée pour étre distribuée aux parti-
cipants aux réunions ou pour étre expédiée par la
poste aux personnes qui demandaient de I'informa-
tion. Ces brochures ont aussi été envoyées par cour-
rier a certains groupes qui pouvaient étre visés par les
problémes de transport, tels les chambres de com-
merce, les associations de développement rural, les
conseils de ville, les associations professionnelles, les
syndicats, les commissions scolaires, les ministéres
provinciaux, le M.H.A. de Terre-Neuve, les bibliothé-
ques, les entreprises qui dépendent des services de
transport, les sociétés de transport et les média de la
province.

De plus, des résumés des principales études sur le
transport a Terre-Neuve ont été mises & la disposition
de ceux qui demandaient de la documentation a cet
égard. On espérait que ces documents aideraient a la
rédaction des mémoires devant étre déposés devant
la Commission.

Au cours des réunions d’information et des confé-
rences de presse, on a demandé a ceux qui avaient
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I'intention de présenter des mémoires, de le 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 été publiés.

AUDIENCES PUBLIQUES

D’'aprés le nombre d’intéressés qui ont déclare,
avant le 6 septembre 1977 inclusivement, avoir I'in-
tention de présenter un mémoire, 15 lieux ont été
choisis pour les audiences publiques et un calendrier
a été établi.

Bien que les endroits et les dates des audiences
étaient fixés, la Commission s’est réservé le droit de
déterminer 'horaire des comparutions. Les heures a
cet égard ont été établies aprés consultation des
parties en cause et des périodes suppiémentaires ont
été prévues pour permettre la présentation tardive
d’autres exposés. Méme si ceux qui avaient fait part

de leur intention de déposer un mémoire a I'avance,
ont eu priorité, toutes les parties qui ont décidé & la
derniére minute de se prévaloir de leur droit ont pu
comparaitre pendant cette période de temps supplé-
mentaire.

La premiére audience publique a eu lieu a St-Jean,
le 19 septembre 1977, et la derniére, aussi a St-Jean,
le 21 novembre 1977. Au cours des deux mois écou-
lés 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 mémoires ont été présentés pendant les
audiences et quelque deux douzaines de mémoires et
de lettres ont été regus aux bureaux de la
Commission.

Villes ol ont eu lieu les réunions d’information du

21 juin 1977 au 21 aoit 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

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

Daniel’'s Harbour
Deer Lake
De Grau

Eastport

English Harbour East
English Harbour West
Flower’s Cove

Fogo

Forteau

Gambo
Gander
Gander Bay
Garnish
Glovertownk

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

Isle-aux-Morts
Jackson’s Arm
King’'s Cove

Labrador City/Wabush
Lamaline

La Scie

Lawn

Leading Tickles
Lewisporte

Lourdes

Lumsden

Main Brook
Makkovik

McKay's

Miiltown
Musgrave Harbour
Musgravetown

Norman’s Cove
Parker Cove

Picadilly
Placentia

Plum Point Salt Pond
Point Leamington Sop’s Arm
Pool's Cove South Brook

Port-aux-Basques
Port-aux-Choix

South East Bight
Southern Bay

Port Blandford Springdale
Raleigh Stephenville
Ramea Stephenville Crossing
Random Island Sunnyside
Rigolet '
Robert’'s Arm Terrenceville
Rocky Harbour Terra Nova
Roddickton Trgpassey
Rose Blanche Trinity
St-Alban’s Triton
St. Anthony Trout River
St. Fintan’s Twillingate

- es
St-Joseph Wareham
St. Lawrence Wesleyville
St. Mary's Westport
St-Modeste ouest Whitbourne
Sally’s Cove Woody Point

Calendrier des audiences publiques

St-Jean

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

Milltown

le mardi 27 septembre 1977

Buchans

le mercredi 28 septembre 1977

Gander

le lundi 3 octobre 1977

St. Anthony

le lundi 10 octobre 1977
le mardi 11 octobre 1977

Port-aux-Choix

le mercredi 12 octobre 1977

Carbonear

le lundi 17 octobre 1977



Marystown

le jeudi 20 octobre 1977
le vendredi 21 octobre 1977

Goose Bay
le lundi 24 octobre 1977

Labrador City/Wabush
le mardi 25 octobre 1977

Clarenville
le vendredi 28 octobre 1977

Deer Lake

le lundi 31 octobre 1977
le mardi 1¢ novembre 1977

Corner Brook

le mercredi 2 novembre 1977
le jeudi 3 novembre 1977

Stephenville

le lundi 7 novembre 1977
le mardi 8 novembre 1977

Port-aux-Basques

le mardi 8 novembre 1977
le mercredi 9 novembre 1977

St-Jean
le lundi 14 novembre 1977
le mardi 15 novembre 1977
le mercredi 16 novembre 1977
le jeudi 17 novembre 1977
le vendredi 18 novembre 1977
le lundi 21 novembre 1977

Mémoires présentés pendant les audiences publi-
ques

St-Jean—Airport Inn

le 19 septembre 1977

— gouvernement de Terre-Neuve et du Labrador

— Fraternité des commis de chemins de fer, de
lignes aériennes et de navigation, manutention-
naires de fret, employés de messageries et de
gares, Division du systéeme n° 135

— M. Abe Peters, St-Jean

— M. Michael Muench, Witless Bay

le 20 septembre 1977

— Fraternité des commis de chemins de fer, de
lignes aériennes et de navigation, manutention-
naires de fret, employés de messageries et de
gares, Comité de révision du systéme n° 163

— Bluebuoy Foods Limited

— Canadien national

le 21 septembre 1977
Transport 2000
Office canadien du poisson salé
Newfoundland Container Lines Limited
Newfoundland Steamships Limited, Newfound-
land Transport Limited et Clarke Transportation
Canada Limited
MILLTOWN—CENTRE COMMUNAUTAIRE
le 27 septembre 1977
— Conseil mixte de Baie d’Espoir
— Conseil de bande de Conne River
— M. Jack Winsor, M.H.A., Fortune/Hermitage
— Conseil des améliorations locales de St-Jacques/
Coomb’s Cove
Buchans—Salle paroissiale de I’église Anglicane
le 28 septembre 1977
— Légion royale canadienne, section n° 19
—Meétailurgistes unis d’Amérique, section locale n°
5457

— Comité des améliorations locales de Buchans
MOTEL BURNT BERRY-—TRANSCANADIENNE

le 28 septembre 1977

— Conseil municipal de Robert’s Arm
Gander—Holiday Inn

le 3 octobre 1977

— Conseil municipal et Chambre de commerce de
Gander

Comité des améliorations de I'ile 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 |'aéroport de St. Anthony
St. Anthony Building Supplies
D' Bill Bavington (médecin)
Port-Aux-Choix—Edifice du Women’s Institute
le 12 octobre 1977
— Hommes d’affaires de Roddickton, de Bide Arm
et d’'Englee
Carbonear—Hotel de Ville
le 17 octobre 1977

— Earle Freighting Service Limited et Earle Brothers
Fisheries Limited
MARYSTOWN—HOTEL MORTIER

le 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

le 21 octobre 1977
— Conseil mixte de la péninsule Burin
— Conseil communautaire de English Harbour East
— Ville de South East Bight
GOOSE BAY/HAPPY VALLEY—SALLE PAROISSIALE
DE L’EGLISE ST. ANDREW'’S
le 24 octobre 1977

— Groupe d’'établissement des
matiere de transport au Labrador

— Felsberg Enterprises and Farm Limited

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

le 25 octobre 1977

— Chambre de commerce de I'Ouest du Labrador

— Meétallurgistes unis d’Ameérique, section locale n°
6285

— Le révérend Charles Deharveng
— M. Ernest Condon
Clarenville—Holiday Inn
le 28 octobre 1977
— Comité des routes de Bunyan's Cove
Ville de Musgravetown
Comité des améliorations de Random Island
Club Rotary de Clarenville
Chambre de commerce de la région de Claren-
ville
Deer Lake—Club Lions
le 31 octobre 1977
— Chambre de commerce de Baie Verte
— Conseil municipal de Bishop's Falls
— Association des améliorations de Humber Valley
— Comité des améliorations locales de Howley
le 1 novembre 1977
— Chambre de commerce de Grand Falls
— Chambre de commerce de Deer Lake
CORNER BROOK—MAMATEEK MOTOR INN
le 2 novembre 1977
— Chambre de commerce de Corner Brook et
Corner Brook Economic Development Corpora-
tion Limited
— Travailleurs unis des transports, sections locales
n°s 1350 et 1521

le 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

politiques en

— M. George Gates, Woody Point

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

le 7 novembre 1977

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

— M. W. H. Keating, Stephenvilie

— Bay St. George Sea Foods Limited

Pike's Limited/Central Dairies Limited

Commission du développement industriel de

Stephenville

le 7 novembre 1977

— Conseil mixte de Baie St-Georges

— Bayshore Foods Limited

— Association du développement de la région du
sud de la Baie St-Georges

— Association du développement économique de
Port-au-Port

le 8 novembre 1977— Harmon Corporation
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Port-aux-Basques—Hotel Port aux Basques

le 8 novembre 1977

— Fraternité des commis de chemins de fer, de
lignes aériennes et de navigation, manutention-
naires de fret, employés de messageries et de
gares, section locale n° 551

— Association du développement de la région de la
Codroy Valley

-~ Chambre de commerce de Port-aux-Basques

le 9 novembre 1977

— Ville de North Sydney (N.-E.)

— M. Stephen A. Neary, M.H.A., région de LaPoile

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

le 14 novembre 1977

— Chambre de commerce de St-Jean

— Ville de Wabana

le 15 novembre 1977

— Newfoundland Shipowners, Agents and Brokers
Association

— Canadian Railway Labour Association
le 16 novembre 1977

— Fraternité canadienne des cheminots, employés
des transports et autres ouvriers

Fisheries Association of Newfoundland and
Labrador

Puddister Trading Company Limited

Fraternité des wagonniers de chemins de fer,
section locale n° 669

Fraternité des commis de chemins de fer, de
lignes aériennes et de navigation, manutention-



naires de fret, employés de messageries et de — Ville de Jerseyside

gares, comité de revision du systéme n° 163 — Association de développement de la région de
— Conseil syndical des chemins de fer Placentia
le 17 novembre 1977 — Direction générale de I'aide au transport mari-
— Association of Professional Engineers of New- time

foundiand le 21 novembre 1977
— Travailleurs unis des transports, section locale n° .

1392 — Air Canada

le 18 novembre 1977 — Eastern Provincial Airways

— Nouveau Parti Démocratique de Terre-Neuve et ~ Conseil économique des provinces de I'Atlanti-

du Labrador que

— Newfoundland and Labrador Federation of — Atlantic Provinces Trucking Association, Asso-
Labour ciation canadienne du camionnage

— Conseil municipal de St-Jean — Administration portuaire de St-Jean

— Chimo Shipping and Crosbie Transport — Canadien national



Partie 1

Le passé




Chapitre |

Introduction

Historique

La province de Terre-Neuve se divise en deux parties:
I'lle de Terre-Neuve et la partie continentale connue
sous le nom de Labrador.

L’ile de Terre-Neuve forme I'extrémité nord-est de
la région appalachienne et le Labrador marque la
bordure est du Bouclier canadien. Mises a part certai-
nes différences géologiques, les deux régions parta-
gent certains traits communs qui, joints a des structu-
res typiques d’établissement démographique,
constituent des obstacles importants a la mise en
place d’un bon réseau de transport.

Le paysage se caractérise par un mélange d’affleu-
rements rocheux durs et anciens, entrecoupés de
vastes régions de tourbiéres, d’innombrables lacs et
mares résultant de I'érosion glaciaire, de bassins
hydrographiques dérangés et d'une multitude de
riviéres et ruisseaux couits a forte dénivellation qui
drainent I'arriére-pays.

Sauf dans la partie nord du Labrador ou les Torn-
gat atteignent 5,000 pi de hauteur, I'altitude est plutét
faible. Les plus hautes montagnes de I'ile atteignent a
peine 2,600 pi. Le relief de Terre-Neuve est néan-
moins trés accidenté, en particulier le long du littoral
ou des pentes abruptes et des ravins profonds ou
coulent beaucoup de ruisseaux aux eaux tumultueu-
ses se succédent sans fin. En outre, la dénivellation
générale du terrain et |'orientation de la plupart des
réseaux hydrographiques principaux (riviéres) vont du
sud-ouest au nord-est alors que les schémes d’éta-
blissement imposent une disposition des réseaux de
transport généralement perpendiculaire a cette orien-
tation.

La cOte elle-méme est incroyablement échancrée.
Bien que lile ne forme approximativement qu’un
triangle équilatéral de 300 milles de coté, la longueur
totale de la cOte dépasse 6,000 milles et celle du
Labrador ajoute encore 4,000 milles au littoral de la
province donnant sur 'océan Atlantique.

C’est ce front de mer de 10,000 milles de longueur
qui a constitué la barriére naturelle a la colonisation
de I'ile. Les colons d’autres régions de i"Amérique du
Nord ont reculé graduellement les frontiéres des
régions inexplorées pour en défricher la terre et I'ex-
ploiter, explorer les vastes étendues de l'intérieur du
continent, retracer ses réseaux hydrographiques,
situer ses défilés montagneux, aménager les portages
et tracer une ébauche pour la création éventuelle d’un
réseau de routes, de chemins de fer et de canaux. Les
défricheurs terre-neuviens, pour leur part, se sont
difficilement cramponnés au littoral de I’Atlantique
battu par les tempétes et ont petit a petit essemé
leurs colonies le long de la cbéte. Leur but n’était pas
tellement d’exploiter la terre, mais plutdét de prendre
possession de secteurs de péche inexploités. Ce n’est
pas non plus gu’ils recherchaient les eaux calmes et
abritées des baies plus profondes et des petites cri-
ques malgré I'attraction qu’exergaient leurs ressour-
ces en bois, en eau et parfois en terre arable, mais
plutdét qu'ils cherchaient a se rapprocher fe plus pos-
sible des lieux de péche, méme s’ils devaient disposer
de rlabri le plus rudimentaire pour leurs bateaux et
leur matériel de péche, du «perchoir» le plus exigu
pour leurs maisons et leurs magasins ou du plus petit
terrain pour leurs potagers.

Le méme phénomeéne s’'est répété a partir du début
du XVIie siécle jusqu’a ce qu'il ne reste pilus, au début
du XXe siecle, aucune partie importante de littoral
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inhabitée. Des minuscules hameaux, des villages et
de petites villes se sont accrochés désespérément a
la cbte, occupant les endroits les plus exposés des
promontoires et des fles. Partout ou I'une des innom-
brables échancrures cotiéres formait une crique de
dimensions suffisantes, on pouvait trouver une des
2,000 collectivités terre-neuviennes pour qui la mer
était le seul moyen de communication.

C’est en réalité la petitesse de la population de
moins de 500,000 habitants dispersés sur un cordon
littoral de plus de 10,000 milles qui a posé les plus
graves problémes au gouvernement chargé de lui
assurer les services essentiels, notamment des com-
munications et transports adéquats.

Par surcroit, ce qui augmentait sensiblement I'am-
pleur de cette tache, c’était la rigueur bien connue du
climat imprévisible de Terre-Neuve et sa situation
géographique en travers du courant du Labrador.
Bien qu’il s’agisse en général d’un climat marin de
latitude moyenne a hivers froids mais non rigoureux
et a étés allant de chauds a frais, les variations de
température sur de courtes périodes de temps ten-
dent a étre considérables.

Les tempétes caractéristiques des latitudes moyen-
nes, qui traversent le Canada et remontent sur le
littoral de I’Atiantique, ont une forte incidence sur le
climat de I'lle. L’air chaud aspiré du cété sud des
perturbations atmosphériques contribue a relever les
données de précipitations dans la partie sud de I'ile.
Les vents de l'est et du nord-est qui précédent
chaque tempéte soufflent en travers du courant froid
du Labrador et contribuent & rafraichir les étés et a
retarder l'arrivée du printemps sur le littoral. Les
vents du nord-ouest qui suivent chaque tempéte
apportent de l'air froid de I’Arctique et abaissent les
températures a des niveaux plus bas que la latitude et
'influence de la mer ne le laisseraient supposer.

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

A cause de ces conditions, le temps demeure rare-
ment stable pendant plus de deux ou trois jours dans
la région de Terre-Neuve. Le déplacement presque
toujours rapide des systémes orageux d’ouest en est,
particulierement en hiver, provoque des alternances
aussi rapides de temps doux et trés froid, accompa-
gnées de la transition correspondante de la pluie a la
neige. Il n'est pas rare de passer en vingt-quatre
heures par un cycle ou la neige, la pluie verglagante,
la pluie, les éclaircies, les périodes ensoleillées, les
nuages et les rafales de neige se succédent avec une
rapidité déconcertante et ou les températures s’élé-
vent lentement pour atteindre 5 a 6°C et ensuite
redescendre a, disons, -20°C. De teilles conditions
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causent des dégats considérables aux revétements et
plate-formes des routes. En effet, il est pratiquement
impossible de maintenir les routes de gravier en assez
bon état pendant I'hiver vu l'alternance continuelle
des cycles de gel et de dégel, de neige et de pluie.
Ces travaux sont en outre onéreux puisque dans une
si grande variabilité de conditions, les activités de
déneigement, de sablage et de salage sont pratique-
ment toujours & recommencer. Le probléme s’'ag-
grave encore plus du fait des grands vents presque
constants qui transforment les légéres averses de
neige en blizzards et les averses modérées de quel-
ques centimeétres en rafales capables de barrer les
routes et dont I'accumulation se mesure en métres.

Il va sans dire que ces mémes conditions posent
des problémes spéciaux d’une ampleur considérable
aux navires et aux hommes qui assurent les services
de transport liés a la navigation cétiére.

En outre le courant du Labrador qui coule vers le
sud depuis I'Arctique garde la plus grande partie des
eaux cotieres perpétuellement froides de sorte qu’une
légére baisse de température suffit généralement a la
formation de glace de mer. Dés la fin novembre et
pendant tout I'hiver, la majorité des eaux abritées,
sauf le long de la cbte sud, sont gelées ferme. A
I'arrivée du printemps, cette banquise coétiére se
libére de la terre ferme en réchauffement et com-
mence a se déplacer a la faveur des vents et des
courants en méme temps que les glaces flottantes de
Ilest de [I'Arctique entreprennent leur migration
annuelle vers le sud. Se déplagant majestueusement
et inexorablement le long de la cbte, ces glaces
dérivantes de I’Arctique, accrues par I'apport des
glaces locales, constituent un véritable blocus d’in-
tensité variable selon les années, dépendant d’'une
série de conditions intimement liées. Bien que les
brise-glaces modernes aient accru le rayon d’action
des navires et la durée de la saison de navigation, les
glaces, mais plus particuliérement les glaces polaires
de I'Arctique, continuent d’étre ies obstacles les plus
menagants et les plus insurmontables, car elles
empéchent I'établissement de communications mari-
times fiables a longueur d’année avec les collectivités
cotéres les plus éloignées.

Jusqu’au milieu du XIXe siécle, et dans une assez
large mesure pendant les quelques cent années sui-
vantes, la péche, et particulierement la péche cbtiére,
a pratiguement soutenu a elle seule I'économie de
Terre-Neuve. La fagon dont cette péche était structu-
rée éliminait la nécessité de fournir un systéme per-
fectionné de transport. Chaque village séparé repré-
sentait une unité de production autonome liée a un
marchand local ou régional qui s’occupait de son
approvisionnement en fournitures et aliments de base
et qui achetait les produits de ia péche et s’occupait
de leur exportation. En retour, ces marchands pou-
vaient compter sur des fournisseurs plus importants



situés dans I'un des centres portuaires plus impor-
tants ou a St-Jean, lesquels étaient a leur tour en
communication constante avec les pays exportateurs
et les fournisseurs d'Europe et d’Amérique du Nord.
La collecte et la distribution se faisaient par mer au
moyen de caboteurs généralement locaux et de petite
taille. 1l arrivait souvent que les mémes bateaux qui
servaient a des fins de production soient également
utilisés pour le transport de marchandises et de
passagers.

La population était essentiellement sédentaire, la
majorité des pécheurs et leur famille passant leur vie
pratiquement au méme endroit sans se déplacer de
plus de quelques milles de leur lieu de naissance. Les
déplacements restreints qui caractérisaient leurs
tournées quotidiennes et leurs activités courantes
pouvaient facilement se faire par petits bateaux de
péche qui servaient de moyen de transport idéal, soit
pour fins de relations sociales avec les collectivités
environnantes, soit pour 'acquisition et le transport
d’approvisionnements.

Le manque de structuration, de planification et
d’encouragement de la croissance des aggloméra-
tions, 'absence totale de toute forme de gouverne-
ment local et le désintérét, ou méme I'hostilité ouverte
du gouvernement central, ont entravé la mise sur pied
de toute forme de systeme de transport terrestre. Des
sentiers pédestres rudimentaires parcouraient les col-
lectivités elles-mémes et des pistes accidentées
reliaient parfois les villages adjacents. L'accés aux
foréts était assuré par des sentiers de chantier qui,
épousant le plus possible les contours des mares et
marécages gelés en hiver, étaient souvent impratica-
bles en été.

Somme toute, aprés 200 ans de colonisation, la
mer demeurait la seule voie d’accés et de communi-
cation de I'lle puisque les premiéres routes n’étaient
pas encore construites. L’arrivée du gouverneur Sir
Thomas Cochrane en 1825 a coincidé avec I’élévation
de Terre-Neuve, par décret impérial, du statut de
base de péche a celui de colonie et c’est sous son
mandat que fut mis au point le premier plan de
construction de routes dans I'ile. Celui-ci avait pour
premier objet d’abréger la durée du trajet entre
St-Jean et la rive est de la base de la Conception et
de dispenser du voyage maritime vers fe nord autour
de cap St-Francis. A cette fin, Cochrane fit construire
des routes carrossables en direction de Portugal
Cove et de Topsail, respectivement éloignés de 9 et
12 milles de St-dean, éliminant ainsi la nécessité d'un
voyage de 40 a 60 milles par mer. A ces routes
terminus succédaient des bateaux qui desservaient
les agglomérations populeuses situées de l'autre coté
de la baie de la Conception. Il fit également construire
des routes de Spaniard’s Bay et Carbonear, au tra-
vers de la péninsule suivante, jusqu’a New Harbour et
Heart’s Content sur la baie de la Trinité pour permet-

tre aux voyageurs d’économiser encore plus de temps
et aussi d’éviter le passage souvent difficile autour de
la pointe Grates et de I'lle Baccalieu. Aux anciens
détracteurs de I'ouest du continent qui s’opposaient a
tout établissement dans I'ile de Terre-Neuve, les poli-
tiques de Cochrane faisaient figure d’anathéme.
Comme le 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 I'époque ou un gouvernement responsable pre-
nait le pouvoir en 1855, un certain nombre de pistes
et de sentiers locaux étaient améliorés et reliés 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’étendant a la construction et a I'’entretien de routes,
ponts, quais, cales de halage, brise-lames, égouts et
aqueducs, ainsi qu’'a la supervision de projets d’aide
aux défavorisés. Plus particulierement, les Road
Boards étaient les agents principaux de répartition du
patronage politique, ce qui, joint & la constante pénu-
rie de fonds a la disposition du pouvoir législatif,
signifiait la mauvaise exécution d’une grande partie
des travaux et confirmait I’'absence de tout plan sys-
tématique de construction d’un réseau routier capa-
ble de desservir toute la colonie.

De fait, aucune proposition de plan intégré de
réseau routier n’avait méme été faite avant 1925. Les
pressions exercées en vue de mettre sur pied un tel
réseau s’étaient quelque peu dissipées du fait de la
construction du chemin de fer et la mise en ceuvre
d’'un service coétier (cabotage). Mais en 1925, en
partie par suite de I'élaboration d’'une nouvelle politi-
que en matiére de développement touristique, le gou-
vernement créait une Highroads Commission et
s’appliquait a planifier 'aménagement routier.

Vu que plus de la moitié de la population totale de
la colonie se situait dans la presqu’ile Avalon, les
premiers efforts en ce sens furent concentrés dans
cette région. Petit a petit, les pistes, sentiers et routes
carrossables dans le périmétre de la presqu’ile furent
reliés entre eux et transformés en «routes» de gra-
vier. On aménageait également des réseaux routiers
dans les péninsules Bonavista et Burin, dans la région
de Grand Falls et Corner Brook (ou |'établissement de
fabriques de pates et papiers en 1908 et 1925 respec-
tivement avait nécessité la réalisation de ces travaux)
et dans la vallée Codroy ou l'objectif consistait a
encourager le développement de I’agriculture.

Dans presque tous les cas, les routes construites
étaient étroites, sinueuses et accidentées, criblées de
nids de poules en été et impraticables en hiver. Elles
eurent au moins l'utilité de montrer I'énormité des

couts de 'aménagement
15



e 3 5 5
F R RNRARERRRENE Y

ERE g




N o s~ b 2

la cote du Labrador en 1890

la goélette «Athena» vers 1900

le «S8.8. Kyle» (dessin de Ted Drover)
le «Caribou»

le «Cabot Strait» dans la glace

le «Northern Ranger»

le «William Carson»

17



colts de I'aménagement de routes a Terre-Neuve ou
il était pratiqguement impossible de construire un miile
de route sans dynamitage et creusage, remplissage et
pontage ou, autre solution possible, sans contourne-
ment tortueux de marécages et mares, ravins, préci-
pices et affleurements rocheux.

Malgré la nature encore rudimentaire des routes et
le fait que les réseaux locaux n’étaient pas reliés les
uns aux autres, le trafic automobile passait de 1054 a
environ 4 000 véhicules de 1925 a4 1935. Dans l'inter-
valle, le public commengait a exiger de meilleures
routes, lentement au début, puis 2 un rythme qui allait
devenir vertigineux au fur et @ mesure que d’autres
moyens de communication faisaient entrer Terre-
Neuve dans le style de vie nord-américain du XXe
siécle.

Au début, la Commission du Gouvernement n’oc-
troyait pas de fonds & la construction et a I’entretien
des routes locales, mais fournissait les matériaux
nécessaires la ou les collectivités assuraient la main-
d’ceuvre. Cette facon de procéder n’était toutefois
pas tres bien vue de sorte que la construction de
routes locales fut pratiquement interrompue jusqu’en
1943, année ou la Commission acceptait de rémuné-
rer chaque heure de travail si elle s’accompagnait
d’une heure de bénévolat. La premiére année d’appli-
cation de ce plan voyait la création de 109 comités de
construction de routes locales, chiffre qui, en 1956,
dépassait 600. Dans l’intervalle, on avait élaboré un
plan de construction d’'une route transinsulaire, mais
en 1939 (ou un seul trongon de 50 milles depuis
Grand Falls & Hall’s Bay avait été construit), on avait
laissé le projet en suspens pour la durée de la guerre.

La guerre avait provoqué la venue de bases militai-
res canadiennes et américaines et I'aménagement de
routes d’accés nécessaires a leur construction. Cette
infrastructure comprenait une route de 35 milles de
longueur reliant Gander 4 sa base d’approvisionne-
ment & Lewisporte et des routes de desserte aux
alentours des bases d’Argentia, de Stephenville et de
Goose Bay. En 1945, la premiére route carrossable du
gouverneur Cochrane, devenue depuis la route princi-
pale a la sortie de St-Jean, était pavée sur une dis-
tance de 12 milles jusqu’a Topsail.

De 1945 & 1949, on reliait les réseaux routiers des
péninsules Avalon et Burin, on construisait le Cabot
Highway de Clarenville a Bonavista et le gouverne-
ment, aidé par les sociétés de pates et papiers, amé-
nageait un trongon de liaison entre Cormack et Hall's
Bay; on construisait également quelques routes
secondaires d’acceés aux ressources en vue de favori-
ser le développement agricole et forestier.

Jusqu’a ce stade, pratiquement tous les travaux
exécutés avaient été le résuitat de projets spéciaux
sans lien les uns avec les autres. C'était la nécessité
économique immeédiate ou I'opportunisme politique,
plutdt qu’une planification rationnelle, qui servait de
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levier a I'action. Pour reprendre les paroles mémes de
A. B. Perlin: «ll n’y a jamais eu de planification réelle-
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'extérieur d’une certaine zone restreinte ne semblait
pas exister bien que leur importance par rapport au
développement, a la rupture de lisolement et a I'ac-
croissement de |’efficacité de ’'administration des ser-
vices publics, aurait dO faire I'objet des premiéres
préoccupations.»

Aprés I'entrée de Terre-Neuve dans la Confédéra-
tion, un plan était élaboré pour mettre fin le plus
rapidement possible a l'isolement des collectivités
coOtiéres 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-
glomérations non reliées au réseau routier principal
de la province. Les exceptions dignes de mention
sont les collectivités situées sur la cbte sud-ouest, la
cbte est de la grande péninsule du Nord et le littoral
du Labrador. Le plus grand projet de cette période
était certainement la construction de la Transcana-
dienne qui, avec ses 565 milles de route pavée et ses
85 ponts, fut complétée en 1965. Cette réalisation
était rendue possible par un programme a frais parta-
gés et plus particulierement par une formule de par-
tage des colts entrée en vigueur le 1° avril 1963 et
qui prévoyait I'acquittement de 90% des codlts par le
gouvernement fédéral.

On a vite fait de reconnaitre qu’'en période de
revendications sans cesse croissantes, l'existence
d'un programme relativement efficace de construc-
tion de routes susciterait inévitablement du mécon-
tentement puisqu’une population de plus en plus
nomade serait en droit d’exiger des services compa-
rables a ceux que pouvaient se permettre ses conci-
toyens mieux fortunés d’autres régions du pays. Et
c’est exactement ce qui s’est produit. En dépit d’'une
aide financiére appréciable du gouvernement fédéral,
la province eut du mal a répondre aux attentes et aux
exigences réelles du public en matiére de réseau
routier. Dans toutes ses manifestations, I’économie
s’est de plus en plus orientée vers le transport routier
et a vu en méme temps décliner 'importance des
services ferroviaire et cétier.

A une certaine époque, le chemin de fer avait été
considéré comme un facteur de relévement économi-
que. Pendant la derniére moitié du XiXe siécle, on
s’accordait a dire que la construction d'un chemin de
fer atténuerait non seulement I'ampleur des vieux
problémes d’isolement, mais ouvrirait également a
I'exploitation les ressources soi-disant considérables
de l'arriére-pays et favoriserait le développement de
I'agriculture comme base économique complémen-
taire a la péche.



Ce n'est qu'en 1881 que ce grand projet fut
amorcé, et en juillet 1882, la ligne a faible écartement
s’étendait de St-Jean a Holyrood via Topsail et par-
courait le littoral de la baie de la Conception. Deux
ans plus tard, elle se prolongeait jusqu’a Harbour
Grace via Whitbourne et Tilton. La société qui avait
obtenu le contrat pour construire cette ligne avait
jusque-la éprouvé beaucoup de difficultés et ne survi-
vait que grace a ses emprunts sur émission d’obliga-
tions, ainsi qu’aux subventions et cautionnements
gouvernementaux. Finalement, le gouvernement de
Terre-Neuve se portait acquéreur des actifs de la
société acculée a la faillite et, en 1886, entreprenait la
construction d’une nouvelle ligne de Whitbourne a
Placentia, laquelle fut complétée en octobre 1888.

Une fois la décision prise de prolonger le chemin de
fer de Whitbourne vers le nord et I'ouest jusqu’a la
baie Hall, on chercha un entrepreneur du secteur
privé a qui confier I'exécution des travaux. On incor-
pora la ligne Placentia a la nouvelle ligne prévue et M.
Robert G. Reid de Montréal signa le contrat de cons-
truction en 1890, suite a I'adjudication. Bien que
I'ouverture de I'arriére-pays ait guidé dans une large
mesure la planification de la période précédente, la
ligne que I'on envisageait alors de construire ne se
dirigeait pas vers I'ouest mais vers le nord et, bien
que n’épousant pas les échancrures de la cote, elle
permettait tout de méme aux populations des baies
Trinité, Bonavista et Notre-Dame d’avoir accés au
chemin de fer, car elle se rendait jusqu’a la téte de
ces grandes baies.

En 1893, la ligne atteignait Norris Arm et, a ce
moment-la, on abandonna I'idée d’établir la téte de
ligne a la baie Hall et plutdét de prolonger la ligne
jusqu’a Port-aux-Basques a I'extrémité sud-ouest de
Ille, qu’a peine cent milles marins séparent de
Sydney (Nouvelle-Ecosse). En 1897 enfin, le chemin
de fer de 547 milles était terminé.

Le gouvernement et Reid étaient déja convenus
que ce dernier exploiterait le chemin de fer a partir du
1¢r septembre 1893. Mais en 1898, Reid négocia un
autre contrat en vertu duquel la «Reid Newfoundland
Company» s’engageait a exploiter tout le réseau fer-
roviaire de Terre-Neuve pour une période de cin-
quante ans. Lors de I'inauguration du service transin-
sulaire en juin 1898, le 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'étroitesse de la voie (3 pi. 6 po.), son
mauvais tracé (a peine 130 milles en ligne droite), ses
courbes accentuées et ses fortes pentes.

En 1898, s’ajoutérent au réseau un embranchement
de Notre Dame Junction a Lewisporte, un «raccourci»
de Brigus Junction & Tilton et un prolongement de la
ligne de Harbour Brace a Carbonear. |l s’écoula
ensuite une dizaine d’années avant que l'on envisa-
geat sérieusement d’autres travaux de construction,

mise a part 'intensive période de construction entre
1911 et 1915 que déclenchérent des motifs presque
purement politiques. Cette attitude financiérement
désastreuse amena 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’arréta a Terrence-
ville, tandis que le projet d’une ligne entre Deer Lake
et Bonne Bay ne dépassa pas I'étape du nivellement
préliminaire de 'emprise.

L'exploitation de la ligne principale ne fut jamais
qu’un fardeau financier que les embranchements ren-
dirent trop lourd pour la «Reid Newfoundland Com-
pany». Aprés une série de manceuvres qu’il ne con-
vient pas de détailler ici, le gouvernement prit
possession du chemin de fer en juillet 1923 et I'ex-
ploita ensuite a titre de service nationalisé.

Au cours des années 1930, on abandonna les
embranchements a Terrenceville, a Trepassey, a
Heart’s Content, a Grates Cove et a Baie Verte. Le
reste du réseau, connu sous le nom de Newfoundland
Railway, comprenait la ligne 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 & Bonavista et de Notre Dame
Junction a Lewisport. Le «Newfoundland Railway»
demeura en activité jusqu’a son absorption par le
réseau du Canadian National, en 1949,

Incluant les quelques embranchements privés, le
réseau comptait alors en tout 956 milles de voie
étroite, de loin le plus long chemin de fer de ce type
en Amérique du Nord. Au cours des années, le Cana-
dien National améliora et augmenta le matériel rou-
lant, convertit les locomotives a vapeur en locomotive
diesel, corrigea le tracé et améliora la plate-forme. Le
chemin de fer n’en demeura pas moins un moyen de
transport inefficace et colteux a exploiter. Qutre le
fait que son tracé représente le double de la distance
réelle d’un cbété de I'lle a I'autre, le chemin de fer, et
c’est 1a son plus grand inconvénient, est étroit, ce qui
exige le dégroupage ou le transbordement de fret ou
encore le transbordement des caisses pour voie nor-
male sur des bogies pour voie étroite et, augmente le
co(t de manutention du fret et nuit a la rapidité et a
I’efficacité.

Dans une certaine mesure, la route et le chemin de
fer n’étaient pas des moyens de transport naturels a
Terre-Neuve. C’est aux caboteurs que revient ce titre,
car ils épousaient étroitement I'histoire de I'ile. Evo-
luant a partir du moyen de transport traditionnel, ils
rompaient l'isolement des ports les plus reculés et
alliaient P'utilité au drame, au romanesque, a ce que
quelque chose qui donne naissance aux légendes.

Ce n’est qu’en 1875 que le gouvernement de Terre-
Neuve jugea nécessaire ou commode de subvention-
ner un service de cabotage qui assurerait le transport
du courrier, du fret et des passagers et préterait main
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forte aux milliers de bateaux et navires privés qui
desservaient les centaines de localités toujours iso-
lées. Cette année-la, la «Bowring Brothers Limited»
obtint par adjudication un contrat de transport du
courrier sur le littoral et, en 1876, commanda deux
navires a vapeur, le «Curlew» et le «Plover», qui
transporteraient le courrier et des marchandises et
offriraient des cabines de premiére et deuxiéme clas-
ses a I'intention des passagers.

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

Quand le chemin de fer atteignit finalement Port-
aux-Basques, le S.S. «Bruce» de Reid, un élégant
navire d’acier & coque renforcée, attendait de com-
mencer son service dans le Golfe jusqu’a North
Sydney.

Le contrat de Reid I'obligeait a fournir et a exploi-
ter, outre le «Bruce», «sept navires a vapeur de
qualité supérieure: un dans chacune des grandes
baies de maniére a assurer la correspondance avec le
chemin de fer, et un pour relier Terre-Neuve au
Labrador I'été». En 1899 et 1900, les sept navires
quittérent les chantiers navals écossais et traversé-
rent I’Atlantique pour constituer la célebre flotte de
navires portant, par ordre alphabétique des noms de
localités écossaises se terminant par la lettre «e», soit
«Argyle», «Bruce», «Clyde», «Dundee», «Ethie»,
«Glencoe» et «<Home».

La peinture toute fraiche, le cuivre poli et I’acajou
donnaient a ces navires, qui ne ressemblaient en rien
a de vieux rafiots, une indéniable élégance que les
passagers de premiére classe constataient également
dans la literie fine, la belle argenterie et un service
impeccable. Et méme si leurs installations de
deuxiéme classe étaient moins luxueuses, elles
offraient un service qui, souvent inadéquat, n’en
marqua pas moins le début d’'une ére de mobilité
sociale jusque-la presque inconcevable. Leur robus-
tesse et leur durabilite, les méthodes de navigation
parfois peu orthodoxes de leurs officiers et la compé-
tence de leur équipage les ont rendus chers a des
milliers de Terre-Neuviens et en ont fait des visiteurs
attendus avec impatience dans les douzaines de loca-
lités cotieres. Dans 'hommage qu’il rendait a ces
navires en 1962, le «Evening Telegram» de St-Jean
disait:

«A tout moment du jour ou de la nuit, plusieurs

navires & vapeur rasent de menacgantes falaises, se

faufilent dans d’étroites passes, manosuvrent dans
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de petits mouillages, affrontent des tempétes et des
marées dangereuses, rencontrent des glaces, de
soudaines tempétes de neige et des brouillards
denses sans jamais savoir ce qui se produirait dans
I'éventualité d’'une panne de moteur ou de I'équipe-
ment de navigation. Cependant, les capitaines et
les équipages des caboteurs s’en tirent a merveille.
En un seul voyage, ils affrontent plus de dangers et
de difficultés qu’un capitaine au long cours n’en
rencontre pendant toute une année... Et pour-
tant...ce moyen de transport est un des plus sars
qui soit, sans doute le plus sar, étant donné les
eaux et les conditions atmosphériques de I'lle».

De 1900 a 1914, le «Invermore», le «Kyle», le
«Lintrose» et le «Meigle» s’ajoutérent & la flotte. Cela
ne suffisait toujours pas; et méme si la société Reid
avait préféré avoir le monopole, d’autres entreprises
locales continuaient de recevoir des contrats du gou-
vernement. Donc, au début du siécle, la Bowrings
construisit le «Portia» et le «Prospero» pour rempla-
cer le «Curlew» et le «Plover», tandis que la Crosbies
affectait ses navires «Sagona» et «Fogota» au ser-
vice des localités au nord de St-Jean jusqu’a Change
Islands. De petites entreprises exploitérent le «Bruns-
wick» sur la cote ouest et le «Stella Maris» sur la
cote nord du Labrador.

En 1923, lorsque le gouvernement de Terre-Neuve
prit possession du chemin de fer, il acquit également
tout ce qui restait de la flotte de navires alphabéti-
ques et les navires exploités sous contrat par la
Crosbies et la Bowrings. Pour symboliser le change-
ment, le gouvernement fit presque immédiatement
construire le «Caribou»: luxueux navire de 2 200 ton-
neaux spécialement congu pour la navigation dans les
glaces, qui devait s’élever au rang de premier navire
de la flotte et de principal traversier de la route du
Goife.

Cependant, dans les années 30, le temps et les
dangers de la navigation au large des c6tes de Terre-
Neuve avaient entrainé des pertes et des avaries a la
flotte des caboteurs. Malgré la conjoncture difficile, il
était impérieux d’ajouter d’autres navires & la flotte.
On commanda donc le «Northern Ranger» pour fins
de livraison en 1936. Ce navire fut consacré exclusi-
vement a la navette de 1960 milles aller retour entre
St-Jean et Corner Brook en passant par le détroit de
Belle-Isle et les ports du sud du Labrador. En 1940, la
flotte acquit deux nouveaux navires, le «Burgeo» et le
«Baccalieu», le premier étant affecté principalement
au service du Golfe jusqu’a Sydney et le deuxiéme, a
la cote sud-ouest entre Argentia et Port-aux-Bas-
ques. En 1946, on commanda trois autres navires aux
thantiers navals «Fleming and Ferguson» de Paisley
en Ecosse. Il s’agit du «Bar Haven», du «Springdale»
et du «Cabot Strait», ce dernier digne successeur du
«Bruce» et du «Caribou».



A ces navires en acier s'ajoutaient les navires en
bois de 300 tonneaux, qui avaient été construits a
Clarenville, de 1944 a 1946, avec l'autorisation de la
Commission du Gouvernement. Cette flotte de
«coque de bois», qui devait servir surtout au trans-
port de marchandises le long de la cote, comprenait
le «Clarenville», le «Burin», le «Bonne Bay», le
«Glenwood», le «Trepassey», I'«Exploits», le «Pla-
centia», le «Ferryland» et le «Twillingate».

En 1949, la gestion des services de chemin de fer et
de cabotage a Terre-Neuve est passée au Canadien
national. A ce moment-la, deux navires de la vieille
flotte aphabétique étaient encore en service, soit le
«Kyle» et le «Glencoe», de méme que les plus
récents navires acquis sous lI'administration de la
Commission du Gouvernement. Le CN a de plus pris
temporairement possession de trois navires de la
flotte de «coques de bois» jusqu’'a ce que de nou-
veaux navires puissent étre armeés.

Le Canadien National, a I'instar du gouvernement
de Terre-Neuve, a trés rapidement compris qu’un
service de cabotage adéquat exigerait d’importantes
subventions. Soulignons qu’a ce moment-1a, le ser-
vice dans le Golte devint primordial, en raison du
protectionnisme tarifaire canadien. Traditionnelle-
ment, les échanges commerciaux de Terre-Neuve
s'étaient faits surtout avec les Etats-Unis et la
Grande-Bretagne, mais du fait de la Confédération,
un commerce a grande échelle devait s’établir avec la
partie continentale du Canada.

Au fur et & mesure que se répandait I'utilisation de
I'automobile, le «William Carson» devenait le premier
traversier de fort tonnage armé par le Canadien
National en 1955 pour assurer le service dans le
Golfe. Construit @ Montréal, il mesurait quatre fois la
largeur du «Cabot Strait» et pouvait transporter 500
passagers, 110 voitures et camions et 600 tonnes de
marchandises.

De 1952 a4 1966, le nombre de passagers a traver-
ser le détroit de Cabot passait de 60 000 a plus de
100 000 par année, tandis que le 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 étaient gra-
duellement remplacés par le «Bonavista», le
«Nonia», le «Petite Forte», le «Hopedale» et le
«Taverner», qui différaient trés peu de leurs prédé-
cesseurs. Au milieu des années 60, le cabotage avait
perdu de son importance d’antan en raison de 'amé-
lioration du réseau routier. Néanmoins, la majorité
des collectivités en bordure de la c6te sud et de celle
du Labrador dépendaient encore entiérement des
«navires a vapeur» cotiers.

Il ne faudrait pas que les aventures qui nous ont été
racontées a propos de ces caboteurs nous fassent
oublier que le service indispensable qu’ils offraient, et
qu’ils offrent encore, n’était pas toujours des plus
confortable et des plus pratique pour les voyageurs
ou ceux qui s’y fiaient pour les livraisons postales ou
I'expédition de marchandises. |l faut penser a certains
des dangers qu’ils devaient affronter, tels les risques
de la navigation dans les eaux cbtiéres de Terre-
Neuve, le déchainement imprévisible des éléments et
la menace constante de la formation d’embécles pen-
dant la saison des glaces. Dans ces circonstances, il
était impossible d’empécher les retards et les change-
ments d’horaire. L'encombrement, le manque de
cabines, et parfois méme le manque de siéges,
étaient chose courante. Bien que les usagers fissent
contre mauvaise fortune bon cceur, ils ont commencé,
au fil des années, a exiger des transports plus confor-
tables. Les Terre-Neuviens ne toléraient plus I'incon-
fort considéré comme normal jusqu’a ce jour.

Nous pouvons néanmoins dire sans crainte de nous
tromper que parmi tous les services gouvernemen-
taux, le cabotage dans son ensemble est celui qui a,
malgre tous ses inconvénients, le plus influé sur la vie
rurale de Terre-Neuve. Dans un certaine mesure,
I'augmentation du trafic aérien a eu des répercus-
sions presque aussi profondes. Dans les années 30 et
40, Terre-Neuve occupait une place de choix dans
I’histoire de I'aviation en raison de sa situation géo-
graphique au milieu de I’'Atlantique. Les pionniers des
vols transatlantiques ont naturellement adopté Terre-
Neuve comme base d’opération, et par la suite,
comme escale importante. Ce n’est toutefois qu’en
1936 que le British Air Ministy a entrepris la construc-
tion d’'un important aéroport civil a Gander. La guerre
a amené un accroissemt considérable des vols tran-
satlantiques et a, par le fait méme, accru I'importance
de Gander. Pendant cette période, il a aussi fallu
construire des aéroports militaires qui ont par la suite
été convertis en aéroports civils, a Argentia, Goose
Bay, Stephenville et Torbay.

En 1942, la Trans-Canada Airlines a commencé,
avec un Lockheed de dix passagers, a assurer un vol
quotidien entre Montréal et St-Jean (T.-N.) en passant
par Moncton, Halifax, Sydney, Stephenville et
Gander. En réduisant de quatre jours a neuf heures le
temps qu’il faltait pour aller d'une ville a l'autre, ce
service annongait I'entrée de Terre-Neuve dans une
nouvelle ére socio-économique et créait un autre lien
entre elle et le Dominion du Canada. Bien qu’en
raison des priorités militaires, ce service n’ait pu étre
utilisé a des fins civiles pendant la guerre, I'idée de
voyager par avion a graduellement pris racine. En
1949, prés de 13 500 passagers montaient, aux aéro-
ports de Terre-Neuve, a bord des avions de la Trans-
Canada Airlines. Quinze ans plus tard, les voyages
aériens étaient devenus chose courante et le nombre
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de passagers était passé a environ 300 000. Entre
temps, la taille et la rapidité des avions avaient consi-
dérablement augmenté de méme que le nombre de
vols réguliers. |l est loin le temps du petit Lockheed
de dix passagers lorsqu’'on regarde le monstre
d’aujourd’hui, le 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 I'étaient les noms
plus romantiques des navires a vapeur désignés
alphabétiquement.

Pendant que le transporteur national améliorait ses
services pour permettre aux Terre-neuviens de se
rendre, par correspondance, dans toutes les parties
du monde, on a commencé & se servir d’avions légers
pour mettre fin & I'isolement traditionnel des régions
les plus éloignées de la province. Dés 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, il a laissé 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 le courrier, transportait des patients aux
hépitaux et offrait d’autres services d’urgence aux
collectivités isolées pendant I'hiver. En 1949, la New-
foundland Aero Sales and Service était constituée
sous le nom de Eastern Provincial Airways (1949)
Ltd., la nouvelle entreprise assurant un service de
brousse et de vols nolisés. Ayant connu une crois-
sance rapide, I'Eastern achetait en 1963 la Maritime
Central Airways et devenait ainsi le transporteur
régional le 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 conséquent, les transpor-
teurs régionaux qui ne font que des vols sur de
courtes distances ont généralement du mal a mainte-
nir un baréeme de tarifs concurrentiels et, par le fait
méme, a fonctionner sans subventions. A cet égard,
I'Eastern Provincial Airways ne fait pas exception.
Etant donné que la société 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 aéroports des provinces Maritimes, elle a toujours
accusé des déficits. Les gouvernements et les orga-
nismes de réglementation ont alors eu a décider s’ils
autoriseraient I'établissement d'un bareme de tarifs
assez élevé pour payer les colts extraordinaires, le
versement de subventions directes ou I'exécution de
certains vols directs sur de longues distances qui,
plus rentables pour I'entreprise, permettraient d’élimi-
ner ou de diminuer les subventions nécessaires.

Bien que ce dilemme particulier n’ait pas été vrai-
ment résolu, le service offert par I’Eastern Provincial
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Airways reste un élément essentiel du réseau de
transport provincial. En outre, la société a choisi
Gander comme base d’opération, ce qui a permis
pendant un certain temps d’atténuer les conséquen-
ces de la perte, pour cet aéroport, de sa place de
choix a I’échelle internationale. En effet, I'entrée en
jeu d’avions a réaction a long rayon d’action a enlevé
a Gander son statut de «plaque tournante» dans
I'Atlantique-nord, bien que cet aéroport soit toujours
le seul aéroport international de Terre-Neuve et que
son réle en matiére de contrdle du trafic aérien dans
I’Atlantique ait été valorisé.

Au cours des années 60, la croissance économique,
'importance sociale des communications rapides en
toute saison et des livraisons postales réguliéres, et
I'accessibilité aux installations médicales, ont entrainé
la création d’autres services aériens, en plus de ceux
offerts par les transporteurs régionaux et nationaux.
A ce moment-Ia, le gouvernement provincial lui-méme
mit sur pied une petite flotte d’avions et d’hélicopte-
res, tandis que plusieurs entreprises locales, telles la
Gander Aviation, la Newfoundland Air Transport et la
Labrador Airways, se constituaient pour desservir des
collectivités hors du rayon d’action des aéroports plus
importants. Ces entreprises, offrant des vols réguliers
et nolisés, et de nombreux avions privés permettaient
a presque chaque Terre-Neuvien de se rendre en
quelques heures dans n’importe quel coin de la pro-
vince, atténuant ainsi les problémes particuliers susci-
tés par I'isolement dont souffraient des régions, telle
la c6te du Labrador. Néanmoins, certaines périodes
de I'année empéchaient encore l'utilisation d’appa-
reils a voilure fixe, comme I'époque ou la glace,
encore trop peu slire pour les avions montés sur skis,
interdit également [’utilisation d’hydravions. Pour
vaincre ce dernier obstacle & I’établissement de com-
munications a longueur d’année, on a décidé d’amé-
nager des pistes d’atterrissage toute saison en des
points stratégiques des régions les plus isolées de la
cote.

Pour compléter notre étude de I'évolution histori-
que des transports & Terre-Neuve, examinons briéve-
ment le dernier élément du trafic extrainsulaire, soit le
domaine du transport maritime direct du fret et des
passagers.

Comme nous 'avons déja mentionné, au cours des
années qui ont suivi la création d’'une industrie de la
péche a Terre-Neuve, ce sont surtout des navires
privés qui ont assuré le commerce extérieur de la
colonie avec I'Amérique du Nord continentale, les
Antilles, ’Amérique du Sud et I'Europe.

Tout au long du XXe siécle, des sociétés miniéres et
papetiéres, qui aménagérent leurs propres réseaux de
livraison de leurs produits aux marchés mondiaux,
sont venues se greffer au commerce traditionnel de la
péche. Dans lintervalle, le lien «métropole-colonie»
était tel que la majorité de tous les produits manufac-



turés vendus a Terre-Neuve étaient importés directe-
ment, par mer, du Royaume-Uni.

En réponse a I'importance du commerce avec le
Royaume-Uni d’'une part et avec les états de la Nou-
velle-Angleterre d’autre part, la Furness Withy Com-
pany décidait d’exploiter un service hebdomadaire de
transport pour passagers et marchandises, depuis
Boston a Liverpool via Halifax et St-Jean. Les navires
affectés a ce trajet, le «Newfoundland» et le «Nova
Scotia», transportérent, avant I'avénement des vols
transatlantiques, la plupart des Terre-Neuviens a des-
tination de I’Europe et des Etats-Unis.

L'entrée de Terre-Neuve dans la Confédération
bouleversa la situation. Dés les années 30, un certain
trafic maritime direct s’établit entre Terre-Neuve et le
centre du Canada, commerce assuré surtout par la
Clarke Steamships. Ce trafic se maintint dans les
années 40 et 50 sans toutefois s’accroitre beaucoup a
cause de la concurrence du moyen de transport tra-
versier-rail largement subventionné. A partir de 1949,
pratiquement tous les produits manufacturés et den-
rées alimentaires importés provenaient des provinces
centrales du Canada et étaient acheminés surtout par
rail et traversier (Golfe). Les services entre St-Jean et
Liverpool et entre St-Jean et Boston furent réduits
considérablement et, bien qu’'un service spécial de
fret subsistat dans certains cas, les trajets réguliers et
le service pour passagers furent discontinués a la fin
des années 50.

D’aprés ce bref historique du transport a Terre-
Neuve, les Terre-Neuviens semblent avoir sinon
changé, du moins essayé de changer leur orientation
sociale et économique pour ne plus vivre en fonction
d’une fle, mais bien d’un continent. Ce changement
ne pouvait toutefois se faire sans voies de communi-
cation, notamment les réseaux aérien et ferroviaire.
C’est dans les années 50 et 60 que les plus grands
efforts ont été déployés dans le sens de cette réorien-
tation. D’ailleurs, le manifeste du parti libéral provin-
cial pour les élections de 1966, qui s’intitulait «Cons-
truire de nouveaux chemins vers une vie meilleure»
(“Building New Highroads to a Better Life’’), démon-
trait on ne peut mieux la conviction du gouvernement
selon laquelle les communications terrestres consti-
tuaient une condition indispensable a la croissance
économique et industrielle.

Le gouvernement provincial a alors décidé de faire
le point et d’établir les priorités pour I'avenir. Par un
arrété en conseil du 8 décembre 1964, il a constitué
une commission royale d’enquéte sur le transport,
présidée par I’honorable P. J. Lewis. Les commissai-
res avaient pour mandat d’enquéter sur tous les
aspects commerciaux du transport influant sur 'éco-
nomie de la province, y compris le transport ferro-
viaire, le camionnage, le transport par navire a
vapeur, le cabotage et le transport de passagers et de
marchandises par avion. lls devaient de plus faire

rapport et faire les recommandations qui leur sem-
blaient souhaitables.

Aprés avoir analysé la situation qui existait a ce
moment-la et fait certaines prévisions concernant la
croissance et I’évolution futures, la Commission Lewis
a présenté des recommandations dans sept domai-
nes précis. Voici en résumé ce qu’elle proposait:

1. qu'un ministére provincial des Transports soit
créé et qu’un comité consultatif composé de repré-
sentants de tous les secteurs du transport et des
communications soit constitué pour le seconder
(Les objectifs étant d’assurer une liaison et une
collaboration adéquates entre tous les directions et
paliers de gouvernement s’occupant de transport et
de communications, et de remplacer la méthode
fragmentaire actuelle par un sérieux programme de
planification pour I'avenir.);
2. que des rails plus lourds soient installés sur la
voie principale de chemin de fer et que d’'autres
améliorations soient apportées au transport des
marchandises et des passagers afin d’offrir un ser-
vice conforme aux normes acceptables pour le
Canada; que les embranchements soient remplacés
par des grandes routes toute saison et que le
gouvernement fédéral tienne compte des intéréts
particuliers de Terre-Neuve lorsqu’il établit les
barémes de tarifs marchandises;
3. que la qualité du service offert par les caboteurs
soit surveillée et contrdolée, mais qu’on recherche
des moyens de remplacer, dans la mesure du pos-
sible, le cabotage par de bonnes routes, particulié-
rement le long de la cbte sud-ouest, de la péninsule
Burin, de la péninsule Bonavista, de la baie de
Gander, de la région littorale du Détroit et de la
grande péninsule du Nord;
4. que le service de cabotage du Labrador soit
étendu et amélioré pour fournir suffisamment d’es-
pace au transport des marchandises et des passa-
gers et pour permettre le transport des véhicules;
5. qu’en plus des routes susmentionnées au para-
graphe 3, une grande route toute saison soit cons-
truite entre la région de détroit de Belle-isle et
Goose Bay pour se prolonger jusqu’a Labrador
City-Wabush et que les deux trongons soient reliés
par un tunnel passant sous le détroit de Belle-isle;
que les routes actuelles qui longent la rive sud
jusqu’a Trepassey et jusqu’a la baie Sainte-Marie
en passant par la route Salmonier soient amélio-
rées; qu’une route soit construite sur la rive nord de
la baie de Bonavista et rattachée a la route menant
de la baie de Gander a la rive du détroit; qu’'une
levée soit construite jusqu’'a Twillingate; que des
voies d’accés soient aménagees pour favoriser le
développement de !'industrie forestiere; et qu’une
étude sérieuse soit faite sur la possibilité de cons-
truire une grande route allant de Buchans a la
région de la baie Saint-Georges;
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6. que des installations adéquates soient construi-

tes ou que celles qui-existent déja soient amélio-

rées, non seulement & Argentia, & Port-aux-Bas-
ques et a St-Jean, mais a Corner Brook (projet qui

devrait avoir priorité a I'avenir), a Botwood et a

Lewisporte; que des subventions concernant les

tarifs marchandises et autres subventions soient

versées aux entreprises qui offrent un service de
navires a vapeur entre Terre-Neuve et les ports
continentaux; qu'une étude soit faite sur les
moyens de promouvoir le transport maritime par
des navires locaux le long de la coéte de

Terre-Neuve;

7. que Je gouvernement fédéral établisse une politi-

que régionale sur les transporteurs aériens afin

d’aider I’Eastern Provincial Airways et d’autres

transporteurs locaux a assumer les couts élevés a

la prestation d’un service vital dans des régions

caractérisées par des colts de transport élevés;
que des mesures soient prises pour construire des
installations d’atterrissage autres que celles de

Torbay et que les voyageurs par avion puissent

bénéficier de services de transport terrestre adé-

quats entre Gander et Grand Falls.

Considérant que ces recommandations représen-
taient en quelque sorte les améliorations que la pro-
vince prévoyait apporter aux services de transport au
cours de la derniére décennie, comparons maintenant
la situation de 1976 a celle qui existait lorsque la
Commission Lewis a fait ses recommandations.

En 1976, le ministére des Transports et des Com-
munications existait déja depuis quelques années. |l
assurait la liaison avec Ottawa, de fagon peut-étre un
peu moins efficace qu’on ne I'aurait voulu. Le Comité
consultatif n’avait pas été créé et, que ce soit pour
cette raison ou non, le Ministére n’avait vraiment pas
réussi a coordonner efficacement les activités provin-
ciales, fédérales et privées dans le domaine du trans-
port et des communications, et ne semblait pas non
plus avoir instauré une planification d’ensemble
sérieuse.

En 1966, 190 des 547 milles de la voie principale
étaient faits de lourds rails de 85 Ib. De plus, des
embranchements menaient a Argentia, Bonavista,
Carbonear et Lewisporte, et une entreprise de chemin
de fer privé assurait un service jusqu’a Buchans. Dans
le cas de la voie principale, I'horaire d’été pour les
services aux passagers prévoyait six voyages par
semaine (un départ par jour) entre St-Jean et Port-
aux-Basques. L’aller et le retour prenaient chacun
environ 24 heures. L'automne et I'hiver, il n’y avait
que trois voyages par semaine et les départs se
faisaient de St-Jean et de Port-aux-Basques a tous
les deux jours. Quant au transport de marchandises,
plusieurs voyages par jour étaient effectués dans
chaque sens et au besoin des trains spéciaux étaient
employés. Le chemin de fer transportait 455,000
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tonnes de marchandises importées (soit 67% des
importations totales de I'ile) et encore 600 000 tonnes
de marchandises provinciales. Le CN embauchait en
tout 1300 travailleurs a Terre-Neuve.

En 1976, la voie principale s’étendait toujours sur
547 milles, mais, a ce moment-la, des rails lourds en
composaient 350 milles. L’embranchement menant a
Lewisporte n’était plus en service et la ligne privée
menant & Buchans avait été abandonnée. Pour ce qui
est des autres embranchements, le nombre de voya-
ges hebdomadaires avait été réduit considérable-
ment. Le service de transport de passagers avait été
complétement éliminé et un seul train par jour effec-
tuait le transport de marchandises dans chaque sens.
En 1976, le chemin de fer transportait 425 000 tonnes
de marchandises importées, soit 44% du trafic total,
tandis que le transport intra-insulaire avait diminué a
400 000 tonnes. Les chemins de fer ne comptaient
plus que 1213 employés.

Entre temps, on assistait a une forte augmentation
du volume des marchandises transportées dans le
Golfe et a une amélioration considérable du service.
En 1966 ce service comprenait trois navires, le «Wil-
liam Carson»; le «Lief Eiriksson» et le «Patrick
Morris», qui transportaient plus de 100 000 passa-
gers et 176 000 tonnes de marchandises. En 1976, le
service du Golfe comptait huit navires dont deux, le
«Marine Nautica» et le «Marime Atlantica», pou-
vaient transporter chacun 300 voitures et 700 passa-
gers. Au cours de I'été, un navire semblable, le
«Stena Nordica» était aussi mis en service. Ce ser-
vice comprenait aussi deux traversiers-rail, soit le
«Frederick Carter» et le «Sir Robert Bond», et des
navires comme le «Leif Eiriksson», I'«Ambrose
Shea» et le «Marine Cruiser» qui pouvaient transpor-
ter des passagers, des automobiles et des camions.
Les deux derniers navires étaient en service pendant
I'été entre North Sydney et Argentia.

En 1966, presque toutes les marchandises entrant
a Port-aux-Basques étaient déchargées manuelle-
ment des wagons pour voie normale & North Sydney,
expédiées de I'autre cdté du Golfe et rechargées a la
main a Port-aux-Basques dans des wagons pour voie
étroite. Par suite de !'implantation, en 1967, des
méthodes de transbordement de bogie & bogie, I'opé-
ration avait été grandement simplifice en 1976. Les
wagons pour voie normale étaient transportés direc-
tement de l'autre c6té du Golfe par des traversiers-
rail, soulevés a Port-aux-Basques du bogie pour voie
normale et replacés sur le bogie pour voie étroite,
congu pour le réseau ferroviaire de Terre-Neuve.
Cette méthode était beaucoup plus rapide et efficace
puisqu’elle éliminait toute manutention manuelle des
marchandises. En 1976, environ 67% des wagons
entrant a Port-aux-Basques étaient adaptés a la voie
ferrée de Terre-Neuve par changement de bogie.



Au cours de cette décennie, le réseau routier de la
province s’est aussi considérablement étendu et amé-
lioré. En 1966, 1009 des 4 652 milles de route étaient
pavés, tandis qu’en 1976, ce chiffre passait a 2 820
pour 5570 milles. Il ne faut pas s’étonner d’une si
faible augmentation du nombre de milles de route car
elle est attribuable & un programme général de
reconstruction qui a permis de raccourcir considéra-
blement les distances a parcourir en rectifiant le tracé
des routes existantes. Parmi les nouvelles routes ou
celles qui ont été améliorées figurent le troncon
reliant Argentia a la Transcanadienne, la route partant
de Goobies et longeant la péninsule Burin, celle
menant de Clarenville & Bonavista, les trongcons prin-
cipaux de la route allant de Gander a la baie de
Gander et longeant le cap Freels jusqu’a Gambo, la
route menant a la baie Verte, celle reliant la baie
d’Espoir a la Transcanadienne prés de Bishop’s Falls,
et environ 80% de la route reliant Deer Lake a St.
Anthony. Les principales recommandations de la
Commission Lewis portant sur la cote sud-ouest
n’avaient pas encore été mises en application et, sauf
pour quelques milles de route reliant les collectivités
du Labrador le long du détroit de Belle-iIsle, la situa-
tion au Labrador demeurait pratiquement inchangée.
Le chemin de portage construit entre Goose Bay et
les chutes Churchill et reliant Esker sur la céte nord
du Québec et les chemins de fer du Labrador, laissait
toutefois entrevoir un avenir prometteur.

Bien que le service de cabotage ait perdu de son
importance en raison de ces améliorations, il restait
toujours nécessaire. En 1966, deux caboteurs étaient
en service toute I'année le long de la céte sud et deux
autres le long de la c6te nord de mai a décembre, I'un
faisant la navette pendant I'été entre St-Jean et Nain
en passant par Lewisporte et Goose Bay, et |'autre
reliant directement St-Jean a Nain. En 1976, les servi-
ces de cabotage sur la cOte sud ont été modifiés pour
inclure deux vedettes rapides, soit le ‘Marine Runner’
et le ‘Marine Sprinter’, qui pouvaient effectuer de
jour l'aller retour de 170 milles entre Port-aux-Bas-
ques et Ramea. A ces deux navires s’était joint un
autre bateau en service toute I'année entre Argentia
et Port-aux-Basques. Les services sur la cbéte nord
comprenaient toujours les voyages entre Lewisporte
et Goose Bay et entre Goose Bay et Nain, mais, chose
importante, ils avaient été modifiés pour pouvoir offrir
un service hebdomadaire avec le ‘William Carson’,
entre St-Jean et Goose Bay, en passant par Lewis-
porte, St. 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 le service régulier de cabotage au fur et a
mesure que les grandes routes mettaient fin a lisole-
ment de certaines agglomérations, la prestation de
nouveaux services s’avérait nécessaire pour répondre

aux besoins des rares collectivités insulaires qui exis-
taient toujours, en particulier dans les baies Bona-
vista et Notre-Dame. Parmi ces collectivités, celles
des iles Greenspond, Fogo et Little Bay ne seraient
accessibles par route qu’a condition de construire
des levées importantes. Bien que la province ait
étudié cette possibilité, elle ne lui a pas donné suite,
sans doute & cause des énormes dépenses qu’elle
exigerait. 1l fallait pourtant continuer de teur offrir une
forme quelconque de transport, méme si la prestation
d’un service de cabotage ne serait plus recommanda-
ble vu le nombre restreint des collectivités en cause.
Le probléme fut éventuellement résolu par la création
d’un service spécial de traversier intrainsulaire reliant
les collectivités insulaires a P'agglomération la plus
proche ou la plus accessible, desservie par un réseau
routier (par ex. de Seldom dans I'ile Fogo a Carmen-
ville). Ce service fut accepté comme substitut au
cabotage et partant fut subventionné annuellement
par le gouvernement fédéral. Il avait pour objet d’as-
surer le transport de fret, passagers, courrier et véhi-
cules a des tarifs établis de fagon a ne pas avantager
outre mesure les habitants de I'ile de Terre-Neuve au
détriment de ses collectivités insulaires.

Entre temps, le service de transport direct de mar-
chandises par mer entre le continent et Terre-Neuve
avait également été amélioré. Réduit en 1966 a un
simple trajet hebdomadaire, ce service était offert par
la Newfoundland Steamships (filiale de la Clarke
Steamships) entre Montréal et St-Jean. En 1966, la
Newfoundland Steamships offrait aussi un service par
navires ordinaires a Corner Brook et a Botwood (ser-
vices subventionnés). Trois autres sociétés recevaient
des subventions pour les services qu’elles offraient a
partir de ports des Maritimes. Il 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, le service de la Newfoundland
Steamships était subventionné et comportait trois
voyages par semaine. De plus, la «Harvey and Com-
pany» offrait a partir du début 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 Montréal et St-Jean. La
«Harvey» et la «Crosbie» n’étaient pas subvention-
néees.

Au cours de la décennie a I'étude, les installations
portuaires de St-dean, Port-aux-Basques, Corner
Brook et Argentia ont été améliorées. Celles de Port-
aux-Basques firent I'objet d’importantes modifica-
tions permettant I'entrée dans le port d’un nombre
croissant de navires de fort tonnage et I'adaptation
aux fonctions particuliéres de certains d’entre eux. Un
important programme de reconstruction avait aussi
été entrepris a St-dean afin d’offrir un débarcadére
pour les navires a chargement latéral et plus d’espace
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d’amarrage. Néanmoins, ce programme n’a pas prévu
la construction de toutes les installations nécessaires
a un fonctionnement efficace et les autorités portuai-
res ont déploré I'absence, en particulier, d’'un quai
spécial pour la manutention de conteneurs et d’une
plate-forme de levage synchronisé.

A Port-aux-Basques, il n'y a toujours pas assez de
place pour manceuvrer les navires de fort tonnage en
période de vents violents, malgré le colt élevé des
ameliorations. Les installations d’Argentia semblent
adéquates étant donné I'utilisation limitée qu'on en
fait, tandis qu’une installation de chargement latéral
entrait en service a Corner Brook en 1976. Les autres
ameliorations envisagées pour Corner Brook sont
toujours a I'étape de la planification.

En 1966, le transport aérien était assuré 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 Newfoundiand Air
Transit. En 1976, le transport aérien a Terre-neuve
était toujours effectué par Air Canada et EPA, mais
cette derniére avait pris en main presque tout le
transport intérieur. Le service de transport régional
incombait encore a la Labrador Airways et a la
Gander Aviation. La principale recommandation de la
Commission Lewis d’établir une politique régionale
sur les transporteurs n’avait toutefois pas été mise en
pratique.

En résumé, le rapport Lewis a eu un meilleur sort
que celui réservé a bien d’autres commissions royales
d’enquéte. Bon nombre de ses recommandations ont
été mises en application immédiatement ou graduelle-
ment dans le cadre d’'autres projets de développe-
ment. Entre 1966 et 1976, le réseau routier de Terre-
neuve était grandement amélioré, peut-étre plus
encore que ne le prévoyaient les commissaires. Ces
améliorations ont découlé en grande partie de dépen-
ses imprévues de plus de 150 millions de dollars de la
part du Ministére de I'expansion économique régio-
nale (MEER). De méme, le service de transport dans
le Golfe a fait I'objet d’améliorations dépassant les
prévisions de 1966, tandis que I'importance du ser-
vice de cabotage a effectivement diminué a mesure
qu’on construisait de nouvelles routes et qu'on amé-
liorait les anciennes.

D’autre part, les prévisions concernant la valorisa-
tion du réle des chemins de fer ne se sont pas
réalisées. En effet, les services ferroviaires ont été
considérablement réduits et le volume des marchan-
dises entrant dans la province par chemin de fer est
passé, au cours de la décennie a I’étude, de 70 a 45%
des importations totales. Ce déclin résuite premiére-
ment de la décision d’accorder a la Newfoundland
Steamships une hausse de subvention de $7 a $15.64
la tonne pour le transport des marchandises. Cette
augmentation ainsi que le prestation d’un service
presque a longueur d’année a fait du transport mari-
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time direct une solution de rechange intéressante a
I'expédition par rail. Il y a eu aussi une augmentation
rapide du nombre de semi-remorques traversant le
Golfe, sans doute attribuable a I'achévement de la
Transcanadienne et a l'acquisition de traversiers
capables d’accueillir de grandes semi-remorques. En
1966, seulement 2% des marchandises entrant a
Terre-Neuve étaient transportées par camion, tandis
qu’en 1976, cette proportion avait atteint 27%. L’utili-
sation du chemin de fer a diminué encore plus rapide-
ment lorsque la direction du CN a décidé d’éliminer
tous les services de transport de passagers sur voie
principale. '

De 1966 & 1976, le domaine des transports a Terre-
Neuve a été particulierement actif. Outre les améliora-
tions susmentionnées, de nombreuses études ont été
effectuées, dont la majorité portaient sur des problé-
mes ou secteurs d’intéréts particuliers. Citons entre
autres la volumineuse newfoundland Mainland
Transportation Study de 1972 qui comporte une
vingtaine de volumes compilés par Transports
Canada en collaboration avec la Commission cana-
dienne des transports (CCT), le MEER, le Canadien
National et plusieurs experts-conseils. L’étude est un
recueil extrémement utile de renseignements essen-
tiels, mais dont une bonne partie nécessite une mise a
jour. L’étude a toutefois donné lieu a d’importantes
améliorations du service du Golfe.

Une deuxiéme étude d’importance, intitulée Etude
sur les transports dans le corridor de circulation
terre-neuvien, a été effectuée en 1974 par Kates,
Peat, Marwick and Company, a la demande de la
Commission canadienne des transports. Bien qu’utile
comme analyse du réseau de transport a I'intérieur du
corridor s’étendant de Port-aux-Basques a St-Jean,
cette étude n'a eu aucun résultat important.

Par contre des résultats un peu plus positifs ont
découlé de I'étude en douze volumes intitulée New-
foundland Coastal Study de 1974, menée par la
Division du transport maritime de Transports Canada
et qui demeure une source utiie d’informations.

Parmi les autres études qui ont entrainé de légeéres
modifications opérationnelles, citons le Russel Lake
Report de 1970 et la Newfoundland Coastal Rates
Study de 1976.

Il existe également d’autres études qui, ensemble,
constituent d’importants recueils de données perti-
nentes, mais dont les recommandations n'ont pas
encore été mises a exécution ou ont tout simplement
été oubliées. Il s’agit de la Corner Brook Develop-
ment Study de 1976, menée par Peat, Marwick and
Partners et FENCO pour le compte du gouvernement
de Terre-Neuve, en collaboration avec Transports
Canada et le MEER; la Burin Peninsula Port Selec-
tion Study de 1974, effectuée par T. J. Dalton pour le
compte de Transports Canada; A transportation
Needs Study,Newfoundland/Labrador de 1970, faite



par P.M.L. Pearson pour le compte du ministére pro-
vincial du Développement communautaire et social; le
volume 1V du rapport de 1974 de la Royal Commis-
sion on Labrador, effectuée par Donald Snowden
pour le compte du gouvernement de Terre-Neuve; le
Quebec-Trans Labrador Highway Report 1974,
rédigé par R. J. Noah and Associates pour le compte
du ministére des Transports et des Communications
de Terre-Neuve; le Labrador Area Master Plan de
1975 préparé par I’Administration des transports
aériens de Transports Canada; la Newfoundland
STOL Study de 1973 menée par Kates, Peat, Marwick
and Company; et la Newfoundland Ferry Services
Study de 1974, exécutée par la Acres Consulting
Services Limited pour le compte de la Commission
canadienne des transports. Deux autres études
importantes sont en cours, soit la Study of Transpor-
tation in Coastal Labrador, réalisée par ’Administra-
tion du transport aérien et de surface de Transports
Canada et la Newfoundl/and Transportation Systems
Evaluation financée par Transports Canada, le CN et
Terre-Neuve (Cette étude a été interrompue pour la
durée du mandat de notre commission d’enquéte.).
Une bibliographie compléte comprendrait, outre les
études susmentionnées bon nombre de documents
de travail internes, de documents confidentiels du
Cabinet et d’études détaillées traitant de questions
plus précises.

Malgré toute cette abondance d’informations, de
plans, de propositions et de recommandations, aucun
plan directeur n’a véritablement été mis au point. Il
n’en reste pas moins qu’un tel plan est indispensable,
méme si sa mise en ceuvre risque de dépasser les
ressources de la province a4 moins qu’elle ne puisse
justifier un programme spécial d’aide.

Terre-Neuve: un cas particulier

Il faut donc que la Commission étudie la possibilité
de présenter un cas d’exception pour justifier I'affec-
tation de fonds additionnels au développement du
transport a Terre-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 spécial.

La Commission doit d’abord admettre que certains
économistes et géographes spécialistes en matiére de
développement ont fait valoir que le fait d’établir une
infrastructure détaillée pour favoriser des formes
indéterminées de développement économique entrai-
nera de soi une certaine croissance et expansion
industrielles qui engendreront d’elles-mémes les
besoins et les moyens relatifs a la construction de
routes, de chemins de fer et d’'autres éléments pro-
pres a un bon réseau de transport et de communica-
tions. Le corollaire donnerait peut-étre ce qui suit: la
mise au point d’une infrastructure de transport ne

devrait étre le fruit que d’'un développement économi-
que réel ou tellement imminent qu’elle garantisse
I'utilisation optimale du réseau dés la fin des travaux
de construction.

Une telle attitude va directement a I’encontre de
I’évolution de I'histoire canadienne. En effet, le réve
de la nation canadienne est I'histoire de la création de
réseaux de transport pour surmonter les obstacles
géographiques et fusionner les différentes parties de
ce vaste pays pour parvenir a l'unité nationale. Pour
reprendre les termes mémes du rapport de la Com-
mission royale d’enquéte MacPherson sur les trans-
ports, publié en 1961, «aucune région du Canada n’a
prospéré avant de posséder de bons services de
transport. L’histoire du Canada foisonne d’exemples
ou des fonds publics ont été versés en abondance
dans le secteur des transports pour la construction de
canaux, de chemins de fer et, tout derniérement,
d’autoroutes et d’aéroports. En fait, la valeur moné-
taire de ces investissements continue d’augmenter.»

En réalité, aucun gouvernement canadien n’a
jamais cherché a nier que I'affectation de fonds
publics aux transports soit une obligation imposée
par la nécessité du développement national. Citons
encore une fois, le rapport MacPherson: «Grace a
I'aide financiére de I'Etat, par voie d’octrois ou d’au-
tres moyens, le gouvernement a assuré, souvent avec
le concours de I'entreprise privée, I'aménagement de
réseaux de transport dans des régions ou le trafic
prévisible ne justifiait pas la prestation de services de
transport selon les normes commerciales ordinaires.
Les résultats ont pleinement justifié les moyens».

Au cours des derniéres années cependant, les gou-
vernements fédéraux successifs ont dépassé le prin-
cipe du développement national qui consistait simple-
ment a renforcer le pouvoir central sans tenir compte
des effets possibles sur les provinces périphériques.
Mais depuis 1925, Ottawa reconnait de plus en plus
ce que I'on appelle aujourd’hui les disparités régiona-
les et dans le cas des provinces de |’Atlantique, il a
effectué de nombreuses études et parrainé plusieurs
commissions d'enquéte dans le but de trouver des
moyens d’atténuer ces disparités.

Au fil des ans, les gouvernements ont adopté des
mesures spéciales, certaines reli€es directement au
transport (comme les dépenses négociées par I'entre-
mise du MEER). Ces mesures ont été plus ou moins
couronnées de succés, mais n’ont pas éliminé, ni
atténué sensiblement, les problémes économiques
des provinces de I' Atlantique.

Outre les problémes généraux que Terre-Neuve
partage avec les autres provinces de I'Atlantique, il ne
fait aucun doute qu’elle éprouve d’autres difficultés
particulierement reliées au transport et au développe-
ment économique.

Dans son rapport, la Commission MacPherson
déclarait ce qui suit:
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«La situation qui existe & Terre-Neuve constitue
un cas distinct du reste du Canada. Etant donné;
le niveau inférieur de cette province par rapport
au reste du Canada et sa situation géographique,
les frais de transport sont élevés et les person-
nes en cause ne sont pas encore en mesure
d’assumer entiérement le colt du transport des
marchandises de la partie continentale du
Canada jusqu’a I'ile. De plus, la quantité totale
des marchandises transportées est relativement
peu élevée, ce qui permet difficilement de réali-
ser les économies considérables qui peuvent étre
réalisées dans d’autres régions. Dans ces cir-
constances, la politique du transport doit avoir
comme objectif a court terme, d’établir au moyen
d’une organisation appropriée, un systéeme de
transport au plus bas prix possible afin qu’a la
longue, on puisse adopter un moyen qui permet-
trait a la population de la province de se charger
de tous les frais. A cet égard, Terre-Neuve se
distingue du reste du Canada ou, croyons-nous,
la concurrence est le meilleur moyen d’établir un
réseau de transport peu colteux. A Terre-Neuve,
il sera peut-étre nécessaire, a court terme, de
restreindre Jla concurrence, de favoriser au
moyen de subventions ou de mesures particulié-
res un moyen de transport plutét qu’un autre et
de prendre d’autres mesures qui seraient tout a
fait mal recues dans d’autres parties du Canada.»
Elle poursuivait par I'avertissement suivant:
«Comme nous I’avons mentionné plus haut, il y
aura une augmentation du trafic entre la partie
continentale et I'ile. Etant donné qu’il est douteux
que le trajet chemin de fer — service de transbor-
dement — chemin de fer puisse jamais voir seul a
ses affaires, nous recommandons que les autres
dépenses d’'immobilisations qu’on affectera a ce
trajet soient étudiées plus attentivement avant
d’étre autorisées. Il faut tenter par tous les
moyens possibles de trouver d’autres moyens de
transport moins coldteux.»

Et proposait ce qui suit:

«C’est par un réseau de chemins et de routes a
travers I'ile qu’on peut répondre le mieux aux
besoins actuels en matiére de transport. L’éla-
blissement de ce réseau devrait étre réalisé en
collaboration avec les usagers éventuels, en par-
ticulier les usagers qui ont des produits fores-
tiers a transporter. Ce réseau pourrait relier les
agglomérations existantes et il pourrait aussi
servir a I'exploitation des ressources naturelles
de la province. On devrait percevoir auprés des
usagers, des taxes qui, dans bien des cas, suffi-
raient & payer la plupart des frajs.

Un tel réseau de chemins diminuerait considéra-
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 transportés par
voie maritime, par chemin de fer ou par voie
aérienne. |l permettrait aussi de faire disparaitre
graduellement les services de cabotage, dont
l'exploitation accuse une perte considérable de
prés de trois millions de dollars par année.
Les ressources actuelles des Canadiens de
Terre-Neuve ne leur permettent pas de construire
un réseau ayant ’étendue nécessaire. Il faut que
le gouvernement fédéral accorde une aide suffi-
sante, et il y a assez de précédents pour justifier
I’adoption d’un tel programme. La politique natio-
nale du Canada a toujours favorisé I'exécution de
travaux publics en vue de stimuler I’économie
d’une province ou d’une région. On peut mention-
ner, par exemple, 'aide accordée pour 'aména-
gement de centrales d’électricité et de systemes
d’irrigation et pour I'etablissement de moyens de
transport dans toutes les parties du Canada. Les
grandes routes peuvent apporter a Terre-Neuve
ce que les canaux et les écluses ont apporté a
I’économie des provinces centrales et ce que les
chemins de fer transcontinentaux ont apporté
aux Prairies.
Nous sommes persuadés que l'application d’'un tel
programme est d’intérét national. L’économie de
Terre-Neuve en serait stimulée et le reste du Ca-
nada en bénéficierait. Toutes ces initiatives pour-
raient étre prises dans un bref délai et n'exigeraient
qu'une assez faible dépense de fonds publics.»
Méme si la présente Commission mettait en doute
le principe de la perception de droits auprés des
usagers des routes proposé par MacPherson, elle
estime regrettable qu’on n’ait pas tenu plus compte
du rapport MacPherson lorsqu’il a fallu prendre des
décisions concernant le transport a Terre-Neuve.
Somme toute, la Commission MacPherson préconi-
sait que:
1) Terre-Neuve soit exclue des politiques de trans-
port propres a d’autres régions du Canada et soit
traitée comme un cas d’exception.
2) La politique de transport de Terre-Neuve favorise
le développement des transports maritimes directs
entre le continent et I'lle de Terre-Neuve, et que les
installations nécessitant des dépenses d’immobili-
sation importantes pour le service du Golfe soient
étudiées minutieusement avant leur autorisation.
Les événements survenus depuis 1961 ont révélé
qu’un nombre relativement restreint des recomman-
dations de la Commission ont été mises en pratique.
Cette situation serait assez déplorable en elle-méme,
mais ce qui est beaucoup plus grave, c’est que certai-
nes décisions et mesures prises subséquemment ont
été 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 été imposées et de fortes dépenses d’'im-



mobilisations ont été autorisées pour le service du
Goife. Il n’est donc pas étonnant de constater que 17
ans aprés la parution du rapport MacPherson et
malgré des dépenses de plusieurs centaines de mil-
lions de dollars, ia situation concernant I'essence
méme du transport & Terre-Neuve n’ait pratiquement
pas évolué.

Examinons maintenant plus en détail la situation
actuelle. Notre bref historique a fait état d’une démar-
che fragmentaire qui, depuis 1825, a quand méme
abouti a la réalisation d'un systéme de transport
permettant 4 la grande majorité de la population
d’avoir accés a un réseau routier provincial, & un
service de traversier pour assurer la liaison avec les
grandes routes et les chemins de fer du continent, a
un service subventionné de transport direct des mar-
chandises par mer depuis Montréal, a un service de
cabotage la ou les routes n’existent pas encore et a
un service de transport aérien.

Pourtant, une étude plus attentive de ces réalisa-
tions qui, a premiére vue, semblent impressionnantes,
permet de constater un nombre alarmant de lacunes.
Presque la moitié des routes provinciales ne sont pas
pavées et leur état pendant une bonne partie de
I'année est tel qu’elies sont presque impraticables. La
route principale transinsulaire, soit la Transcana-
dienne, a été construite selon des normes presque
minimales et, compte tenu de I'augmentation du
nombre de véhicules lourds au cours de la derniére
décennie, elle s’est détériorée rapidement de sorte
qu’on s’accorde maintenant pour dire que sa réfec-
tion s’impose de St-Jean a Port-aux-Basques. La cote
sud-ouest entre Baie d’Espoir et Rose Blanche
compte encore entierement sur ie transport maritime.
Les villes importantes de I'ouest du Labrador n’ont
aucun acces routier & d’autres régions du Canada. La
c6te du Labrador compte encore sur un service de
cabotage inadéquat qui, a cause des glaces, peut
rarement fonctionner plus de quatre mois par année
sans interruption. Pour le reste de I'année, les gens
doivent se fier au service aérien qui, en I'absence de
pistes d’atterrissage, est tout au plus intermittent et
imprévisible.

Bien qu’il ait é&té grandement amélioré au cours des
derniéres années, le service de transport des mar-
chandises par chemin de fer souffre encore de lacu-
nes inhérentes a ses immobilisations et demeure trés
onéreux malgré les subventions. Les services de
transport des voyageurs dans V'ile sont pour le moins
inadéquats, 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 médiocres. Bref, il est clair qu’aucun moyen de
transport ne répond aux normes minimales acceptées
dans le reste du pays.

Maintenant que le besoin a été défini, il reste a la
Commission a évaluer les resources dont dispose la

province pour y répondre. 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 ia population le long de ses 10 000
milles de littoral, la topographie de la province et ses
mauvaises conditions météorologiques, le colt seul
de construction et d’entretien des routes par habitant
est énorme. Songeons par exemple au simple fait
qu’une seule autre province posséde un trongon de la
Transcanadienne plus long que celui de Terre-Neuve,
et nous verrons que méme avec une subvention fédé-
rale de 90%, le co(t par habitant sera encore supé-
rieur a celui d’'autres régions plus riches et plus peu-
plées. Dans le méme ordre d’idée, la répartition
démographique de Terre-Neuve et du Labrador est
telle qu’il faut un réseau routier démesuré par rapport
a la population, lequel doit par surcroit étre érigé le
long de la cote, soit dans les pires conditions de sol
de la province. On ne saurait metire en doute la
nécessité de ces routes, ne fat-ce que sur le plan
social. De plus, elles constituent I'infrastructure de
base nécessaire au genre de développement écono-
mique lié aux ressources sur lequel repose I'avenir de
la province. Encore une fois, ¢’est une tache hercu-
Iéenne, compte tenu de la population de Terre-Neuve,
que d’avoir a aménager un réseau routier relié a la
Transcanadienne et aux principaux ports d’entrée de
la province, tout en offrant un service adéquat a la
cote et a l'intérieur du Labrador. Les habitants de la
province paient déja le taux le plus élevé d'impdt au
Canada et le réseau routier imposerait un fardeau
trop lourd en regard des ressources provinciales. Le
méme argument s'appliquerait aussi & 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 méme exiger. Il semble
évident qu’en toute justice, ils ont droit a des services
aussi convenables que ceux généralement offerts a
I'ensemble de la population. Pourtant, ces attentes
légitimes n’ont pas été comblées et c’est a Terre-
Neuve que le niveau de pauvreté, le taux de chdmage
et le coat de la vie sont les plus élevés du Canada.
L’économie de la province est encore sous-dévelop-
pée, ses ressources non renouvelables sont exploi-
tées a son détriment, ses ressources renouvelables
ne sont pas encore utilisées a leur pleine valeur ou a
leur plus grand avantage et les Terre-Neuviens sont
obligés d’accepter des services dont la qualité, spé-
cialement dans le domaine des transports, ne serait
pas tolérée dans d’autres région du pays. De plus,
malgré les paiements de transfert, les Terre-Neuviens
paient encore plus d’'imp6t que les habitants des
autres provinces pour avoir le privilege d’étre
Canadiens.
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Bref, que I'on étudie le cas du point de vue du
développement national ou des disparités régionales,
des besoins économiques ou de la politique sociale,
ou simplement selon la justice et I'équité, le cas
particulier que constitue Terre-Neuve est irréfutable,
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sans quoi le terme «cas particulier» ne revét aucune
signification. La question des engagements constitu-
tionnels du Canada a I'égard de Terre-Neuve sera
traitée dans le prochain chapitre.



Chapitre i

La question constitutionnelle

D’aprés l'article 3.2 de son mandat, la Commission
d’enquéte est tenue «d’étudier les dispositions de la
Confédération et les obligations du Gouvernement du
Canada envers Terre-Neuve a I’égard du transport»
et «d’examiner leurs conséquences et applications
actuelles et la mesure dans laquelle elles pourraient
influer sur les solutions économiques» apportées aux
problémes du transport dans la province de Terre-
Neuve.

Au sujet du transport, la Constitution impose au
gouvernement fédéral les mémes obligations généra-
les envers Terre-Neuve gqu’envers chacune des autres
provinces, obligations qui sont contenues dans I'arti-
cle 91 de I’Acte de I'Amérique du Nord britannique
sous réserve de I'article 92. A coté des provinces qui
ont le droit de régir le commerce a l'intérieur de leur
territoire, y compris les questions de transport, le
gouvernement fédéral posséde, en vertu de l'article
91, la compétence générale dans tous les domaines
non spécifiquement confiés aux provinces par I'article
92. En outre, les articles 91 et 92 donnent au gouver-
nement fédéral certaines compétences dans le
domaine des transports, notamment en matiére de
transport maritime et de navigation, de traversiers
interprovinciaux et de correspondance entre les navi-
res et de chemins de fer interprovinciaux. De fagon
générale, les obligations et pouvoirs généraux de la
Constitution accordent aux provinces les pleins pou-
voirs législatifs sur les questions de transport qui
touchent avant tout et essentiellement la propriéte et
le commerce a l'intérieur de leur territoire respectif,
tandis qu’ils confient au gouvernement fédeéral les
pouvoirs législatifs exclusifs sur les diverses activités
concernant principalement le transport entre les pro-
vinces et avec l'étranger. Ce sont les pouvoirs du

gouvernement fédéral en matiére de transport inter-
provincial qui intéressent au premier chef la présente
Commission d’enquéte.

Les lois fédérales et provinciales sur le transport
routier des marchandises et des passagers consti-
tuent sans doute le meilleur exemple de l'interaction
réelle entre les deux pouvoirs législatifs. Les deux
gouvernements se sont dotés de status propres pour
réglementer 'entrée dans le domaine du transport
routier et régir les horaires, le type de service et
I’établissement des tarifs. Puisque les pouvoirs légis-
latifs de la province se limitent exclusivement au
commerce et au trafic intraprovincial, ses lois ne
s’appliguent qu’a cette portion du transport routier
touchant le transport intraprovincial. En revanche, le
gouvernement fédéral n’a droit de regard que sur les
services de transport routier établis entre une pro-
vince et une autre. Donc, en théorie, si deux cargai-
sons sont chargées, disons, a St-Jean dans les véhi-
cules identiques appartenant au méme transporteur,
I'une destinée a un endroit de la province et I'autre a
Halifax (N.-E.), la premiére relévera de la législation
provinciale, tandis que la deuxiéme relévera de la
législation fédérale parce qu’elle traversera les limites
de la province. En confiant aux conseils provinciaux
des transporteurs routiers le réle d’organe de régie
fédéral, le gouvernement du Canada a établi un
meécanisme par lequel la réglementation et le controle
de ces deux classes de transport sont coordonnés et
étroitement liés de maniere a réduire au minimum les
difficultés d’ordre pratique et opérationnel résultant
des deux pouvoirs.

La Commission a cependant relevé une exception a
ce principe dans la décision récente du gouvernement
féedéral de retirer a la Commission des services

31



publics pour Terre-Neuve, qui fait office d'organe de
réglementation provincial, le pouvoir de régir I’expioi-
tation du service d’autocars du CN a Terre-Neuve.
Cette décision qui, en théorie, se justifie peut-étre en
s’appuyant sur le jugement rendu par les tribunaux,
selon lequel le service d’autocar fait partie intégrante
du service ferroviaire du CN a Terre-Neuve, aboutit
dans la pratique a diviser entre deux organes tout a
fait distincts, soit la Commission fédérale canadienne
des transports et la Commission des services publics,
la régie de tout le réseau d’autocar de Terre-Neuve
qui comprend le service dans le «couloir de circula-
tion» exploité par le CN et les lignes «d’alimentation»
intraprovinciales exploitées par I'entreprise privée.
Inévitablement, cela complique I'établissement et
I'exploitation a 'aide de réglements, d’un réseau effi-
cace et bien coordonné d’autocars a Terre-Neuve.

Cela dit, la présente Commission est tout de méme
d’avis qu’'en général la division des pouvoirs législatifs
entre les gouvernements fédéral et provinciaux en
matiere de transport n'a pas jusqu’ici entrainé de
sérieux problémes entre les deux paliers gouver-
nementaux. Il semble que les intentions du législateur
de I'Acte de ’Amérique du Nord britannique aient été
assez claires a cet égard et que les gouvernements
fédéral et provinciaux aient réussi a s’entendre pour
éviter toute violation de la Constitution tout en per-
mettant a 'ensemble des moyens de transport de
fonctionner sans étre trop génés par les limites impo-
sées par la Constitution.

Il importe de se rappeler dans I’étude des pouvoirs
dévolus aux gouvernements par I'Acte de 'Amérique
du Nord britannique que le simple fait qu'un gou-
vernement posséde les pouvoirs législatifs dans un
domaine ne I'oblige pas a fournir des services précis
dans ce domaine, mais I'autorise simplement a régir
les services offerts a un moment ou a un autre. Les
modes de transport ayant toujours été jugés d’'une
importance vitale pour I'évolution de I’ensemble du
Canada, les gouvernements fédéral et provinciaux ont
généralement admis qu’ils se devaient de fournir eux-
mémes un service minimal dans les domaines des
transports relevant d’'eux ou d’en assurer et d’en
appuyer la prestation. Donc, le gouvernement fédéral,
par I'’entremise de mécanismes comme la création de
sociétés de la Couronne, I'accord de subventions et la
construction d’installations, a ceuvré activement a
I’établissement de services de transport entre les
provinces. Les gouvernements provinciaux ont égale-
ment investi d’'importantes sommes d’argent dans
I'aménagement, entre autres, de routes et de quais
pour assurer des services de transport a la popula-
tion. Néanmoins, dans certains cas, I'aménagement
de modes de transport particuliers et I'établissement
de services a l'intérieur de ces moyens ont été laissés
a l'entreprise privée, le gouvernement en cause se
contentant d’exercer un contréle législatif.
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C’est dans le «contrat» ou les conditions de 'Union
de la province de Terre-Neuve au Canada que le
gouvernement fédéral prend des engagements
uniques et précis dans le domaine des transports a
Terre-Neuve. L'entrée de Terre-Neuve dans la Con-
fédération canadienne s’est faite en vertu d’un con-
trat signé par des gouvernements souverains. Ce
contrat qui a été incorporé a la Constitution cana-
dienne stipulait certaines obligations implicites ou
explicites pour I'un et l'autre gouvernements, ainsi
que des pouvoirs législatifs. Ainsi, la province conser-
va-t-elle certaines obligations a I’égard de la presta-
tion de certains services a sa population, tandis que
le gouvernement fédéral en accepta d’autres. Une
telle entente n’avait rien d’insolite ou d’inattendu
puisque, de par la nature méme du Canada, toute
confédération entre ce dernier et un autre pays
exigerait la remise au gouvernement fédéral de cer-
tains pouvoirs jusque-la exercés par Terre-Neuve.

Dans le domaine des transports, le gouvernement
fédéral accepta entre autres, au moment de la Confé-
dération, certaines responsabilités touchant la traver-
sée du Golfe du Saint-Laurent et I'exploitation du
réseau ferroviaire de Terre-Neuve, dont le service de
cabotage qui faisait alors partie intégrante de ce
dernier avant la Confédération. Les articles pertinents
de 'Union stipulent:

«31...

Le Canada prendra a son compe les services

ci-aprés énuméres et... libérera la province de

Terre-Neuve des frais publics subis a I’égard de

chaque service absorbé, & savoir: a) le chemin de

fer de Terre-Neuve, y compris le service de
vapeurs et les autres services maritimes;

32(1)

Le Canada maintiendra, selon le volume du

Canada offert, un service de bateaux a vapeur

pour le transport des marchandises et des passa-

gers entre North Sydney et Port-aux-Basques; ce

service, des qu’'une route pour véhicules a

moteur aura été ouverte entre Corner Brook et

Port-aux-Basques, assurera aussi, dans la

mesure du convenable, le transport des véhicules

a moteur.»

Egalement, le gouvernement fédéral assuma la pro-
priété et la régie de 'aéroport de Gander en vertu des
dispositions de I'article 31 des conditions de I’'Union.

It suffit de jeter un regard sur I'histoire de Terre-
Neuve durant la premiere moitié du XXe siécle pour
comprendre les raisons de l'insistance qu’elie mit a
faire passer au gouvernement fédéral I’exploitation du
chemin de fer et du service de cabotage. De toute
maniére, le service du Golfe relevait exclusivement du
gouvernement fédéral en vertu des dispositions de
I'article 91 de I’Acte de I’Amérique du Nord britan-
nique puisqu’il constituait un service interprovincial
de traversier.



Quant aux services ferroviaire et cotier, y compris
la correspondance du Golfe, .ils avaient toujours été
exploités a perte par Terre-Neuve, et les pertes allai-
ent généralement en s’accroissant. Le petit pays avait
entrepris la construction d’'un chemin de fer dit
«modeste» pour favoriser le développement écono-
mique de [I'lle, pour relier certains grands centres
urbains et aussi, pense-t-on, pour imiter les centaines
d’autres pays développés et semi-développés du
monde pris par la fiévre de la construction de che-
mins de fer—Ile jouet de I’époque durant la deuxiéme
moitié du XIX® siécle.

De l'opinion générale, le cout de construction du
chemin de fer constitua pour ’économie de la prov-
ince un fardeau tel qu'il la paralysa. Il en fut d’ailleurs
de méme des colts d’'exploitation du chemin de fer
dés son achévement ou presque. En 1923, le chemin
de fer qui avait jusque-la été détenu et exploité par
'entreprise privee, passait aux mains du gouverne-
ment. L'examen de certains documents et rapports
de I'époque montre que méme aux mains de I'entre-
prise privée, le chemin de fer entraina de lourdes
pertes financiéres. Méme si, comme il a été dit ailleurs
dans le présent rapport, le chemin de fer connut des
jours meilleurs durant les années les plus fébriles de
la Seconde Guerre mondiale, il était déja évident
avant la fin des hostilités qu’il reprenait lentement la
pente des déficits constants. En effet, le Comité 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 imposées sur le matériel et les ser-
vices utilisés, que le chemin de fer avait drainé le
trésor de la province d'environ trois quarts de million
de dollars par année, en moyenne, depuis 1923.

Il faut souligner ici que lorsqu’on parle du chemin
de fer, on inclut automatiquemeht le service de cabot-
age car ce dernier était a ’époque un service du
chemin de fer. Le service de cabotage était évidem-
ment essentiel ou a tout le moins aussi important que
le chemin de fer traversant I'lle, étant donné le grand
nombre de localités cétieres qui autrement auraient
été isolées.

On ne s’étonne donc pas que dans les débats de la
Convention nationale et ceux de son Comité sur les
transports et les communications, comme dans
toutes les négociations er.tre Terre-Neuve et Ottawa,
qui aboutirent 2 la Confédération, on se préoccupa
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 était fondamental de ne pas
prendre de dispositions qui pourraient lui nuire.

A cause du nombre de travailleurs dans ce secteur,
de I'importance du réle 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 représentait leur exploitation, la prise en main
totale de I'exploitation et des colts de ces services
par le gouvernement fédéral constitua une des prin-
cipales conditions de I’entrée de Terre-Neuve dans la
Confédération. Cette proposition ne semblait pas
représenter non plus une grosse difficulté puisque le
gouvernement fédéral, par I'entremise de sa société
de la Couronne, les Chemins de fer nationaux,
assurait déja un service ferroviaire transcontinental
dans le reste du Canada et le prolongement de son
service jusqu’a Terre-Neuve semblait étre tout a fait
normal. En fait, des raisons de défense et d’intérét
nationaux justifiaient I'incorporation du chemin de fer
de Terre-neuve au réseau ferroviaire fédéral.

Comme le gouvernement fédéral n’assurait pas de
service de caboteurs sur I'une ou l'autre cote avant
I'entrée de Terre-Neuve dans la Confédération, I'en-
gagement a cet égard pouvait sembler moins normal.
Cependant, le gouvernement fédéral se plia a cette
exigence fort probablement parce que le service de
cabotage faisait en fait partie intégrante du service
ferroviaire de Terre-Neuve.

Quant a laéroport de Gander, il est devenu a
I'époque de la Seconde Guerre mondiale un des
principaux aéroports de I’Ameérique du Nord et, a
'exemple du chemin de fer, ses frais d’exploitation
constituaient incontestablement un fardeau beaucoup
trop lourd pour ia province. Puisque plus t6t au cours
du siécle, les tribunaux avaient décidé que les pou-
voirs sur le transport aérien (navigation, installations
et transport) incombaient en dernier ressort au gou-
vernement fédéral et puisque le gouvernement
exploitait déja les principaux aéroports du pays dans
I'exercice de ses pouvoirs, il était donc naturel que
'on demanda au gouvernement fédéral, et qu’il
accepta, d'assumer l'exploitation et d’acquitter les
couts du seul grand aéroport de Terre-Neuve a
I'époque.

D’aprés son etude globale des moyens de transport
dans la province de Terre-Neuve, la Commission est
convaincue que le transport aérien n’a jamais soulevé
de controverses et que les obligations du gouverne-
ment fédéral a 'égard du transport aérien a Terre-
Neuve, en vertu des conditions de I'Union, n’imposent
pas une trop grande contrainte a 'aménagement d’un
réseau de transport optimal dans la province. De
toute évidence, les inquiétudes en matiére de trans-
port proviennent principalement des obligations con-
stitutionnelles touchant le maintien du service fer-
roviaire et cotier, du service dans le Golfe et des
dispositions concernant les tarifs de tels services.

En vertu de I'article 31 des conditions de I’Union, le
gouvernement fédéral s’est engagé a prendre a son
compte |'exploitation du chemin de fer de Terre-
Neuve, y compris les services de navires a vapeur, et
de libérer la province des «frais publics subis». Cer-
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tains soutiennent que l'interprétation littérale de cette
obligation exige la gratuité des services repris, mais la
Commission n'accepte pas une telle interprétation;
elle croit plutdt que 'emploi du mot «publics» indique
clairement que les tarifs privés pourront continuer
d’étre imposés, mais que tout déficit d’exploitation
sera épongé par le gouvernement fédéral. Cela nous
amene donc a voir s’il y a des restrictions au chapitre
des tarifs «privés».

Une partie de I'article 32 dit:

«32(2)

Aux fins de la reglementation des tarifs fer-

roviaires, lile de Terre-Neuve sera comprise

dans la région maritime du Canada et le trans-
port direct entre North Sydney et Port-aux-

Basques sera classé comme exclusivement

ferroviaire.

(3)

Toute légisiation du Parlement du Canada

accordant des taux spéciaux pour le transport a

I'intérieur, a destination ou en provenance de la

région maritime sera, dans la mesure appropriée,

rendue applicable a I'ile de Terre-Neuve.»

D’aprés ces dispositions et I'interprétation qu’en a
donnée ila Commission des transports par suite d'un
renvoi par Terre-Neuve en 1952, il est clair qu'en
matiere de calcul et d’établissement des tarifs fer-
roviaires, I'lle de Terre-Neuve devait étre traitée au
méme titre que la région maritime du Canada et en
outre, ce qui est plus important, le fret ferroviaire
traversant le Golfe le ferait au tarif du fret ferroviaire
sans égard au co(t réel de la traversée en bateau. En
raison de cette disposition, le gouvernement fédéral
s’est vu contraint d’accorder des subventions tou-
jours plus importantes au trafic ferroviaire a destina-
tion de Terre-Neuve puisque, de toute évidence, les
colts réels du transport dépassaient targement les
tarifs imposables aux usgers pour 90 miiles de trans-
port ferroviaire. Soulignons que la restriction du para-
graphe 32(2) selon laquelle la traversée du Golfe doit
étre classée traversée ferroviaire, ne s’applique pas
au transport non ferroviaire dans le Golfe et que,
partant, cet article n'impose aucune restriction aux
tarifs imposables aux passagers n’utilisant pas le ser-
vice ferroviaire et aux véhicules privés et commer-
ciaux ne voyageant pas a titre de fret ferroviaire.

De plus, la réglementation fédérale des tarifs de fret
dans les provinces Maritimes, y compris le fret fer-
roviaire devait s’appliquer a I'lle de Terre-Neuve.
Donc, la Loi sur les taux de transport des marchan-
dises dans les provinces Maritimes de 1927 et la Loi
plus récente sur les subventions au transport des
marchandises dans la région Atlantique s’'appliquent
toutes les deux a Ille de Terre-Neuve et fournissent le
mécanisme par lequel les expéditeurs se font subven-
tionner et les consommateurs bénéficient d'une
réduction de tarifs.
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It faut mentionner ici que les dispositions des condi-
tions de I’'Union touchant les tarifs ne visaient pas le
Labrador, surtout parce que, semble-t-if, a I'époque
de 'entrée de Terre-Neuve dans la Confédération, it
n'y avait pas de chemin de fer au Labrador et qu’en
outre on ne voulait pas subventionner le transport de
matiéres premiéres comme les minerais et le bois, qui
un jour formeraient vraisemblablement le gros du
trafic dans la région du Labrador et la majeure partie
des exportations de cette région. Reste a savoir si,
étant donné le principe actuel de subventionner cer-
taines marchandises de préférence, il serait souhaita-
ble d’étendre la réglementation des tarifs des provin-
ces Maritimes au Labrador. La question est abordée
plus loin dans le rapport.

La Commission est convaincue que les dispositions
de I'Union sur les tarifs restreignent réellement la
liberté des transporteurs, particulierement le CN a
titre de transporteur ferroviaire, d'imposer des tarifs
compensatoires a Terre-Neuve. Sans egard a I'exis-
tence possible de conditions spéciales qui justifie-
raient I'imposition d'un tarif plus élevé aux usagers de
la province de Terre-Neuve, les conditions de I'Union
stipulent bien que le calcul des tarifs imposables aux
usagers de Terre-Neuve se fera en fonction des
mémes principes que ceux s’appliquant aux provinces
Maritimes en général.

La Commission sait trés bien que les conditions de
I'Union n’éliminent ou ne modifient pas directement
I'anomalie que présentent les tarifs de cabotage. A
'entrée de Terre-Neuve dans la Confédération, il
n’existait pas de tarifs de transport cotier particuliers
aux provinces Maritimes et pourtant, les tarifs de ce
type de transport & Terre-Neuve n’ont pratiquement
pas augmenté depuis les années 30. Nous étudierons
plus loin dans le rapport les effets que cela a eus sur
le déficit d’exploitation du service de cabotage.

Au sujet des obligations d’offrir les services, la
Commission a été saisie, aux audiences publiques,
d’une guestion préliminaire selon laquelle en vertu de
dispositions précises de I’Union, le gouvernement
fédéral est tenu et, en fait, est autorisé a n’aider que
le transport entre North Sydney et Port-aux-Basques.
Il a été suggéré que la mention précise du maintien du
service du Golfe au paragraphe 32(1) interdise impli-
citement au gouvernement fédéral 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 I"'Union n’empéche le gou-
vernement fédéral d’appuyer d'autres modes de
transport entre le Canada et Terre-Neuve dans la
mesure ou il respecte ses obligations aux termes du
paragraphe 32(1). Bien sdr, certains diront que toute
aide fédérale 4 un service autre ou concurrent détour-
nerait le trafic de la route du Golfe et la Commission,



convenant que cela risquerait fort de se produire,
n’en est pas plus disposée a soutenir que les condi-
tions de I’Union pose un obstacle a cet égard. Sdre-
ment qu’alors on voulait simplement préserver le lien
qui existait avec le continent canadien suivant ses
éventuels volumes de trafic. La Commission ne peut
se rallier a I'opinion voulant que les conditions de
I’Union visaient a empécher le gouvernement fédéral
de fournir une aide a tout autre mode de transport
susceptible d’étre tout aussi, sinon plus, avantageux
pour la population terre-neuvienne au chapitre des
colts et de I'efficacité. A notre avis, un tel point de
vue agit au détriment du public de la province.

A cet égard, soulignons que le gouvernement fédé-
ral a envisagé ses obligations dans une optique qui
I'autorise a subventionner d’autres modes de trans-
port dans la province. La création par ce dernier d'un
service de traversier depuis North Sydney jusqu’a
Argentia nous en fournit un bel exemple, tout comme
les subventions fédérales accordées au service mari-
time direct entre Montreal, Corner Brook et St-Jean.
La Commission ne croit pas que l'aide fédérale
donnée a ces services va a l’encontre des conditions
de I’'Union et que ces services tentent de réduire
artificiellement le trafic du service du Golfe; elle pense
qu’ils tentent plutdt de fournir d’autres liaisons effi-
caces avec Terre-Neuve suivant la demande et le
trafic.

La Commission sait toutefois qu’on se pose des
questions sur la nature exacte et I'étendue des obli-
gations de maintenir les divers services repris par le
Canada. Avant I'entrée de Terre-Neuve dans la Con-
fédération, le lien maritime entre Terre-Neuve et la
Nouvelle-Ecosse était exploité a titre de partie inté-
grante du réseau ferroviaire terre-neuvien par I'en-
tremise du service de cabotage, et il est donc clair
qu’en prenant en main le chemin de fer de Terre-
Neuve et ses services maritime et cdtier, le gouverne-
ment fédéral se chargeait de I'exploitation de la liai-
son du Golfe. Il importe donc de souligner que le
paragraphe 32(1) des conditions de I'Union stipule
une obligation au sujet du service du Golfe que les
dispositions générales de I'article 31 sur la prise en
charge du reste du réseau ferroviaire ne mentionnent
pas. L’article 32 enjoint le gouvernement fédéral de
maintenir le service du Golfe «selon le volume du
trafic offert». Le récent difféerend juridique entre I'lle-
du-Prince-Edouard et le gouvernement au sujet de
I'obligation du Canada d’assurer un service ininter-
rompu de traversier a I'lle montre que des formula-
tions semblables a celles des conditions de I’'Union
obligent le gouvernement fédéral devant la loi a
assurer la liaison, sauf en cas de force majeure, mais
en deépit de greves et de conditions onéreuses notam-
ment. Reconnaissant qu’en I'absence d’'une formula-
tion et de circonstances identiques, la décision
rendue dans le cas de I'lle-du-Prince-Edouard ne

saurait étre considérée comme une définition absolue
des obligations fédérales envers Terre-Neuve, la
Commission estime gue néammoins, les tribunaux
jugeront sans doute qu’il y a effectivement une obli-
gation absolue d’assurer un tel lien interprovincial
sans égard a la difficulté que cela pourrait présenter.

L’'expression «selon le volume du trafic offert» ne
figure pas dans les dispositions générales de |'article
31 portant sur le chemin de fer et le service cotier en
général. Selon certains, il y aurait une différence entre
I'obligation du gouvernement fédéral de maintenir le
lien interprovincial dans le Golfe et celle d’exploiter
les services ferroviaire et cétier intraprovinciaux. Il a
été avancé que la différence trés nette de formulation
qui traduit le contraste entre I’'exigence «de maintenir
selon le volume de trafic offert» et la simple exigence
de «prendre a son compte» et «de libérer la province
de Terre-Neuve des frais publics subis», signifie qu'en
dépit de Jexistence possible d’une obligation de
maintenir le lien du Golfe selon le trafic offert et sans
égard aux colts engagées et a la faisabilité ou la
rentabilité 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 le gouvernement fédéral
est tout simplement tenu de libérer la province des
«frais publics» des services ferroviaires et cotiers, en
conservant le pouvoir de décider quels services, s'il y
a lieu, et gquels niveaux de service seront a fournir de
temps & autre. On a donc prétendu que, par exten-
sion naturelle, dans I’éventualité ou le gouvernement
fédéral décidait, pour des raisons économiques, de
réduire ou d’interrompre complétement le service fer-
roviaire ou cotier méme si le trafic demeure constant
ou augmente, il aurait le loisir de le faire dans la
mesure ou cela n’entrainerait pas de couts directs
pour la province.

Soulignons qu’il vaut la peine de se demander
comment la réduction ou linterruption du service
ferroviaire ou cdtier pourrait ne pas entrainer de
colts additionnels pour la province qui se verrait
alors obligée de fournir d’autres modes de transport
routier et maritime, notamment pour les marchan-
dises et les passagers touchés. Nous pouvions donc
difficitement voir comment le gouvernement fédéral
pourrait justifier I'interruption de ces services, sauf
dans le cas d’'une absence de demande. Autrement,
le gouvernement du Canada aurait le loisir d’'imposer
une dépense publique additionnelle a la province,
contrairement aux obligations constitutionnelles qu’il
a assumées.

Dans le cadre de ses recherches, la Commission a
étudié une lettre du premier ministre du Canada au
chef de la délégation terre-neuvienne, lettre qui porte
la méme date que le document de I’Union et qui a
généralement été incluse a la documentation tou-
chant les conditions proprement dites de I'Union. La
Commission croit que cette lettre a été fournie a la
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demande de la délégation de Terre-Neuve qui voulait
obtenir, sur certaines questions soulevées pendant
les négociations, plus de précisions que n’en con-
tenaient les conditions de I'Union. Cette lettre con-
tient le paragraphe suivant sur le chemin de fer:

(xiv) Chemin de fer de Terre-Neuve:

«Aprés la date de [’Union, les chemins de fer

Nationaux du Canada seront chargés d’exploiter

le chemin de fer de Terre-Neuve et les services

de cabotage, et il leur incombera de veiller a ce
que les services soient proportionnés au trafic
offert.»

Dans sa préface a cette déclaration et aux autres
déclarations que comporte cette lettre, le premier
ministre dit: «// ne semble pas y avoir lieu de faire
entrer des questions de cette nature dans les
termes formels de I’'Union puisqu’elles ne sont pas
a proprement parler d’ordre constitutionnel... Ceux-
¢i, bien qu’ils ne fassent pas partie intégrante des
conditions de I’Union, renferment des énoncés de
la politique et des intentions de notre Gouverne-
ment pour le cas ou I’'Union serait effectivement
réalisée...»

On peut d'une part affirmer que cette lettre ne
constitue rien de plus qu’'une interprétation politique
des conditions de I'Union et un énoncé de politique
du gouvernement, mais on peut d’autre part soutenir
que la lettre, ayant été signée en méme temps que les
conditions proprement dites de I'Union, contient I'in-
terprétation exécutoire des obligations du Canada en
vertu des conditions de I'Union. Certes, la Commis-
sion est convaincue que la délégation de Terre-Neuve
accorda une extréme 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 portée a croire
que la lettre en question constitue a tout le moins un
document officiel sur la foi duquel Terre-Neuve est
entrée dans la Confédération. De toute évidence, les
deux parties accordaient une grande signification et
importance 4 ce document, sans quoi elles ne se
seraient pas donné la peine de l'inclure dans la cor-
respondance portant la méme date que celle de la
signature de !'Union. Partant, la Commission est
d’avis qu’il faut envisager cette lettre comme le com-
plément des conditions proprement dites de I'Union
pour connaitre la véritable portée 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 le moins, sous-estimer les distin-
gués Canadiens qui ont participé aux négociations et,
au plus, violer les dispositions contractuelles et les
ententes liant le Canada et Terre-Neuve, qui sont
entrées en vigueur le 31 mars 1949.

Sauf erreur de la Commission a cet égard, il faut

36

donc considérer que la lettre modifie dans une grande
mesure les conditions de I'Union, en ce sens qu’elle
place le chemin de fer et le service de cabotage sur
un pied d’égalité, a toutes fins pratiques, avec le
service du Golfe et, par conséquent, établit I'obliga-
tion de maintenir sans égard au cout, les services
ferroviaire et cétier correspondant au trafic tant et
aussi longtemps qu’il y aura un trafic raisonnable.

En méme temps, la Commission convient que Vaf-
firmation précédente a peut-étre été trop simplifiée.
Rien dans les conditions de I'Union n’indique que I'on
prévoyait offrir ces services sans frais. Il faut alors se
demander si le gouvernement fédéral pourrait justifier
I'interruption d’un service devenu inutile suite a I'im-
position de frais ou coults qui détourneraient petit a
petit le trafic vers d’autres modes de transport. La
Commission est d’avis qu’aussi longtemps que les
tarifs en question sont caiculés selon des méthodes
généralement acceptées et conformes aux disposi-
tions spéciales des conditions de I’'Union a ce 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, le gouvernement fédéral
pourrait en justifier I'interruption.

Certains ont méme suggéré que dans I'éventualité
ol il n’y aurait qu’une trés faible demande, il faudrait
d’abord que le gouvernement fédéral démontre
clairement I'avantage pour la population de Terre-
Neuve, d'affecter a I'établissement d’un autre service
les sommes utilisées au maintien d’un service peu en
demande avant de pouvoir, aux termes de la Consti-
tution, interrompre le service presque inutile, et ce, a
condition que les sommes en question ou leur équiva-
lent soient employées a mieux servir les intéréts de ia
province. La Commission ne saurait répondre facile-
ment a un tel argument car, selon son interprétation
des conditions de I’'Union, il faudrait maintenir le
service tant et aussi longtemps qu’il y a un certain
trafic. On ne s’est jamais attaché a définir ce qui,
dans les limites du raisonnable, représente une dispa-
rition de trafic. La Commission accepterait une défini-
tion selon laquelle la disparition de la demande cor-
respondrait a une demande si faible, d’apres tous les
critéres objectifs, que le tarif serait a toutes fins
pratiques inexistant. La Commission est d’avis, en
vertu des conditions de I’'Union, d’interrompre le ser-
vice a condition cependant que le gouvernement
fédéral rembourse a la province tout colt que cette
interruption entrainerait pour elle.

Bien que linterprétation exacte des dispositions
contenues dans les conditions de I'Union n’ait pas
subi I'épreuve des tribunaux, le gouvernement fédé-
ral a déja dans le passé réduit les services ferroviaire
et cotier. Au cours des années, 'aménagement de
routes jusqu’a maintes localités isolées a permis la
réduction, sinon l'interruption compléte, dans beau-
coup de cas, de certaines lignes de cabotage. Sans



doute, de telles mesures suivirent-elles la disparition
du trafic sur les lignes en question. Dans plus d'un
cas, le gouvernement fédéral a soutenu financiére-
ment les services de traversier intraprovinciaux qui
ont ensuite vu le jour pour desservir les localités de
I'lle qui seraient autrement retombées dans lisole-
ment aprés la disparition de certaines lignes de
cabotage.

Puis, en 1969, le gouvernement fédéral remplaca le
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 déficits
qu’entrainait le maintien d’un tel service. D’aprés I'in-
terprétation des conditions de I’'Union donnée par la
Commission, il est fort probable qu’une telle interrup-
tion ait été inconstitutionnelle, sauf si la demande ne
justifiait pas le maintien du service.

L’absence de contestation devant les tribunaux
touchant l'interruption de ces services s’explique
peut-étre par les bonnes relations gu’entretiennent
les deux gouvernements depuis 1949, mais elle rend
pratiqguement impossible la tache de la Commission a
I'égard de cet aspect précis de son mandat, plus
particuliérement a I'égard de la définition de I'obliga-
tion du gouvernement fédéral de maintenir les ser-
vices ferroviaire et cotier. La Commission convient
qu’il y a au moins deux interprétations plausibles, qui
pourraient étre soutenues devant la Cour supréme du
Canada, a savoir que le gouvernement fédéral est
tenu de maintenir les services ferroviaire et cétier tant
qu’un trafic existera ou qu’il doit simplement acquitter
les frais qui incomberaient a la province, sans que son
pouvoir de décider des niveaux de service et de
I'interruption de ceux-ci soit restreint. Donc, la Com-
mission affronte le dilemme suivant: le mandat de la
Commission l'astreint a analyser dans d’autres par-
ties du rapport les conséguences possibles des obli-
gations constitutionnelles sur les solutions d’optimi-
sation des colts apportées aux problémes de
transport a Terre-Neuve. Cependant, puisque les con-
ditions de I'Union ne permettent pas de déterminer
clairement et hors de tout doute s’il y a obligation
absolue de maintenir le service ferroviaire et le ser-
vice de cabotage ou s’il y a possibilité de les réduire
ou de les interrompre, toute décision ou recomman-
dation précise qui s’appuierait sur une définition
inconstestable de ces obligations devient par le fait
méme impossible.

Ayant souligné cette incertitude, la Commission
tient a répéter ici que, de son avis, les conditions de
I'Union obligent le gouvernement fédéral a maintenir
les services cotier et ferroviaire de méme que le
service du Golfe, et a acquitter tous les colts publics
afférents, tant et aussi longtemps qu’un trafic raison-
nable existera. La Commission croit que c’est 1a I'in-
terprétation que la Cour supréme 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 décisions et recommandations sur cette der-
niére interprétation, estimant qu’a cet égard elle s’ap-
puie non seulement sur une interprétation juridique
des conditions de I'Union, mais également sur I'inten-
tion claire des parties en cause a I'époque. La Com-
mission reconnait toutefois que d’autres interpréta-
tions, particulierement celle déja exposée, sont
plausibles et pourraient fort bien se révéler la bonne
au bout du compte. Dans ses recommandations qui
se fondent sur une analyse et une interprétation des
obligations constitutionnelles, la Commission a donc
tenté de tenir compte des autres interprétations pos-
sibles des conditions de I’Union.

Malgré ces contraintes, la Commission se doit de
tenter de définir 'ensemble des moyens de transport
qui conviendrait le mieux a la province a court et
moyen terme, compte tenu de considérations pra-
tiques et économiques, sinon elle violerait une partie
de son mandat et se déroberait a ses responsabilités.
Le but d’'une Commission comme celle-ci n’est-il pas
aprés tout de recommander la meilleure solution réa-
lisable au probléme a I’étude?

La Commission reconnait que le gouvernement de
la province de Terre-Neuve, qui représente la popula-
tion de la province, a les pouvoirs légaux et constitu-
tionnels de conclure avec le gouvernement fédéral
une entente au sujet d’un changement constitutionnel
et, bien entendu, au sujet d’une interprétation des
obligations constitutionnelles contenues dans les con-
ditions de I'Union. Parallélement, il se dégage claire-
ment du mémoire qu’il a présenté a la Commission
que, de lavis du gouvernement de Terre-Neuve, le
gouvernement fédéral est obligé de maintenir le ser-
vice du Golfe et le service cotier, suivant le trafic
offert. Egalement, la province laisse clairement enten-
dre, de maniére implicite cependant, dans son
mémoire a la Commission qu’il y a une obligation
constitutionnelle a maintenir le service ferroviaire
dans la province et, qui plus est, a 'améliorer. Dans
de telles circonstances, il semble que le gouverne-
ment fédéral devrait obtenir au préalable la permis-
sion de la province avant de procéder a des change-
ments dans son service, qui traduiraient une
restriction de ses obligations telles gu’elles sont
pergues.

Donc, la Commission recommande que toutes les
recommandations du présent rapport demandant la
prise de mesures gouvernementales contraires au
maintien du service du Golfe et des services fer-
roviaire et cotier fassent d’abord 'objet d’'une entente
entre les gouvernements fédéral 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 supréme du Canada. Si la
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décision de la Cour supréme empéchait la mise en
ceuvre des mesures recommandées par la Commis-
sion, alors il faudrait que les deux gouvernements
négocient une entente prévoyant la présentation
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d’une requéte conjointe du Sénat et de la Chambre
des communes au Parlement britannique en faveur
d’un changement a la Constitution.



Partie 2

Le présent



Chapitre lll

Le réseau de
transport de Terre-Neuve:
étude des installations
et des services existants

Introduction

Pour évaluer I'efficacité d’un réseau, il faut d’abord en
déterminer la composition avec précision. Bien que le
réseau de Terre-Neuve comporte certaines compo-
santes qui, en ce qui a trait aux installations fixes, ont
été plutdt statiques pendant nombre d’années, d’au-
tres services sont dynamiques et évoluent d’une
année a l'autre en fonction de la demande. La pré-
sente partie du rapport décrit les services de trans-
port offerts a ce jour par la province. Puisque beau-
coup d’installations servent a la fois au transport des
passagers et des marchandises, I'étude ci-aprés vise
les services offerts sur des trajets particuliers.

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

Le transport maritime entre le continent et Terre-
Neuve est actuellement assuré par des traversiers
pour passagers et véhicules entre North Sydney (Nou-
velle-Ecosse), Port-aux-Basques et Argentia (Terre-
Neuve). Avant le récent ralentissement du trafic ferro-
viaire dans le Golfe, le systéme comprenait également
un certain nombre de navires de charge qui assu-
raient le transport de tout excédent de fret impossible
a acheminer par traversier-rail entre North Sydney et
Port-aux-Basques. Cet excédent était détourné de
Port-aux-Basques et en grande partie réacheminé
vers St-Jean.

Le CN Marine a été chargé d’assurer et d’adminis-
trer le service susmentionné. Il exploite trois navires
du ministére des Transports, le «Frederick Carter»,
le «Sir Robert Bond» et le «<Ambrose Shea» et

quatre navires affrétés, le «Marine Nautica», le
«Marine Atlantica», le «Marine Cruiser» et le «Stena
Nordica» (pendant les mois d’été seulement).

L’un des navires du Ministere, le «<Ambrose Shea»,
et tous les navires affrétés assurent le service régulier
de transport des passagers et des véhicules, alors
que deux autres traversiers du Ministére, le «Frede-
rick Carter» et le «Sir Robert Bond», servent princi-
palement & transporter des wagons et des semi-
remorques entre North Sydney et Port-aux-Basques,
sans respecter d’horaire fixe.

Le transport par traversier dans le Golfe exige deux
navires pour passagers et véhicules, le Atlantica et le
«Nautica», afin d’assurer un service minimum d’un
départ par jour au cours de la saison d'hiver. Le
«Ambrose Shea» et le «Marine Cruiser» complétent
ce service. Par ailleurs, le trafic ferroviaire et une
partie du trafic de semi-remorques sont desservis par
le «Frederic Carter» et le «Sir Robert Bond», I'un
d’eux pouvant étre retiré du service en période de
faible demande.

Le navire «Stena Nordica» s’ajoute aux autres pour
assurer le service du Golfe pendant I'été. Aux jours de
pointe, ces trois navires pour passagers et véhicules
sont affectés au service rapide de traversiers, |'aller et
le retour nécessitant environ cing heures et demie
(par rapport a la durée normale de six heures et
demie) et la durée de I'escale, deux heures et demie.
Il est donc possible d’offrir trois voyages aller en
vingt-quatre heures.

Le «<Ambrose Shea» et le «Marine Cruiser», deux
traversiers pour passagers et véhicules, assurent
habituellement le service entre North Sydney et
Argentia, de la mi-juin a la mi-septembre. La traver-
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le «Marine Runner» a Burgeo

le déchargement du «Hopedale» & destination de South East Bight
le «<Hopedale» a Monkstown

le «Dunure»

le «Marine Coaster» a Port Hope Simpson au Labrador

les passagers qui attendent le navire a Davis Inlet et un chaland
le «Marine Cruiser»

le «<Northern Cruiser» a Blanc Sablon

le «<Hamilton Sound» a Carmanville

le «Agnes & Anne Il» a Cobbs Arm

le «John Guy» prés de Portugal Cove

le terminus du CN a Lewisporte
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le terminus pour traversiers a North Sydney (N.-E.)
North Sydney (N.-E.)

North Sydney (N.-E.)

le «<xAmbrose Shea» a Port-aux-Basques

le déchargement du «Stena Carrier»
Port-aux-Basques

le «Marine Nautica»

les installations terminales pour le service de traversier et le chemin de fer
a Port-aux-Basques
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sée de 240 milles dure généralement prés de dix-huit
heures et est suivie d’une escale a quai de six heures.

Le «Marine Cruiser» a de récents états de service
dignes de mention. Durant I'hiver 1976, ce navire a
eté affecté au transport dans la Baie de Fundy, entre
Yarmouth et Portland (Maine), et a ensuite été céde
au service de cabotage entre Lewisporte et Goose
Bay apres le naufrage du «William Carson». Le
«Marine Cruiser» ne pouvait donc assurer le service,
en juillet et ao(t 1977, entre North Sydney et Argen-
tia. On prévoit que ce navire reprendra ce service au
cours de I'été 1978.

Services de cabotage

Le CN Marine assure actuellement le service de
cabotage de Terre-Neuve pour le compte du minis-
tere des Transports qui éponge tout déficit d’exploita-
tion. Le CN Marine exploite quatre navires du Minis-
tére (le «<Hopedale», le «Bonavista», le «Taverner» et
le «Petite Forte»), trois navires a passagers affrétés
(le «Marine Runner», le «Marine Sprinter» et le
«Marine Cruiser») et un certain nombre de navires de
charge affrétés de sociétés privées.

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

1) Céte sud (avec d’autres escales non précisées)

a) Argentia/Saint-Pierre/Port-aux-Basques

b} Port-aux-Basques/Ramea/Francois

c) Terrenceville/Milltown/Burgeo

2) Coéte 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 affrétés et exploités par le
CN Marine assurent un service de transport de fret
sans horaire fixe aux collectivités situées le long de la
cote sud, de la péninsule du Nord et de la cote du
Labrador.

1. Services de la cote sud:

a) Argentia/Saint-Pierre/Port-aux-Basques:

Ce ftrajet, dont I'aller retour dure une semaine, est
assuré par le navire classique pour passagers et mar-
chandises du ministére des Transports, soit le «Hope-
dale», qui est avant tout un navire a passagers, mais
qui peut également transporter un peu de marchandi-
ses.

b) Port-aux-Basques/Ramea/Francois:

Le «Marine Runner», navire affrété pour le trans-
port des passagers et du courrier, assure actuelle-
ment le service quotidien sur ce trajet.

c) Terrenceville/Milltown/Burgeo:

Le «Marine Sprinter» assure le transport hebdo-
madaire des passagers et du courrier.
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2. Services de transport de marchandises de la
céte sud:

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

Outre ce service de cabotage, le CN Marine offre
également un service de transport de marchandises
entre North Sydney et les ports de la cote sud. Les
deux navires de charge affrétés a cette fin n’ont pas
d’horaire fixe et ont pour but de répondre a la
demande. Ces navires sont le «Clyde» et le «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 été inauguré en 1976 et le
«William Carson» faisait la navette en une semaine,
mouillant a St-Jean, Lewisporte, St. Anthony, Cart-
wright et Goose Bay. En 1977, le navire fit naufrage
au large de la cote du Labrador au cours de son
premier voyage de la saison. Un service temporaire
fut alors assuré par le «<Ambrose Shea» jusqu’a ce
qu’on le réaffecte au trajet North Sydney-Argentia. Le
«Marine Cruiser», retiré du circuit North Sydney-
Argentia, le remplaca pour assurer la liaison directe
bihebdomadaire entre Lewisporte et Goose Bay. Le
CN Marine a récemment annoncé que le service entre
St-Jean et Goose Bay serait rétabli en 1978 et que le
traversier rail-voiture «SIR ROBERT BOND» serait
renové par I'addition de cabines pour passagers et
affecté a ce trajet.

b) Goose Bay/Nain:

Le «Bonavista», du ministére des Transports, fait
ce trajet aller retour en une semaine. Ce navire est
congu pour transporter un grand nombre de passa-
gers et beaucoup de fret.

c) Lewisporte/Goose Bay:

Le «Petite Forte» et la «Taverner», du ministére
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/péninsule du Nord/sud du Labrador

Le CN Marine exploite a cette fin, sans horaire fixe,
le navire de charge «Prince Andrew» le long de la
cbte ouest de fa péninsule du Nord, entre Corner
Brook et la cbéte sud du Labrador. Ce navire trans-
porte actuellement tout le fret destiné aux localités
situées le long des cotes de la région.



b) Cote est/nord du Labrador

Le service offert le long de la cote est de I'lle depuis
St-Jean et Lewisporte a la cote nord du Labrador est
assuré par quatre navires de charge affrétés par le
CN, le «Marine» «Coaster», le «Glencoe», le «Harry
Lake» et le «Kloster». Le service n’est assujetti a
aucun horaire fixe et est offert lorsque le trafic le
justifie.

Service de traversier intra insulaire
Neuf traversiers offrent un service intra insulaire
depuis divers points de la céte de Terre-Neuve.

1. Entre I'fle Bell et Portugal Cove

Un traversier parcourt un trajet de 2,5 milles entre
le terminus de Portugal Cove dans I'lle de Terre-
Neuve et celui au sud-est de l'ille Bell. Le traversier
«John Guy» pouvant accueillir 200 passagers et 26
véhicules assure le service régulier, tandis que le
«Katherine» qui peut transporter 250 passagers et 23
véhicules, sert de navire auxiliaire. Au cours de I'an-
née financiere 1976-1977, le gouvernement fédéral a
versé a ce service une subvention de $877 500. De
plus, le gouvernement provincial verse une subven-
tion de $10 000 par semaine pendant dix semaines
pour accroitre le service au cours de |'été.

De 1973 a 1975, $191 469 ont été déboursés pour
la restauration du terminus de Iile Bell. En
1975-1976, le remplacement de la rampe d’embar-
quement a couté $112 011. Aucune amélioration n’a
été apportée aux quais du terminus de Portugal Cove
depuis 1971-1972.

2. Entre St. Brendan’s et Burnside

Le «Linda Ann lI», qui peut transporter 20 passa-
gers et 3 véhicules, assure un service régulier a lon-
gueur d’année, depuis 1966. Il transporte surtout des
passagers sans voiture ou des camions légers de
marchandises. Lorsque le temps est mauvais, surtout
en hiver, la Gander Aviation supplée souvent a ce
service. Au cours de I'année financiére 1976-1977, le
gouvernement fédéral a versé une subvention de
$82 475.

Aucune dépense n’a été effectuée pour 'aménage-
ment de salles d’attente et 'amélioration des installa-
tions d’embarquement a St. Brendan’'s ou a Burnside
depuis cing ans. Toutefois, un nouveau quai devrait
étre construit en 1978. Actuellement, il n'y a pas de
salle d’attente.

3. Entre Greenspond et Badger’s Quay

Un traversier assure le service entre ces deux
endroits depuis 1965. Le «Clara Hallett», qui peut
transporter 20 passagers et 2 véhicules, effectue a
longueur d’année le trajet de trois milles. Au cours de
I'année financiére 1976-1977, le gouvernement fédé-
ral a versé une subvention de $55760. Aucun des
deux terminus ne compte de salles d’attente.

Au cours des cing dernieres années, aucune
dépense n’a été effectuée pour améliorer les installa-
tions d’embarquement des deux terminus.

4. Entre l'ile Fogo et Carmanville

Depuis 1967, les subventions accordées a ce ser-
vice sont versées 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 véhicules, assure un service régulier,
douze mois par année, entre Seldom dans I'lle Fogo
et Carmanville. Lorsque le traversier ne peut naviguer
en hiver a cause des glaces, le transport est effectué
par la Gander Aviation. Au cours de I’'année financiéere
1976-1977, le gouvernement fédéral a versé une sub-
vention de $173 081.

Les salles d'attente et les installations d’embarque-
ment n’ont fait 'objet d’aucune amélioration depuis
1974,

5. Entre Change Islands et Cobb’s Arm

Ce service de traversier a remplacé en 1967 le
service de cabotage qu’offrait le CN depuis Lewis-
porte. Le «Agnes and Ann Il», qui peut transporter 12
passagers et 5 petits véhicules, assure le service
entre un quai privé, a Change Islands, et un quai du
ministére des Transports, 4 Cobb’s Arm. Le «Barbara
Darlene», qui peut transporter seulement 12 passa-
gers, sert de navire auxiliaire. Au cours de I'année
financiere 1976-1977, le gouvernement fédéral a
versé une subvention de $86 100.

Pendant I'hiver, lorsque le traversier ne peut navi-
guer de fagon réguliére, le transport est effectué par
la Gander Aviation.

Les quais de Change Islands et de Cobb’s Arm sont
tous les deux en trés mauvais état et nécessitent
d’importantes améliorations.

6. Entre Little Bay Island, l'ile Longue et St.
Patrick’s

Le traversier assure un service entre Terre-Neuve
et ces deux iles depuis 1971, lorsque le gouvernement
terre-neuvien a construit des quais a Little Bay
Islands et & Lushes Bight sur I'lle Longue. Le «Green
Bay Transport», qui peut transporter 50 passagers et
11 véhicules, assure un service a longueur d’année, et
le «Seaview», qui peut transporter 25 passagers et 4
véhicules, sert de navire auxiliaire. Au cours de I'an-
née financiére 1976-1977, le gouvernement fédéral a
versé une subvention de $209 886.

En 1971-1972, $11 323 ont été déboursés pour ia
réparation du quai du terminus principal, a St
Patrick’s. Plus récemment, soit en 1973-1974, la pro-
longation du quai du terminus secondaire de Spring-
dale a couté $207 301.
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10.

le chargement de cargaisons en direction de Terre-Neuve au quai de la
Clarke Transportation a Montréal

le chargement de maisons mobiles a destination de Terre-Neuve

le «Chimo» au quai de la Newfoundland Steamships a St-Jean

le chargement de transporteurs de papier a Bowater (Corner Brook)
le «Fort St-Louis» au quai de la Western Terminals a Corner Brook
un conteneur de la Newfoundland Steamships

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

le navire de la Newfoundland Container Lines, le «Newfoundland
Container»

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

le transbordement d’'un conteneur d’un navire a un camion a remorque
plate
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7. Entre Blanc-Sablon et Sainte-Barbe

Instauré en 1966, le service de traversier est sub-
ventionné par le gouvernement fédéral depuis 1969.
En 1977, le «Northern Cruiser», qui peut transporter
100 passagers et 40 véhicules, a desservi quinze
collectivités situées sur la rive nord du détroit de
Belle-Isle, soit le long de la cote du Labrador et du
Québec. Au cours de I’année financiere 1976-1977, le
gouvernement fédéral a versé une subvention de
$225 000.

Le quai de Sainte-Barbe a été construit en
1973-1974 au coat de $284 202. Les installations
d’embarquement de Blanc-Sablon font actueliement
I'objet de rénovations.

En plus de ces sept services de traversier qui re¢oi-
vent des subventions fédérales, deux autres sont sub-
ventionnés par le gouvernement terre-neuvien:

8. Entre Woody Point et Norris Point

Ce service dans la Bonne-Baie avait pour but, au
départ, d’assurer le transport rapide des malades a
I’hoépital de Woody Point. Un traversier assure actuel-
lement un service a longueur d’année lorsque I'état
des glaces le permet.

Le «Stirling MacMillan», qui peut transporter 24
passagers et 10 véhicules, a remplacé comme traver-
sier principal le «Highland Lass», qui ne pouvait
transporter que 16 passagers et 6 véhicules. Le quai
de Woody Point a recemment été prolongé.

9. Entre Burgeo, Ramea et Grey River

Ce service est assuré, 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’année, tandis que le «David Pauline», qui
peut transporter 16 passagers, sert de navire
auxiliaire.

Mentionnons aussi le «Petite Forte» du CN Marine.
D’importants investissements ont recemment été faits
a I'’égard des installations d’embarquement et des
entrepo6ts aux endroits en cause.

Service direct de vapeurs vers Terre-Neuve et le
Labrador

Il existe quatre services principaux de vapeurs
entre le 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 société Crosbie Group Company et n’est

50

pas subventionnée. La société Chimo exploite un ser-
vice de conteneurs entre Montréal et St-Jean et de
dégroupage des marchandises (break-bulk) entre
Montréal et Goose Bay. La fréguence du service entre
Montréal et St-dean est d’un aller retour tous les huit
jours alors que Goose Bay n’est desservie qu’une fois
toutes les quatre & cing semaines.

2. Newtoundland Steamships Limited

La Newfoundland Steamships est gérée par la
société Clarke Transportation Canada Limited de
Montréal. Ce service est assuré de Montréal a Corner
Brook et St-Jean par des navires modernes a charge-
ment latéral capables de transporter des marchandi-
ses sur palettes, en caisses et en conteneurs (faible
quantité).

Le premier navire a vapeur a chargement latéral, le
«N.M. Cabot», a été lancé en 1965 et le second, le
«N.M. Chimo», en 1968. Bien que ce service n’était
pas subventionné au début, la hausse sans cesse
croissante des colts a obligé la société a faire, en
1969, une demande de subvention qui fut acceptée
par la Commission canadienne des Transports. La
subvention originale était de $7 la tonne, mais fut par
la suite majorée et se chiffre actuellement a $15.64 la
tonne. La société voudrait maintenant élargir ce ser-
vice en armant un plus gros navire. Elle a donc
demandé a la Commission une hausse de subvention
a cette 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, le «<N.M. Newfoundland Contai-
ner», est un vapeur a chargement latéral et fonc-
tionne & longueur d’année. Le service n’est actuelle-
ment pas subventionné, mais la société a fait une
demande de subvention d’environ $20 la tonne a la
Commission.

La société dispose de vastes installations terminus
(également utilisées par la Chimo Shipping Limited)
dans le port de St-Jean et, de ce fait, n’a donc pas eu
d’'importants déboursés a faire en infrastructure de
quai pour pouvoir offrir ce service. Les frais d’immo-
bilisations principaux ont porté sur les navires, les
conteneurs et les chariots élévateurs a fourches.

4. Federal Off-Shore Services Limited

La Federal Off-Shore Services Limited représente
la société Federal Commerce and Navigation (1974)
Limited de Montréal et assure un service de roulier,
de Halifax a St-Jean. Vers I'est, les activités de la
société, qui travaille sous contrat pour les Chemins de
fer nationaux du Canada, se limitent a I'expédition
d’automobiles et de camions neufs de Dartmouth



(Nouvelle-Ecosse) a St-Jean. Vers I'ouest, le fret des-
tiné a Halifax se compose de voitures et de camions
privés.

La société fonctionne a partir de I’Autoport de
Dartmouth, propriété des Chemins de fer nationaux
du Canada, et utilise les installations du Conseil des
ports nationaux a St-Jean.

5. Services additionnels

D’autres services sont également offerts directe-
ment par mer, en particulier le transport de vrac a
destination et en provenance de la province. Le
pétrole est acheminé vers la raffinerie de Holyrood et
le phosphate naturel, vers 'usine de traitement ERCO
de Long Harbour. La province expédie également du
poisson, des sous-produits du bois et des minéraux.
Ce service contractuel est offert par les fournisseurs
et les sociétés concernés.

Infrastructure du réseau routier

A I'heure actuelle, la province de Terre-Neuve est
dotée d’un réseau routier qui comporte deux tron-
cons distincts, soit celui de I'lle et celui du Labrador.
La partie du réseau située dans I'lle est assez bien
développée et la grande majorité des collectivités y
sont reliées. Cependant, il y a encore certaines
régions qui ne sont pas rattachées au réseau routier
insulaire comme la céte sud depuis Rose Blanche
jusqu’a la région de la Baie d'Espoir, une partie de la
codte est, la péninsule du Nord et certaines petites
agglomérations des districts de Placentia et Fortune
Bay.

Le genre et la qualité des routes varient selon la
fonction de chacune d’entre elles. Depuis 1950, I'ac-
cent a d’abord porté sur la construction de routes aux
collectivités éloignées et ensuite sur la création d’un
réseau routier compatible avec les fonctions envisa-
gées des routes. La derniére région d’importance,
soit celle de Burgeo, sera raccordée prochainement
au réseau provincial. A I’heure actuelle, on veut avant
tout améliorer la qualité des routes existantes selon
des normes convenables dictées par diverses condi-
tions comme la vitesse, le trafic et la securité.

En contrepartie, la section du réseau située au
Labrador est insuffisamment développée et les routes
sont dans la plupart des cas en assez mauvais état.

1. La partie insulaire

En mars 1977, le réseau routier de I'lle comportait
2 490 milles de routes de gravier et 2 756 milles de
routes pavées, ce qui donne au total 5246 milles,
sans compter les routes des parcs 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'accés a la forét entretenus par le

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

L’élément le plus important du transport des mar-
chandises et des passagers a lI'intérieur de I'lle est
actuellement le réseau routier et cette situation ne
changera pas dans un avenir prévisible. Ainsi, il est
extrémement important de s’engager dans un pro-
gramme d’amélioration systématique des routes afin
de pourvoir aux besoins de ce trafic.

Les routes de I'lle se rangent dans trois classes
définies par I’Association des routes et transports du
Canada. Il s’agit: (1) des routes a grande circulation
(la Transcanadienne), (2) des routes collectrices (route
de la péninsule du Nord), et (3) des CHEMINS VICI-
NAUX (route de Port Albert). L’élément principal du
réseau est la Transcanadienne. Elle commence a
I'ouest a Port-aux-Basques (point d’accés des traver-
siers du continent), décrit une courbe au nord et se
termine a I’est a St-Jean. Cette grande route longe de
prés le tracé de la voie ferrée. 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 susmentionnées ou a
d’autres chemins vicinaux.

2. Partie du Labrador

Ily a 45 milles de route de gravier entre Red Bay et
la frontiére du Québec sur la cbéte sud, une route
pavée de Wabush a la frontiére du Québec en pas-
sant par Labrador City (une distance de 12 milles),
une route privée carrossable en tout temps entre
Esker et Churchill Falls, une route de gravier carros-
sable en saison, longue de 160 milles qui s’étend 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 riviére
North West. Il 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 le présent rapport une
évaluation de ces deux sections.

Services de camionnage a destination de Terre-
Neuve et a 'intérieur 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 'intérieur de la province fournis-
sent aux collectivités un service irrégulier ou sans
horaire. Cette situation est imputable principalement
a la réticence des transporteurs, pour la plupart de
faible envergure, a quitter I'entrep6t sans charge-
ments complets.
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la partie en gravier de I'autoroute de la péninsule du Nord

la route en gravier de White Bay

la Transcanadienne prés du lac Birchy

le carrefour prés du port de Corner Brook

la Transcanadienne dans le parc national Terra Nova

la Transcanadienne et le carrefour a I’extérieur de St-dean

la Transcanadienne prés de Port Blandford

un pont sur la «<Freedom Road» au Labrador

la route de Red Bay prés de la riviere Pinware dans le sud du Labrador

. Paffouillement de la route de Red Bay
. la Transcanadienne prés de Glovertown, au printemps 1978
. la jonction de la Transcanadienne a Little Harbour, au printemps 1978
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Cependant, les quelques grandes entreprises qui
offrent un service régulier comptent pour une bonne
part de tous les camions en usage a un moment
donné.

2. Répertoire des véhicules

Un apercu des transporteurs publics de l'intérieur
comme de l'extérieur de Terre-Neuve qui utilisent des
semi-remorques et des camions ordinaires est donné
aux tableaux 3-1 et 3-2. Ces derniers renferment des
données pour 1973 et 1977, faisant état du change-
ment qui s’est produit au cours des quatres ans qui
se sont écoulés depuis que la maison Kates, Peat,
Marwick & Co. a traité de I'industrie du camionnage
dans son «Etude sur les transports dans le corridor
de circulation terre-neuvien».

Les tableaux 3-1 et 3-2 font état d’une forte aug-
mentation du nombre de transporteurs de I'extérieur
de Terre-Neuve et d'une baisse considérable du
nombre de transporteurs qui fonctionnent a I'intérieur
de la province. Les fonctionnaires de la Commission
des services publics signalent qu’au cours des dernie-
res années, il y a eu une grande diminution du
nombre de transporteurs a I'intérieur de la province
en raison du taux élevé de fusionnement des petites
entreprises. Par suite de ces groupements, dix ou
douze sociétés se partagent une grande partie du
marché du camionnage.

Tableau 3-1 Transporteurs a l'intérieur de
Terre-Neuve: Apercu de la flotte de véhicules

1973 1977

Nombre de sociétés 479 344

Camions ordinaires P.B.M. 10 000 ibs 228 49
ou moins

Camions ordinaires P.B.M. 10 001 Ibs & 53 17
15000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 15001 Ibs & 138 52
23 000 lbs

Camions ordinaires P.B.M. 23 001 Ibs & 539 286
28 000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 28 001 |bs a 84 84
45 000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 45 001 Ibs — -2
ou plus

Tracteurs 114 476

Nombre total d’unités 1156 13372

Charge payante totale (en tonnes) 8 845 2.8

Moyenne d'unités de transport par 2,4 28
société

Moyenne de tracteurs par société 0,2 1,4

Moyenne de charge payante par 18,5 389
société (en tonnes)

Moyenne de la charge payante par 7,7 13,8
unité de transport {en tonnes)

Rapport tracteurs/unités de transport 9,9 49,3
(en %)

Source: Division de transport routier de la Commission des services publics.

54

Tableau 3-2 Transporteurs de I'extérieur de
Terre-Neuve: Apercu de la flotte de véhicules

1973 1977

Nombre de sociétés 80 140

Camions ordinaires P.B.M. 10 000 Ibs 14 1
ou moins

Camions ordinaires P.B.M. 10 001 Ibs a 2 1
15000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 15001 Ibs & 20 5
23 000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 23 001 ibs & 77 44
28000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 28 001 Ibs a 22 21
45 000 Ibs

Camions ordinaires P.B.M. 45 001 Ibs — 5
ou plus

Tracteurs 189 635

Nombre total d’unités 324 712

Charge payante totale {(en tonnes) 4824 13 450

Moyenne d’unités de transport par 4.1 5.1
société

Moyenne de tracteurs par société 2,4 4.5

Moyenne de charge payante par 60,3 96,1
société (en tonnes)

Moyenne de la charge payante par 14,9 18,9
unité de transport {en tonnes)

Rapport tracteurs/unités de transport 58,3% 89,2%
(en %)

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

En revanche, le nombre de transporteurs de I'exté-
rieur de Terre-Neuve a augmenté au cours de la
méme période en raison de la demande des marchés
pour les services de camionnage.

Presque tout le matériel utilisé par les deux types
de transporteurs est vieux de 2 4 5 ans, ce qui laisse
entendre qu’il est en bon état, sauf peut-étre quel-
ques exceptions.

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

Le service d'information de la Commission des ser-
vices publics révéle que 181 unités de transport a
température contrélée sont enregistrées par des
transporteurs de lintérieur de la province. Environ
67% de ces unités sont la propriété d’entreprises de
camionnage de la catégorie qui posséde de 21 a 60
unités.

3. Service

La durée du transit pour les véhicules s’est amélio-
rée de beaucoup au cours des derniéres années. Cela
est imputable a un certain nombre de facteurs
comme la conteneurisation, une expérience plus
riche, le plus grand nombre de routes pavées et la
concurrence.

Auparavant, I'industrie fragmentée en de nombreu-
ses petites entreprises manquait souvent d’efficacité.
Avec la création d’entreprises plus grandes et une
réduction marquée du nombre de transporteurs parti-
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culiers, un groupe de douze sociétés a monopolisé la
majeure partie du marché de camionnage de Terre-
Neuve et des provinces Maritimes.

Un autre élément qui a contribué & la hausse de la
qualité d’ensemble de l'industrie réside dans la
méthode de rétribution des camionneurs. Un bon
nombre de transporteurs pour Terre-Neuve n’em-
ploient pas de camionneurs salariés pour conduire les
véhicules de la société, mais embauchent plutot des
agents qui travaillent comme chauffeurs indépen-
dants de leur propre véhicule au sein de I'entreprise.
Ces agents transportent des marchandises dans leur
propre camion pour une part du tarif qui est calculé
selon la distance en milles plutét que selon le nombre
d’heures de travail. Ce contrat encourage davantage
les agents a assurer un service rapide et efficace de
maniére a augmenter leur revenu.

En 1969, I'industrie du camionnage de Terre-Neuve
a été rentabilisée lorsqu’une subvention semblable a
celle prévue par la Loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes a été
accordeée a tous les transporteurs auxquels s’applique
un tarif de classe et de transport des denrées confor-
mément & la Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la région Atlantique. Cette der-
niére Loi renferme les trois dispositions suivantes qui
favorisent I'industrie du camionnage de Terre-Neuve.
a) Une subvention de 15% est accordée aux entre-
prises du camionnage qui transportent des mar-
chandises d’un endroit de la région de I'Atlantique
a un autre, quel qu'il soit. Cette subvention sera
modifiée en septembre 1978 et s’appliquera uni-
quement & certaines denrées transportées dans la
région de I'Atlantique. Le montant de ces subven-
tions demeurera le méme.

b) Une subvention de 30% est accordée aux entre-
prises pour toutes les expéditions de marchandises
qui quittent le territoire choisi a destination d’une
autre région.

¢) Une autre subvention de 20% est accordée pour

certaines denrées.

La plupart des entreprises de plus grande enver-
gure sont capables d’offrir un service fiable a des
collectivités isolées 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 le domaine du camionnage

La figure 3-1 montre le 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 1578. Ces chiffes comprennent les camion-
neurs, le personnel d’entretien, le personnel de ges-
tion et celui des fonctions connexes.
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Transport par autocar et taxi
1. Service privé d’autocar et de taxi

Douze sociétés d’autocar privées assurent un ser-
vice de transport de voyageurs dans diverses régions
de Terre-Neuve.

Outre le service d’autocar privé susmentionné, huit
sociétés offrent un service de limousine dans la
région de la péninsule Burin. Les chauffeurs sont
considérés comme des réfractaires qui ne se confor-
ment pas toujours aux réglements de la Commission
des services publics, leur service étant régi par la
demande plutdt que par un horaire.

Le service des douze sociétés privées est générale-
ment offert depuis des collectivités cotieres en direc-
tion des plus grands centres de l'ile.

2. Service d’autocar du CN

Aprés l'interruption de son service de transport
ferroviaire des passagers, le Canadien National a mis
son service d’autocar au service des collectivités
situées 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’arrétant a divers
endroits le long de la Transcanadienne. Un service
supplémentaire est offert entre Corner Brook et Port-
aux-Basques a des heures et jours précis de la
semaine.

b) Tarifs

Les représentants du service d’autocar du CN ont
négocié derniérement de nouveaux tarifs a une série
d’audiences de la CCT. L’entrée en vigueur des nou-
veaux tarifs a été autorisée pour le 1 novembre
1977, sous réserve de I'approbation finale de la CCT.

Ce tarif prévoit un total estimatif de 42 200 abon-
nés. Parmi ceux-ci, il y a des employés du CN, des
étudiants, des vieillards, des aveugles et des mem-
bres du clergé, qui ont tous bénéficié de substantiel-
les réductions.

c) Relevé des véhicules

Au cours des quatre derniéres années, un total de
quatre autocars Prevost Roadcruiser ont été mis au
rancart et remplacés par trois nouveaux autocars.
Actuellement, 22 autocars sont utilisés dans le service
d’autocar. Pour tous les véhicules, on a calculé un
amortissement linéaire sur une période de huit ans.

Les représentants du CN ont affirmé qu’avec un
service d’entretien préventif 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, le CN affecte huit
autocars aux quatre aller et retour quotidiens prévus



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

Par une journée trés active, dix-huit autocars au
total sont mis en service. Si, 8 un moment donné, le
trafic exige l'utilisation de plus de vingt autocars
('entretien étant normalement effectué sur les deux
autres), le CN loue divers autocars locaux. Le Cana-
dien National loue environ 130 autocars par année
surtout aux périodes de pointe qui arrivent a Paques,
au mois d’aolt et entre Noél et le Jour de PAn.

e) Immobilisations sur I'infrastructure

Le service d’autocar ne comprend pas de terminus
en bordure de la Transcanadienne aux arréts d’auto-
car. La plupart des arréts réguliers se trouvent plutét
a des endroits locaux bien connus, par exemple a des
postes d’essence, des magasins et des hétels. C’est
pour cette raison que le CN n’'a pas engagé de fonds
pour améliorer les terminus et les installations con-
nexes dans les petites localités. Cependant, des
fonds ont été réecemment affectés a la rénovation du
garage de St-Jean. Le garage de Corner Brook est
actuellement loué.

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 arréts réguliers le long de la
Transcanadienne, a partir desquels le destinataire
doit en prendre livraison.

Ports
1. Infrastructure portuaire

Dans une province ou le transport maritime direct
joue un réle aussi essentiel, il faut des installations
portuaires appropriées aux besoins. Terre-Neuve et le
Labrador comptent une multitude de ports dont cer-
tains ne disposent méme pas des installations les plus
rudimentaires, alors que d’autres sont, dans une cer-
taine mesure, assez bien pourvus en équipement.
Compte tenu de I'isolement de beaucoup de collecti-
vités, le transport maritime fut pendant de nombreu-
ses années le seul et unique mode de transport.
Méme aujourd’hui, des caboteurs du CN assurent le
transport des passagers et des marchandises entre le
mouillage des navires au large des cotes et le port. La
présente étude se limite toutefois a décrire 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 le seul port du Conseil des ports natio-
naux a Terre-Neuve et est ouvert a la navigation a
longueur d’année. Ses principales activités sont I'im-

portation et la distribution de marchandises diverses
et de produits pétroliers. Le pilotage y est obligatoire
et reléve de I’Administration de pilotage de I’Atlanti-
que.

Installations: Les installations comprennent une
cale seche dotée des machines et de I'équipement
nécessaires aux réparations importantes. La cale est
également munie de matériel de levage lourd d’une
capacité maximale de 150 tonnes.

Le port comporte également un petit remorqueur et
des plongeurs sont disponibles pour les inspections
et réparations sous I'eau.

St-Jean compte 36 postes dont 16 appartiennent
au Conseil des ports nationaux et 20 sont propriété
d’entreprises privées ou de I'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 reliée a un
réseau routier et I'aéroport est éloigné d’environ 3
milles.

b) Port de Lewisporte

Ce port de I'Etat est ouvert a la navigation de mai a
décembre et Phiver parfois, quelques navires y
entrent grace aux brise-glaces. Le fret d’entrée se
compose de marchandises générales et de produits
pétroliers et le fret de sortie, de produits forestiers.
C’est également un terminus du CN pour certains
ports de la c6te nord-est et du Labrador.

Installations: Le CN, I'lmperial Qil et le gouverne-
ment sont respectivement propriétaires 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 le port, une route
pavée de 25 milles le relie a la Transcanadienne et
'aéroport de Gander se trouve a 35 milles.

c) Port d’Argentia

Ce port, ouvert toute ’'année, 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 américain.

Le port comprend en outre un quai du CN de 375
pi, et le débarcadere du traversier du CN. Ce débar-
cadére est équipé d’une rampe capable de recevoir
65 semi-remorques de 40 000 Ib chacune.

Toutes les installations portuaires sont desservies
par des réseaux ferroviaire et routier, mais I'aéroport
avoisiant n’est plus utilisé.

d) Port de Marystown

Le port de I'Etat de Marystown est ouvert a la
navigation a longueur d’année et reléve d’'un maitre
de port nommeé par le ministre des Transports.

57






Oos LN o

©® N o

10.
. les autocars du CN a Port-aux-Basques
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13.

des camions de la Moffatt

un camion de la Clarke Transportation
un camion remorque de la Canadian Tire
un tracteur de la Day & Ross

les camions réfrigérants qui servent a la livraison de fruits et de légumes
frais

un camion de la Canada Packers

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

un grumier prés de Corner Brook

des camions de la CN Transportation Ltd.

des camions remorques de la CN Transportation sur la Transcanadienne

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

La société Marystown Shipyard Limited, qui pos-
séde une plate-forme de levage synchronisé d’une
capacité supérieure a 2 000 tonnes, se trouve égale-
ment sur les lieux. Marystown compte également
deux postes de réparation et d’armement de navires
d’une profondeur de 20 a 24 pi. Ce chantier maritime
dispose des installations nécessaires a la construction
et a la réparation des navires.

En outre, Mortier Bay (ou se trouve Marystown) est
'un des rares ports en eau profonde d’Amérique du
Nord capable de recevoir des pétroliers géants en
charge (les plus gros navires existants).

e) Port de Port-aux-Basques

Ce port de I'Etat est dirigé par un maitre de port et
le pilotage de certains navires y est obligatoire. Il est
ouvert a longueur d’année, mais les glaces dérivantes
peuvent interrompre le service vers North Sydney en
fin d’hiver et début de printemps. C’est un port
important de transbordement de fret et de passagers
trﬂansportés par traversier entre la Nouvelle-Ecosse et
I'lie.

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

f) Port de Stephenvilie

Ce port de I'Etat dirigé par un maitre de port est
ouvert a la navigation pendant toute 'année bien que
ses activités puissent étre réduites de décembre 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 1500 tonneaux.

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

g) Port de Corner Brook

Ce port de I'Etat est dirigé par un maitre de port. Il
est encombré par les glaces en hiver, mais I'utilisation
de brise-glaces au cours des derniéres années
permet la navigation pendant toute I’année. 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 pétrole, 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 comportent également

60

une grue d'une capacité de 35 tonnes située sur le
quai Bowaters.

Des embranchements de chemin de fer desservent
certains des quais, et des routes pavées relient le port
a la Transcanadienne. L’aéroport le plus proche se
situe a Deer Lake, a environ 33 milles.

h) Port de Sainte-Barbe

Ce port de I'Etat est ouvert a la navigation de mai a
décembre. Il est surtout important comme terminus
pour le service de traversier entre Sainte-Barbe et
Blanc-Sablon.

Installations: Les installations comprennent un quai
de I'Etat de 90 pi de longueur, ou la profondeur d’eau
est de 20 pi, en plus d’un hangar de fret situé prés du
quai.

Une route partiellement pavée relie le port a la
Transcanadienne, éloignée d’environ 206 milles.

i) Port de Botwood

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

Installations: Les installations comprennent sept
quais de 900 a 1830 pi de longueur, ou la profondeur
de I'eau atteint 32 pi. Tous sauf deux sont reliés au
chemin de fer.

Une route pavée relie Botwood a la Transcana-
dienne et I'aéroport de Gander est situé a 57 milles
de distance.

j} Port de St. Anthony

Ce port de I'Etat dirigé par un maitre de port est
ouvert a la navigation de mai & décembre. C’est le
siége social de la Mission internationale Grenfell et la
péche constitue la principale activité.

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 également une piste d’atterris-
sage pavée, et une route partiellement asphailtée relie
le port & la Transcanadienne, éloignée de 272 milles.

k) Port de Goose Bay

Ce port de I'Etat dirigé par un maitre de port est
ouvert a la navigation de la fin de mai a décembre.
C’est un terminus pour I'expédition de marchandises
et de passagers vers le nord du Labrador.

Installations: Les installations comportent 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 pic. Le port comprend également un grand



quai cotier a trois cotés, ou la profondeur de 'eau est
de 24 pi.

L’acceés a l'aéroport de Goose Bay est facile a partir
de ces installations.

Transport aérien
1. Aéroports et pistes d’afterrissage a Terre-
Neuve

Il y a cinq aéroports dans I'lle de Terre-Neuve:

1) St-Jean aéroport intérieur principal

2) Gander aéroport international

3) Deer Lake aéroport intérieur
secondaire

4) Stephenville aéroport international
secondaire

5) St. Anthony aéroport régional

L'emplacement de ces aéroports est donné a la
figure 3-2.

L'aéroport de St-Jean est utilisé par Air Canada,
E.P.A. et plusieurs petites sociétés d’affrétement. I
dessert la presqu’ile Avalon et la péninsule Burin,
ainsi que la ville de St-dean. Il s’agit d’'un aéroport
intérieur principal étant donné que seuls les avions

des sociétés locales d’affrétement, qui effectuent des
vols internationaux, peuvent y atterrir.

L'aéroport de Gander est le seul aéroport interna-
tional de Terre-Neuve et est utilisé par les avions d’Air
Canada qui effectuent des vois aller retour entre
Halifax et Londres, deux fois par semaine. Il sert de
plus au ravitaillement et aux escales techniques que
font les avions étrangers et américains, effectuant des
vols réguliers ou nolisés, les aéronefs militaires du
Canada, de la Grande-Bretagne et des pays alliés
occidentaux et les avions d'Air Canada et de E.P.A.
qui assurent le service intérieur. L’aéroport sert de
base d’opération a E.P.A., & Gander Aviation et au
service aérien de sauvetage de Terre-Neuve.

Les aéroports de Deer Lake et de Stephenville
desservent la région de Corner Brook et 'ouest de
Terre-Neuve. L’aéroport de Stephenville est utilisé
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 le Labrador.

L'aéroport de St. Anthony est utilisé par la Labra-
dor Airways.

Figure 3-2
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En plus des cing aéroports susmentionnés, I'ile de
Terre-Neuve compte de nombreuses pistes plus peti-
tes et des hydroaérodromes (voir les figures 3-3 et
3-4) dont certains relévent de la province et d’autres,
du secteur privé. Leur état et leur utilisation varient.

Ces pistes d’atterrissage ne servent a aucun service
régulier de transport de passagers ou de marchandi-
ses. La plupart ne peuvent accueillir que des mono-
moteurs et des bimoteurs légers. Elles servent uni-
quement cas d’urgence, pour les affaires officielles du
gouvernement et les vols privés ou nolisés.

En plus de ces terrains d’atterrissage, I'ile compte
sur I'ensemble de son territoire sept hydroaérodro-
mes agréés et cing non agréés (voir figure 3-4),
chacun d’eux comprenant diverses installations pour
Pentretien, le service et le ravitaillement.

2. Aéroports du Labrador

Les aéroports intérieurs et municipaux exploités
par le ministére des Transports au Labrador sont les
suivants:

1) Goose Bay

2) Wabush

aéroport intérieur principal
aéroport intérieur
secondaire

aéroport auxiliaire
aéroport municipal
intermédiaire

5) North West River aéroport municipal isolé

6) Saglek aéroport isolé (pour avions

militaires seulement)

La premiére réalisation importante dans le domaine
de l'aviation au Labrador a été la construction par la
United States Air Force, pendant la Seconde Guerre
mondiale, d'une base militaire & Goose Bay. En 1973,
le ministére des Transports a accepté de reprendre
I'aéroport et la responsabilité de son exploitation. La
U.S.A.F. a quitté Goose Bay en 1976, et I'Eastern
Provincial Airways et la Labrador Airways se servent
actuellement de I'aéroport. Etant donné que les
avions effectuant des vols transatlantiques utilisent
cette installation comme aéroport de dégagement, le
ministére des Transports I'a placé dans la catégorie
des aéroports internationaux de dégagement.

La U.S.A.F. a aussi construit la piste d’atterrissage
a Saglek, mais depuis son départ, les installations
érigées dans cette collectivité (sauf pour la piste
comme telle) sont abandonnées.

En raison de I'essor industriel qu’ont connu
Wabush, Labrador City et, par la suite, Churchill Falls,
il a fallu construire des aéroports dans ces villes.
Wabush accueille actuellement les avions de Québe-
cair et de Eastern Provincial Airways, tandis que
Churchill Falls ne regoit que les aéronefs de cette
derniére entreprise. Le ralentissement graduel des
travaux de la Phase Il de mise en valeur des chutes
Churchill a des conséquences néfastes sur le trafic a
cet aéroport.

3) Churchill Falls
4) Blanc-Sablon
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Les aéroports situés a Blanc-Sablon (Québec) et a
St. Anthony, a I'extrémité nord de Terre-Neuve, sont
établis prés du Labrador et jouent un réle vital en ce
qui a trait au service aérien de cette région. L’'aéro-
port de Blanc-Sablon est actuellement utilisé par la
Northern Wings, une filiale de Québecair, et par la
Labrador Airways.

La derniére piste d’atterrissage agréée par le 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 les installations sont établies prés de la piste.

En plus des principaux aéroports susmentionnés, le
Labrador compte de nombreuses pistes plus petites
dignes de mention. Une d’entre elles est construite a
Rigolet, mais est inutilisable, tandis que la deuxieme
est établie & Nain et est en mauvais état. Les pistes
de Forteau et de Red Bay sont aussi en assez mau-
vais état.

Il y a aussi au Labrador un hydroaérodrome agréé
et six non agréés. Ceux-ci sont répartis sur I’ensem-
ble du territoire du Labrador, comme c’est le cas a
Terre-Neuve, et représentent, dans certaines régions,
le seul moyen de transport aérien (voir figure 3-5).
Des aérodromes sont établis au Labrador dans les
collectivités suivantes:

Churchill Falls

Hopedale

Goose Bay

Makkovik

Cartwright

Mary’s Harbour

Red Bay

3. Service aérien a Terre-Neuve

Trois transporteurs aériens desservent Terre-Neuve
régulierement, a longeur d’année, soit Air Canada,
E.P.A. et Labrador Airways. On peut aussi réserver
les services de nombreuses sociétés d’affrétement ou
de services spécialisés moins importants.

Les trois sociétés d’aviation susmentionnées offrent
des services complémentaires. 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 le
Labrador et le continent. La Labrador Airways est le
seul transporteur local de I'lle qui offre des vols entre
Deer Lake, Gander, St. Anthony et certaines villes du
Labrador et du Québec.

a) Air Canada: Air Canada qui utilise des DC-8 (259
siéges) et des DC-9 (103 siéges) 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, Montréal, Toronto et d’autres villes
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Figure 3-4
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Figure 3-5
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situées a I'ouest. lls bénéficient aussi d’'un vol direct
entre St-Jean et Toronto qui effectue l'aller retour
chaque jour. Il 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 siége social de
E.P.A. est 4 Gander. Cette société exploite six B-737
(125 siéges), qui desservent St-Jean, Gander, Deer
Lake et Stephenvilie, et deux H-S748 (40 siéges).
Jusqu’en 1975, la route du nord de E.P.A. comprenait
un vol jusqu'a St. Anthony a bord d’'un DC-3. Ce
service est maintenant assuré par la Labrador
Airways.

Les lignes de E.P.A. relient les principaux centres
canadiens de I'Atlantique et Montréal aux quatre
aéroports susmentionnés de Terre-Neuve. Il est pos-
sible de correspondre avec les vols d’Air Canada en
direction des principales villes canadiennes situées a
I'ouest de Montréal et des villes américaines. Beau-
coup de lignes de E.P.A. se composent de vols courts
destinés a desservir un assez grand nombre de cen-
tres rapprochés les uns des autres (voir figure 3-6).

Les voyageurs se dirigeant vers |'Est peuvent se
rendre a Terre-Neuve en prenant un des trois vols
quotidiens qui font escale a Halifax ou le vol quotidien
qui passe par le Labrador. Il y a aussi trois vols
quotidiens entre Gander et St-Jean, cette derniére
étant le terminus de tous les vols. Les services d’en-
tretien et de réparation de la société sont installés a
Gander.

c) Labrador Airways: La Labrador Airways offre un
service de classe 3 et d’affrétement dans le nord de
Terre-Neuve et le Labrador. Fondée 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 le Nord de Terre-Neuve. Ces avions peuvent
étre munis de flotteurs, de roues ou de skis et peu-
vent ainsi voler la majeure partie de I'année. Le parc
aérien de la société se compose des appareils
suivants:

Genre Nombre
d’avion Nombre de

siéges
Aero Commander 560 E 1 6
Beech Queenair 8 800 5 9
Cessna 180 4 4
De Havilland DHC 2 (Beaver) 6 5
De Havilland DHC 3 (Otter) 8 8

Trois & cing fois par semaine, des avions effectuent
le trajet aller retour entre Gander, Deer Lake, St.
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Anthony, Blanc-Sablon et Goose Bay. C'est le seul
service aérien régulier sur la grande péninsule du
Nord de Terre-Neuve. La Labrador Airways assure
aussi, entre autres services, le transport d’approvi-
sionnements d’hiver entre Flower’s Cove (T.-N.) et les
collectivités de la cbéte sud du Labrador.

d) Gander Aviation: La Gander Aviation posséde
un permis d’exploitation de classe 3, 4, 9-4 et 7RF et
son siege social se trouve & Gander. Bien qu’elle
effectue principalement des vols nolisés, elle assure,
de janvier & avril, un service de transport de passa-
gers et de marchandises de classe 3 (taux unitaire),
afin d’absorber le surcroit de travail du traversier qui
navigue sur la coéte nord entre V'ile Fogo et Carman-
ville. La flotte de I’entreprise compte des Cessna, des
Beaver, des Otter et des Beech Queenair, qui peuvent
étre équipés de flotteurs, de roues ou de skis. Voici
une liste de la flotte de I'entreprise, ainsi que les taux
d’affrétement pour chaque genre d’avion.

Genre Taux
d’avion Nombre d’affréte-
ment
Cessna 180 1 $ .851le
mille
Dehavilland DHC 2 (Beaver) 2 140 le
mille
Dehavilland DHC 3 (Otter) 2 2.10 le
mille
Beech Queenair 8800 2 1.40 le
mille

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

Actuellement, la société 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 révélé que les taux de
passage proposés sont de $55 [l'aller simple, de
Gander et St-Jean a St-Pierre, et de $25 I'aller simple
entre Marystown et St-Pierre.

Bien que le mauvais temps limite évidemment les
activités de la société, le probléme le plus important
auquel elle doit faire face est I'absence de pistes
d’atterrissage sur la cote terre-neuvienne. En conseé-
quence, les avions de I'entreprise ne peuvent atterrir
pendant les périodes de dége! au printemps ou de gel
en hiver.
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e) Autres transporteurs aériens

Plusieurs transporteurs aériens offrent des services
privés ou d’affretement a Terre-Neuve en vertu de
permis de'classes diverses.

¢ Universal Helicopters: L’Universal Helicopters
offre un service nolisé de transport par hélicoptére a
Terre-Neuve, depuis 1963. Elie dessert aussi le Labra-
dor et les plate-formes de forage en mer.

* Wentzell's Flying Service: La Wentzell's Flying
Service, dont le siége social est a Corner Brook,
posséde un permis de classe 4, 7RF. Elle emploie des
Cessna 185.

e Straits Air Limited: La Straits Air Limited est une
nouvelle socieété de Terre-Neuve dont la demande de
permis de classe 4, groupes A et B, est a I’étude. Son
siege social est a Springdale et elle emploie des
Cessna 180 et des Beaver équipés de flotteurs ou de
skis.

* Port-aux-Basques Air Service: Cette entreprise
dont le siége 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
posséde un permis d’école de pilotage (classe 6) et
exerce ses activités a St-Jean.

¢ Services aériens du gouvernement: Le gouver-
nement de Terre-Neuve et du Labrador se sert
d’avions-citernes Canso pour éteindre les feux de
foréts, en saison. Les avions sont généralement éta-
blis a des endroits stratégiques, aux quatre coins de
la province afin d’assurer une meilleure lutte contre
les incendies au cours de I'été.

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

4. Services aériens au Labrador

Trois transporteurs aériens assurent la plus grande
partie du service aérien au Labrador. Les deux princi-
paux sont les transporteurs régionaux, E.P.A. et Qué-
bécair. Le troisieme, Labrador Airways, ne dessert
que le Labrador et le 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'ile de Terre-
Neuve, et relie ces mémes villes, & I’'exception de
Wabush, a Montréal. Des B-737 effectuent la plupart
de ces trajets cing fois ou plus par semaine (voir
figure 3-7).

b) Québécair: Le seul endroit desservi au Labrador
par Québécair est Wabush, qui représente un des
points de son réseau de I'est du Québec. Des avions
de type BAC 1-11 (79 siéges) et B-727 (181 siéges)
font le trajet entre Montréal et Wabush.

La Northern Wings, filiale de Québécair, assure le
service entre Sept-iles et Blanc-Sabion, au Québec.
Elle utilise des DHC-2 et 3, F-27, HS-748 et DC-3. Le
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service comprend plusieurs escales le long de la cote
nord du golfe Saint-Laurent. Elle offre aussi un ser-
vice aux personnes habitant sur la céte sud du Labra-
dor, a partir de Blanc-Sablon, mais il est démontré
que celles-ci y ont trés peu recours (voir figura 3-8).

c) Labrador Airways: Fondée en 1971, la Labrador
Airways dessert, depuis Goose Bay, toutes les collec-
tivités de la cote du Labrador. Elle offre aux collectivi-
tés cétiéres un service régulier de transport de mar-
chandises et d’affretement, deux fois par semaine a
longueur d’année, et modifie ses trajets pendant cha-
cune des saisons, lorsque la demande le justifie (voir
figure 3-9).

La Labrador Airways est a la merci des éléments.
Son service est souvent interrompu par le mauvais
temps et doit cesser totalement pendant ies périodes
de gel en hiver et de dégel au printemps (de 6 a 8
semaines par année). Cette période d’inactivité obli-
gatoire est surtout due a I'extréme rareté des pistes
d’atterrissage qui pourraient permettre a I'entreprise,
si elles existaient, d’offrir aux collectivités cétieres un
service a longueur d’année.

Bon nombre des avions de la Labrador Airways
offrent un service de vol a vue (VFR) empéchant ainsi
la société de respecter un horaire de vol étant donné
les conditions météorologiques instables et imprévisi-
bies au Labrador. L'entreprise doit aussi réduire sa
charge utile en raison des flotteurs et des skis dont
I’avion doit étre équipé.

d) Laurentian Air Services: La Laurentian Air Servi-
ces offre aux collectivités cotieres du Labrador un
service direct d’affrétement en hiver pour le 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 début mai.

Services aériens de transport du fret

a) Transport aérien de marchandises a Terre-
Neuve: |l sera possible d’effectuer le transport aérien
des marchandises a Terre-Neuve dans la mesure ou
les nouveaux avions-cargos DC-8 pourront assurer un
vol de transport du fret.

Actuellement, le volume de marchandises transpor-
tées par air ne représente qu’une faiblé proportion du
transport aérien total a Terre-Neuve. il s’agit en
grande partie d’envois urgents de piéces de rechange
ou de produits qui doivent étre livrés rapidement. Les
articles de ce genre sont souvent expédiés par air en
raison de leur faible encombrement et de leur grande
valeur. La plupart des produits destinés a Terre-
Neuve ne sont pas transportés par air parce gu’ils
sont d’'un grand encombrement et d’une faible valeur
unitaire. Par conséquent, ces marchandises sont
généralement acheminées par camion, par train et
par navire, modes qui préferent transporter des pro-
duits de faible valeur par unité.
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Figure 3-8
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Figure 3-9
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Le gros du fret aérien a destination de Terre-Neuve
esl reconditionné en fonction de l'importance des
soutes ventrales des avions a passagers desservant la
province. La quantité de fret qui peut étre emmagasi-
née dans ces soutes dépend d’un certain nombre de
facteurs, y compris du genre de bagages, du type de
cargaison et des conditions météorologiques régnant
a Terre-Neuve au moment du vol. Les dirigeants de la
société ont révélé que la quantité de fret est moindre
lorsque le temps est mauvais, parce que l'avion doit
prendre un surplus de carburant pour pouvoir rejoin-
dre les pistes d’atterrissage de dégagement, au
besoin. Voici la quantité de fret que peut prendre un
avion a passagers desservant Terre-Neuve, lorsqu’il a
a son bord le nombre maximal de passagers permis
et que les conditions météorologiques sont bonnes.

Genre d’avion Quantité de fret (livres)

DC-8-L 32,000
DC-9 10,000
B-737 10,000

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

b) Fret aérien au Labrador: Le fret aérien sert
surtout a 'expédition de marchandises a l'intérieur du
Labrador puisque le réseau de transport de ce sec-
teur n’est pas aussi élaboré que celui de Terre-Neuve
ou d’autres régions du Canada. Le service de cabo-
tage du CN assure le transport de la plupart des
marchandises le long de la co6te du Labrador et la
Labrador Airways s’occupe de I'expédition du surplus
d’approvisionnements aux collectivites cétiéres, pen-
dant I'hiver.

Trois sociétés d’aviation, a savoir E.P.A_, la Labra-
dor Airways et la Laurentian Air Services, assurent le
transport du fret aérien dans les régions intérieure et
cotiére du Labrador. E.P.A. transporte le gros du fret
qui provient d’autres régions et est destiné aux col-
lectivités cotieres du Labrador. La société offre un vol
par avion-cargo transformable de type B-737, entre
Halifax et Goose Bay, via Moncton, cing jours par
semaine. Au retour, l'avion-cargo peut atterrir a
Moncton avant de se rendre a Halifax ou s’arréter a
Moncton pour pouvoir, & une date ultérieure, se diri-
ger vers Goose Bay en évitant Haiifax. Le trajet actuel
dépend de la demande quotidienne dans ces deux
centres.
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Les deux autres sociétés d’aviation offrent des ser-
vices de fret aux collectivités cétieres, mais ne trans-
portent qu’une faible partie du fret aérien total vers
cette région. Le CN Marine transporte la plupart des
marchandises qui sont expédiées d’autres régions a
destination des collectivités cbtiéres du Labrador.

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

Le réseau ferroviaire de Terre-Neuve consiste en
une ligne principale a une seule voie étroite de 3 pi et
6 po d’écartement, qui s'étend sur une distance de
547 milles entre Port-aux-Basques et St-Jean. De
Port-aux-Basques, la voie ferrée se raccorde au
réseau du CN a North Sydney, en Nouvelle-Ecosse.
En plus de ce point de correspondance a Port-aux-
Basques, le réseau ferroviaire comprend des installa-
tions de triage a Corner Brook et a St-Jean, lesquel-
les jouent un réle important dans le fonctionnement
de 'ensembie du réseau.

Horaires

a) A l'extérieur de Terre-Neuve: Le trafic ferro-
viaire interprovincial des marchandises destinées a
Terre-Neuve se rend par voie ferrée jusqu’a North
Sydney. La, les wagons sont embarqués sur deux
traversiers-rails, soit le M. V. «Frederick Carter» et le
«M. V. Sir Robert Bond», pour franchir les 97 milles
du détroit de Cabot jusqu’a Port-aux-Basques. Ces
traversiers n'ont pas d’horaire régulier, ils ne quittent
le port qu’avec un chargement complet.

b) A l'intérieur de Terre-Neuve: Le CN assure un
service de transport des marchandises au moins une
fois par jour aux collectivités situées en bordure de la
ligne ferroviaire principale. Les représentants du CN
ont fait connaitre un certain nombre d’exceptions a
cet horaire de service, notamment:

—IJa subdivision de Bonavista depuis Clarenville des-
servie les mercredi seulement;

—les 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 étroites et les
voies normales: A Port-aux-Basques, les wagons a
écartement normal arrivent par traversier et doivent
par la suite étre adaptés a la voie étroite de I'lle. Cela
se fait par transbordement de bogie a bogie ou par
transbordement manuel de wagon & wagon.

Il'y a transbordement de bogie a bogie si le wagon
répond a certaines conditions relatives a sa propritée,
son modeéle de fabrication et son poids brut. Ce
transbordement consiste a soulever la caisse de son
bogie a écartement normal et a la déposer sur un
bogie a écartement étroit. Les bogies a écartement



normal sont ensuite entreposés jusqu’'a ce qu’ils
soient placés de nouveau sous le méme wagon au
retour de ce dernier.

Chaque fois qu'un wagon du continent ne répond
pas aux conditions de transbordement de bogie a
bogie, il faut transborder manuetlement son contenu
dans un wagon a écartement étroit de Terre-Neuve.
Des wagons supplémentaires sont utilisés lorsque le
poids du wagon et de son contenu excéde la limite de
poids de la ligne ferroviaire principale.

Au moment de la rédaction de I'Etude sur les
transports dans le corridor de circulation terre-neu-
vien, les activités de transbordement a Port-aux-Bas-
ques étaient les plus contraignantes pour le transport
ferroviaire des marchandises a Terre-Neuve. A ce
moment-|a, le service de transbordement de bogie a
bogie ne fonctionnait qu'a raison de 12 wagons par
poste de huit heures pour le trafic en direction est, et
de 12 wagons par huit heures pour le transport en
direction ouest. Ayant reconnu ce probléme, le minis-
tére des Transports a amélioré son service de trans-
bordement de bogie a bogie et le CN a commencé a
fonctionner 24 heures sur 24. Ces deux changements
ont entrainé un accroissement de la capacité du ser-
vice jusqu’a concurrence de 36 wagons par jour, ce
qui est bien supérieur au trafic actuel de 24 wagons
par jour. Cette capacité excédentaire du service de
transbordement de bogie a bogie est le résultat direct
de l'importante diminution du trafic ferroviaire de
marchandises dont nous avons été témoins au cours
des quatres derniéres années.

d) Installations fixes: Le matériel ferroviaire utilisé
par les Chemins de fer nationaux & Terre-Neuve com-
prend 51 locomotives diesel électriques et 1715
unités de transport de marchandises.

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

Prés de 20% de la ligne principale sont constitués
de courbes de plus de 6 degrés. 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 ligne principale a une pente de 1 a 3 degrés.

La forte proportion de courbes relativement pro-
noncées et de pentes est peut-étre imputable au
terrain accidenté et au matériel de construction rudi-
mentaire dont on disposait au moment de I'aménage-
ment du chemin de fer.

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

Les passages a niveau sur les lignes secondaires se
répartissent de la fagcon suivante:

52 a Carbonear

41 a Bonavista

5 a Lewisporte

La limite de poids des wagons de ia ligne principale
entre St-Jean et Port-aux-Basques est de 142 000
livres, et ce, pour le wagon et son contenu. La capa-
cité du wagon est déterminée en fonction de la cons-
truction de plusieurs viaducs.

La ligne principale compte 139 viaducs. La cote de
cing d’entre eux qui avait été fixée a 142 000 livres au
moment de I'étude effectuée sur le corridor, a été
portée par la suite a 220 000 livres. Six autres ont été
cotés a moins de 177 000 livres, mais I'un d’entre eux
sera recoté a 220000 livres au cours de 1978.
Soixante-huit viaducs ont recu une cote inférieure a
220 000 livres en fonction de I'impact maximal (40
mi/h ou plus). Des estimations courantes des Che-
mins de fer nationaux rélévent qu’un train pourrait
transporter un chargement de 220 000 livres de Port-
aux-Basques a St-Jean si I’on remplacait le viaduc de
la riviere des Exploits a un colt estimatif de 2.25
millions de dollars.

Les subdivisions d’Argentia, Lewisporte et Ste-
phenville sont cotées & une capacité de 142 000
livres. La capacité des subdivisions de Bonavista et
Carbonear est établie a 100 000 livres.

Les voies de garage et autres voies qui appartien-
nent aux chemins de fer et sont entretenues par lui
totalisent 68,6 milles. Il 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 détenus et
entretenus par des particuliers et desservis par le CN.

e) Immobilisations sur l'infrastructure: Au cours
des cing derniéres années, la plupart des fonds affec-
tés a Pamélioration de l'infrastructure ont servi a
remplacer les vieilles voies par des voies partielle-
ment usées qui ont encore 80 années de vie utile. De
plus, des fonds ont été consacrées au ballast, aux
traverses et aux viaducs pour augmenter leur
capacité.

Ces dépenses représentent a peu prés 62% de tous
les fonds engagés au cours des cing dernieres
années. Les autres dépenses ont été faites pour amé-
liorer les terminus, les hangars et le matériel connexe.

f) Service de transport de marchandises

Le CN offre un service de transport de marchandi-
ses par wagons complets, toutes les autres expédi-
tions étant actuellement faites par camion.

Le service de transport de marchandises par
wagons complets est offert aux clients qui comman-
dent de grandes quantités de denrées particuliéres.

Pour placer le transport ferroviaire des marchandi-
ses de Terre-Neuve dans la bonne perspective, il faut
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un DC-9 d’'Air Canada

I’aéroport de Wabush

un Boeing 737 de I’'EPA a I'aéroport de St-Jean

un Dehavilland Beaver de la Gander Aviation sur la glace en hiver, a Fogo
I'aéroport de Gander

les installations de ’EPA a I'aéroport de Deer Lake

I'amerrissage a Hopedale d’un Dehavilland Otter de la Labrador Airways
un Otter de la Labrador Airways a Nain
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les installations de jonction entre le chemin de fer et les services du Golfe,
a Port-aux-Basques

les bogies préts a étre transbordés
le transbordement de bogie a bogie
le transbordement de bogie a bogie

le transbordement des marchandises des wagons pour voies a écartement
large, a Port-aux-Basques
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la gare de Whitbourne en 1895

le wagon d’observation du chemin de fer de Terre-Neuve en 1943
le train de ’est a Port-aux-Basques en 1940

la gare de Deer Lake en 1940

le «Bullet» de I'ouest, pres de Kilbride en 1940

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

le train de I'est a I’extérieur de Port-aux-Basques en 1960

le train-grumier

la locomotive du CN
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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 étre acheminés partout dans
la province. Seulement 3,9 wagons quittaient Terre-
Neuve pleins a destination du continent (les autres
étant renvoyés vides) et 62,7 wagons étaient chargés
quotidiennement pour étre expédiés a d’autres
endroits de I'ile. Les principales destinations de ces
wagons de Terre-Neuve étaient Corner Brook (26,2%)
et St-Jean (29,7%). La moyenne de chargements du
mois de pointe était de 128% de celle 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 & domicile dans les grands cen-
tres urbains de Terre-Neuve. Les expéditions du ser-
vice de messageries traversent normalement le
détroit 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 étre transbordées 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 le traversier.

Les principales installations de messageries et de
wagonnées partielles de Terre-Neuve sont situées a
Port-aux-Basques, Corner Brook, Grand Falls et
St-Jean. |l existe aussi des installations de service de
messageries a4 Gander, Lewisporte et Stephenville.
Des hangars de service pour le transport des mar-
chandises et les messageries sont situés a presque
toutes les stations le long de la ligne principale et des
embranchements de chemin de fer de Terre-Neuve.

Le service insulaire est assuré par le rail et la route
vers les diverses stations. Le service routier combine
le transport d’un point a l'autre par camions qui
fragmentent leur cargaison et la distribuent a des
stations plus petites ou la livrent dans des secteurs
locaux et a des unités 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 livraison est offert seulement pour les
expéditions par messageries; les marchandises de
wagonnées partielles doivent étre livrées au hangar a
marchandises par I'expéditeur, et le destinataire doit
en prendre livraison au hangar de destination.



Chapitre IV

Utilisation des
services de
transport actuels

Introduction

Avant d’essayer de déterminer les principaux défauts
du systéme et de prévoir toutes modifications futures,
il est essentiel d’analyser I'utilisation actuelle des ser-
vices, les tendances et les raisons du choix d’'un
mode plutét que d’'un autre. Les parties suivantes du
présent chapitre portent sur I'utilisation du transport
par camion, par chemin de fer, par bateau, par avion
et par autocar qui a été faite au cours des années
pour le déplacement des passagers et des marchan-
dises. Les auteurs ont essayé de donner les raisons
de tout écart significatif a I'évolution normale d’un
mode de transport.

Bien que la Commission ait obtenu de nombreuses
données des gouvernements et de certains transpor-
teurs en cause, il lui a parfois été impossible d’obtenir
des renseignements surs. Dans ces cas, la Commis-
sion a essayé de faire le point sur la situation actuelie
ou d’extrapoler en fonction de certaines hypothéses
de base lorsqu’elle n’avait que des données limitées.
Ces cas sont identifies au fur et a8 mesure qu’ils se
présentent.

Transport de marchandises

1. Transport intraprovincial

La figure 4-1 illustre les principales tendances du
transport intraprovincial au cours des derniéres
années. Pour ce qui est du transport maritime, les
seuls renseignements disponibles visaient les années
1963, 1970, 1973 et 1976. Il a donc fallu interpoler
pour pouvoir tracer la courbe de tendance. La figure
4-1 indique qu’en 1976, 7 800 000 tonnes (chiffre
estimatif de marchandises auraient été transportées
par camion comparativement a 1912 000 en 1964.

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

Cette utilisation accrue des camions et cette dimi-
nution du transport par d’autres modes s’explique par
les améliorations apportées au réseau routier pendant
la période en cause, la réduction de la dépendance a
I’égard 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, le transport s’effectue
entre des points assez rapprochés, rarement accessi-
bles par d’autres modes, le transport routier devrait
continuer a croitre aux dépens des transports ferro-
viaire et maritime.

2. Transport interprovincial

a) importations

Le volume des importations a augmenté depuis
1961 bien gu’il y ait eu une légére 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 le montre la figure 4-2, bien que le
volume de marchandises transportées ait diminué
vers la fin des années 60. La quantité de marchandi-
ses transportées par chemin de fer a atteint un
sommet de 585 000 tonnes, en 1974, pour retomber a
425000 tonnes en 1976. Le transport routier a gra-
duellement gagné du terrain, surtout depuis 1970, et
devrait continuer de le faire principalement avec les
récessions subies par les deux autres modes. Le
transport maritime a enregistré d’importantes varia-
tions entre 1960 et 1967 pour ensuite accuser une
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VOLUME DES MARCHANDISES (en milliers tonnes)

Figure 4-1

TRANSPORT DE MARCHANDISES A
L’INTERIEUR DE TERRE-NEUVE
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légére hausse jusqu’en 1972, année ou s’est manifes-
tée une trés légére tendance a la baisse.

En général, le transport routier a été le seul mode &
accuser une augmentation réelle tandis que le trans-
port maritime maintenait plus ou moins le statu quo.
Par exemple, la quantité de marchandises transpor-
tées par bateau était 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 années en
question.

L'utilisation du transport routier a accusé une
hausse exceptionnelle depuis 1970 parce que jus-
qu’alors ce mode était considérablement géné par (i)
I'inaptitude des traversiers du Golfe a transporter de
gros camions et (ii) des tarifs de transport de camions
par traversiers qui empéchaient les sociétés de
camionnage d’offrir des colts de transport concur-
rentiels. L’élimination de ces obstacles a permis de
répondre a la trés forte demande latente.

b) exportations

La figure 4-3 montre que le transport routier s’est
accru considérablement depuis 1970 quant aux
exportations, puisque le volume de marchandises
transportées est passé 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 été exportées par chemin de fer. En 1976, il
était tombé a 70 000 tonnes.

Nous pouvons donc dire que le transport routier
s’'est accru, tandis que celui par chemin de fer a
diminué réecemment. Quant au transport par bateau, il
a accusé une certaine baisse, mais il reste toujours un
important mode de transport.

L'accroissement trés important du transport routier
dépend directement du fait que ce mode de transport
a accapareé I'exportation du poisson. Les caractéristi-
ques du camionnage semblent répondre aux exigen-
ces de l'industrie de la péche, a tel point que tous les
autres modes ont été pratiquement abandonnés. Un
autre élément important qui a contribué 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 ia région Atlantique a l'industrie
du camionnage.

3. Zones de traftic

Afin de pouvoir analyser les données ayant trait au
transport des marchandises et des passagers de
facon réaliste, nous avons élaboré un systéme de
zones. La figure 4-4 donne les délimitations de ces
Zones.

UTILISATION DES MOYENS DE TRANSPORT:
TRANSPORT MARITIME
1. Fret maritime entrant

Le fret maritime entrant a Terre-Neuve se répartit
également entre des provenances des Maritimes et
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de I'extérieur des Maritimes dont les chiffres s’éta-
blissent respectivement a 1837 500 tonnes et a 1 822
200 tonnes. L’état détaillé par provenance (figure 4-5)
indique que la Nouvelle-Ecosse, exclusion faite de
North Sydney, et les Etats-Unis fournissent respecti-
vement 28 et 27% du fret maritime entrant, tandis que
Montréal et North Sydney en fournissent 14 et 11%
respectivement. Le reste du fret maritime, soit
676 605 tonnes (20%), provient du Québec, excilusion
faite de Montréal, du Nouveau-Brunswick, de I'Onta-
rio et de I'lle-du-Prince-Edouard. Nous avons décou-
vert que, dans bien des cas, les fortes quantités de
marchandises provenant d’une zone particuliére se
composaient de quelques produits essentiels destinés
habituellement a des endroits précis. Le tableau 4-1
et la figure 4-6 énumerent les principales destinations
et marchandises. Ces marchandises représentent
74% (2 647 136 tonnes) du fret expédié 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 ET TONNES

North Sydney 406 289 6 392677 248 270 prod. manu. et
div.

Nouvelle-Ecosse 1011500 1 378 654 345 595 essence

Nouvelle-Ecosse 8 184 181 157 013 essence

Nouvelle-Ecosse 15 123921 117 410 essence

Nouveau-Bruns- 272 241 1 171388 171388 essence

wick

Montréal 505 557 1 200 199 131 520 prod. manu. et
div.

Montréal 8 170313 110 303 essence

Québec 297 781 2 113093 113 093 essence

Ontario 82 684 1 57 424 23 818 prod. miniers

Ontario 1 11173 prod. manu. et div.

Etats-Unis 954 299 2 855286 823 602 prod. miniers

L’essence représente 1014 802 tonnes (29%) du
fret maritime total, les produits miniers 847 420
tonnes (24%) et les produits manufacturés et produits
divers 390 963 tonnes (11%), ce qui donne un total de
64%. Les autres 36% se répartissent 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 manufacturés et de pro-
duits divers fut expédié a Goose Bay a partir de la
Nouvelle-Ecosse (exclusion faite de North Sydney).

2. Fret maritime intérieur

En 1976, Terre-Neuve connut un trafic maritime
intérieur (provenance et destination a I'intérieur de la
province) de 479 234 tonnes. De ce nombre, 405 291
tonnes se composaient de 207 978 tonnes d’essence
et de produits pétroliers et de 197 313 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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PROVENANCE DU FRET MARITIME ENTRANT A TERRE-NEUVE

Figure 4-5

EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC

Nouvelle-Ecosse
Etats-Unis

Montreal

North Sydney
Québec
Nouveau-Brunswick
Ontario

.-P.-E

DESTINATION DU FRET MARITIME ENTRANT A TERRE-NEUVE
EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC

N.E. de la presqu'ile Avalon
St-Jean

Corner Brook
Port-aux-Basques
Lewisporte

Goose Bay

Grand Falls

Stephenville

Autre

TONNES

Py

011 550
954 299
505 557
406 289
297 781
272 241

82 684

23 900

TONNES

982 722
840 936
461 152
440 896
178 226
146 067
132 368

97 200
166 616

Figure 4-6
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Figure 4-7

PROVENANCE TERRE-NEUVIENNE DU FRET MARITIME INTERIEUR
EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC TONNES
Goose Bay 201 016
N.-E. de la presqu'ile Avalon 175 786
St-Jean 87 206
Port-aux Basques 5961
Lewisporte 4 882
Littoral sud 3 438
Cote sud 1 006
Péninsule Burin 426
Corner Brook 391
Stephenville 88
Bonavista 26
Baie Verte 8

Figure 4-8

DESTINATION TERRE-NEUVIENNE DU FRET MARITIME INTERIEUR
EXPRIMEE EN POURCENTAGE

ZONE DE TRAFIC TONNES
Stephenville 200 901
N.-E. de la presquile Avalon 75 521
Grand Falls 60 474
St-Jean 37 034
Cote sud 27 404
Bonavista 26 741
Autre 21 688
Goose Bay 18 288

Baie Verte 11177




tableau 4-2, qui illustre le détail de ce trafic, montre
que les produits forestiers viennent de la zone 18
(Goose Bay) et sont acheminés vers la zone 7 (Ste-
phenville), tandis que le gros de I'essence et des
produits pétroliers circule de la zone 2 a la zone 11/12
et a la zone 1, tout comme a l'intérieur de la zone 2. Il
y eut également 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 intérieur et montre qu’un
bon 97% de ce fret provient de trois zones.

Tableau 4-2 Principales provenances du fret
intérieur

TOTAL DESTINATION
DU FRET SELON LA
ZONE SORTANT TONNES ZONE MARCHAN-

DISE
1 87 206 10 837 1 Essence
19 101 4 Essence
25630 14 Essence
2 175786 33 488 1 Essence
64 686 2 Essence
54 236 11/12 Essence

18 201016 197 313 7 Prod.

forestiers

La grande majorité du fret maritime intraprovincial
fut expédiée aux trois principales provenances préci-
sées a la figure 4-8. Ces trois zones ont recu 97% du
fret intérieur qui se composait de 197 876 tonnes de
produits forestiers expédiées de Goose Bay a Ste-
phenville et de 54 236 tonnes d’essence et de pro-
duits pétroliers envoyées du nord-est de la presqu’ile
Avalon a la région de Grand Falis/Botwood. Un autre
64 686 tonnes des mémes produits fut expédié a
intérieur de la zone 2. On expédia 19 101 tonnes
d’essence et de produits pétroliers de la zone 1 a la
zone 4 (péninsule Burin) et 5477 tonnes de produits
manufacturés et de produits divers de St-Jean a
Goose Bay. Dans tous les cas sauf le dernier, ces
quelques produits formérent le gros du trafic de mar-
chandises dans leur zone respective. A Goose Bay,
les produits manufacturés et les produits divers
représentérent 30% du total du trafic. Pour chaque
exemple, le reste du fret (petites quantités) se répar-
tissait entre plusieurs types de marchandises.

3. Fret maritime sortant

En 1976, Terre-Neuve expédia un total de
2 370 375 tonnes de fret maritime dont 89% prove-
naient de quatre grandes régions, comme I’indique le
tableau 4-3. 1l s’agit, par ordre d’'importance décrois-
sante, des zones 2, 7, 11/12 et 8, la zone 2 (nord-est
de la presqu’ile Avalon) étant 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 pétroliers, soit 253 151 au Québec,

74 379 a Montréal et 33 628 a la Nouvelle-Ecosse. Elle
exporta 230734 tonnes de produits miniers dont
140779 tonnes destinées au Québec et 89 955
tonnes a Montréal. Les 74 103 tonnes de produits
manufacturés et de produits divers furent acheminées
au Québec.

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

DESTINATION
PROVE- SELON LA MARCHANDISE
NANCE TONNES ZONE ET TONNES
Zone 2 874776 20B (Nouvelle- Essence et produits pétroliers
Ecosse 33628
excluant
North-Syd-
ney)
23A (Montréal) 74379
238 (Québec " 253 151
excluant
Montréal)
23A (Montréal) Prod. miniers 89 955
23B (Québec " 140779
excluant
Montréal)
23B . Prod. manu. et div. 74 103
Zone 7 703320 23A — Prod. miniers 154 312
26 (Etats-Unis) ' 445936
26 " Prod. manu. et div. 103 072
Zone 11/12 286685 26 " Prod. manu. et div. 225 328
26 > Prod. miniers 55 347
Zone 8 247 117 26 " Prod. manu. et div. 239 862
Zone 16 79387 23B — Prod. manu. et div. 24 895
Zone 6 62 797 20A (North-Syd- Prod. manu. et div. 52 234
ney)
Zone 4 56 488 23B — Prod. miniers 48 946
Zone 1 55469 26 - Prod. miniers 29 341

Les principales exportations de la zone 7 (Stephen-
ville) se composaient de 600 248 tonnes de produits
miniers dont 445936 se rendirent aux Etats-Unis et
154 312 tonnes a Montréal. En outre, 103 072 tonnes
de produits manufacturés et de produits divers furent
acheminées aux Etats-Unis.

Des 247 117 tonnes de produits manufacturés et de
marchandises diverses expédiées de Corner Brook,
quelgue 239 862 tonnes se rendirent aux Etats-Unis.
La région Grand Falls/Botwood exporta par mer un
total de 286 685 tonnes composées de 225328
tonnes de produits manufacturés et de marchandises
diverses et de 55 347 tonnes de produits miniers. Les
autres zones de trafic expédiérent entre 4 et 79 387
tonnes de marchandises. St-Jean exporta 29 341
tonnes de produits miniers aux Etats-Unis, tandis que
la péninsule Burin en exportait 48 946 tonnes au
Québec. Port-aux-Basques exporta 52 234 tonnes de
produits manufacturés et de marchandises diverses a
North Sydney. La zone 16 exporta par mer 24 895
tonnes de produits miniers au Québec et 48 942
tonnes des mémes produits aux Etats-Unis.
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Figure 4-9

PROVENANCE TERRE-NEUVIENNE DU TRAFIC MARITIME
SORTANT — 1976

ZONE DE TRAFIC TONNES
N.-E. de presqu’ile Avalon 874776
Stephenville 703 320
Grand Falls 286 685
Corner Brook 247 117
Springdale 79 387
Port-aux-Basques 62 797
Péninsuie Burin 56 488
St-Jean 55 469
Autre 4 336

Figure 4-10

ZONES D’ORIGINE DES MARCHANDISES IMPORTEES A TERRE-NEUVE
PAR CHEMIN DE FER, PAR POURCENTAGE

ZONES D'ORIGINEC TONNES
Ontario 95 946
N.-B. 79 917
Québec (sauf Mtl.) 66 873
Alb., Man., Sask, et C.-B. 46 455
N.-E. (sauf North Sydney) 46 215
E-U. 30612
Montréal 18 918
l.-du-P.E 12 429

North Sydney 6 218



TRANSPORT FERROVIAIRE

En 1976, quelque 402 926 tonnes de marchandises
ont été importées a Terre-Neuve par le Canadien
National et 71 832 exportées. De plus, 395 704 tonnes
ont été transportées entre différents points de lile.
Les chemins de fer ont donc transporté en tout
870 704 tonnes de marchandises. Ces chiffres ne
tiennent pas compté du transport coétier qui n’a pas
fait I'objet de I'étude suivante.

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

Etudions tout d’abord les principaux lieux d’origine
et de destination de ces produits et le nombre de
tonnes en cause. La majorité des marchandises
entrant par chemin de fer a Terre-Neuve provient des
cing secteurs suivants: I'Ontario, le Nouveau-Bruns-
wick, le Québec a I’exception de Montréal, les provin-
ces des Prairies et la Colombie-Britannique ainsi que
la Nouvelle-Ecosse, a I'exception de North Sydney.
Ces régions d’origine (voir la figure 1) fournissent
335 406 tonnes de marchandises, soit prés de 83% de
'’ensemble des marchandises entrant a Terre-Neuve.
La majeure partie des marchandises composant les
autres 17% provient des Etats-Unis et de Montreéal.

La figure 4-11 donne les zones d’origine des princi-
pales marchandises et le nombre de tonnes en cause.
Les provinces Maritimes fournissent seulement 35%
des marchandises entrant a Terre-Neuve. Les véhicu-
les et I'équipement, les matériaux de construction et
surtout les produits pétroliers 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 été importé des provin-
ces Maritimes, soit un nombre de tonnes comparable
a celui des produits pétroliers et forestiers.

Les céréales ne sont pas importées des provinces
Maritimes et ne représentent qu’une guantité négli-
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 quantités respectives sont 88 600 tonnes et
55 800 tonnes (voir la figure 4-11). En général, 65%
des marchandises transportées 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 le pétrole et
les produits forestiers.

Les marchandises importées 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 importées, pour un total de 80% de
toutes les marchandises importées par chemin de fer.

Le reste des marchandises totalisant 20% est réparti
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 représentent les plus fortes
quantités de marchandises importées par chemin de
fer. Les produits forestiers viennent ensuite, sauf pour
les zones 11 et 12 ou les carburants et les produits
chimiques prennent le second rang. La quantité des
autres marchandises est donnée au tableau 4-4.

Tableau 4-4 Quantité des marchandises
transportées par chemin de fer, en fonction des
principales destinations—1976

ZONES DE DESTINATION

Catégorie de marchandises 1 2 8 11/12
Produits forestiers 40175 10031 8906 5596
20 Minerais, minéraux et métaux 2102 246 365 1946
30 Véhicules et équipement 2611 100 2 589 1867
31 Produits manufacturés et divers 18 347 788 3592 6797
40 Matériaux de construction de 12741 5305 5083 3 802
base
50 Carburants et produits 17 876 9 690 7 609 7533
chimiques
60 Produits agricoles et aliments 53955 156516 17 698 10 869
65 Céréales 145 45 — —
70 Wagons de groupage, wagons 21723 401 4221 3 198

rail-route et divers

L’'utilisation du chemin de fer est beaucoup plus
forte a St-Jean que dans les autres zones d’impor-
tance, en raison, d’une part, de sa plus forte popula-
tion et, d’autre part, de son rdle de centre de distribu-
tion pour les autres régions de l'ile.

2. Marchandises transportées par chemin de fer a

lintérieur de l'ile

En 1976, quelque 395 704 tonnes de marchandises,
provenant pour la plupart des zones 13, 8 et 10, ont
été transportées par chemin de fer a I'intérieur de la
province. Les trois zones en cause ont fourni environ
69% de I'ensemble des marchandises qui ont été
acheminées entre les diverses zones de I'ile. La figure
4-13 présente 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 le centre de
la quatriéme, soit la zone 11 et 12, qui ne fournit que
10% des marchandises totales transportées par
chemin de fer. Les zones 15, 6 et 7 représentent 21%
et les marchandises donnant les derniers 10% prove-
naient des autres zones.

Environ 51% des marchandises transportées a I'in-
térieur 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 répartition du dernier 15% est donnée 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 CENTRE DE LA ZONE QUANTITE

1 St-Jean 191 351

8 Corner Brook 50 126
11/12 Grand Falls ) 41 608
2 Avalon nord-est 42 122
15 Gander 19726

6 Port-aux-Basques 16 403

7 Stephenville 13 544

14 Ciarenville 13 185
13 Gambo 10 215
Autres 6 797

Figure 4-13

PRINCIPALES ZONES D’ORIGINE DES MARCHANDISES TRANSPORTEES
PAR CHEMIN DE FER A L’INTERIEUR DE L’ILE

ZONE CENTRE TONNES
13 Gambo 140 501
8 Corner Brook 103 978
10 Millertown 66 085
1112 Grand Falis 44 664
15 Gander 31 400
6 Port-aux-Basques 29 478
7 Stephenville 14 318
1 St. John’s 12 601
autre 8 924
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ZONE DE TRAFIC

NN =

-]

11/12

CENTRE DE LA ZONE

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

Figure 4-14

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

QUANTITE

27 418
9758

7 841
57 715
191 584
72270
10 223

eté recues a Corner Brook, soit beaucoup plus que la
quantité qu’ont eue les autres zones. En effet, les
zones 11 et 12 ont recu 72 270 tonnes, la zone 7,
57 715 tonnes et la zone 1, 27 418 tonnes.

Des 191000 tonnes de marchandises entrant a
Corner Brook, il y avait 187 587 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 (16 785 tonnes) ont
grandement contribué a cette forte quantité. Le reste
des marchandises transportées par chemin de fer

représentait des quantités assez faibles, soit 3 937
tonnes, dont 3 736 tonnes de produits agricoles et
d’aliments en provenance de St-Jean. Le tableau 4-5
donne la répartition des marchandises transportées
par chemin de fer a I'intérieur de l'ile.

3. Marchandises exportées de l'ile par chemin de

fer

En 1976, 71832 tonnes de marchandises ont été
exportées de I'ile, soit une quantité inférieure aux
marchandises importées et a celles transportées par

Tableau 4-5 Zones de destination des marchandises transportées par chemin de fer a l'intérieur de I'ile—1976

MARCHANDISES 1 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, minéraux et métaux 38 40 9 — 115 — 6 192 66033 12 — —
Véhicules et équipement — — — 44 — 24 — — a3 23 — —
Produits manufacturés et divers 1732 20 32 168 2 196 — — 303 7 42 42
Matériaux 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 — —
Céréales — — — — — — — — — — — —
Wagons de groupage, wagons 20 8 81 — — — — — 21 21 21 19
rail-route et divers

27 418 9758 503 7780 57715 191584 248 312 77291 9703 1369 3004
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chemin de fer a l'intérieur de I'lle. La seule grosse
quantité d’exportations a été les 37 757 tonnes de
produits forestiers expédiées de la zone 8 (Corner
Brook) aux Etats-Unis. Les expéditions d’exportation
par chemin de fer en provenance d’autres zones
étaient assez faibles, en général inférieures & 5000
tonnes, sauf pour les zones 1 et 7. La zone 7 (Ste-
phenville) a fourni 1892 tonnes de produits forestiers
qui ont été expédiés a la zone 23B (Québec a I'exclu-
sion de Montréal) et 1916 tonnes de ces mémes
produits ont été transportés en Ontario. La principale
marchandise exportée par chemin de fer en prove-
nance de la zone 1 (St-Jean) était les produits agrico-
les et les aliments, dont 1597 tonnes ont été achemi-
nées vers la zone 23B. A part ces quelques produits,
aucune autre quantité importante de marchandises
n'a été exportée de Terre-Neuve par chemin de fer,
en 1976. La répartition pourcentuelle par zone d’ori-
gine est donnée 2 la figure 4-15, mais celle en fonc-
tion des secteurs de destination et des marchandises
n’a pas été donnée pour les exportations par chemin
de fer, en raison des quantités assez faibles.

TRANSPORT AERIEN ‘
Transport aérien de passagers—1976

En 1976, les sociétés d’aviation qui desservent
Terre-Neuve ont transporté en tout 629 968 passa-
gers.

Transport intraprovincial

En 1976, 152 647 voyageurs ont pris I'avion pour se
déplacer a Vintérieur de I'ile de Terre-Neuve, ce qui
représente 24% du trafic aérien de la province. Le
tableau 4-6 donne les principaux lieux d’origine de
91,9% des passagers et les destinations de 93,1%. La
zone 1 (St-Jean) fut le 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 16 320 passagers en provenance de la zone
1 et Gander fut celle de 17 480 d’entre eux.

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

Transport a destination de /'ile

En 1976, 232 561 passagers, ou 37% du nombre
total de passagers transportés par les sociétés
d’aviations desservant Terre-Neuve, venaient de I'ex-
térieur de la province. Les trois principaux points
d’origine furent I'Ontario, la Nouvelle-Ecosse (a I'ex-
clusion de North Sydney) et Montréal, qui ont fourni

Figure 4-15

PRINCIPALES ZONES D’ORIGINE DES MARCHANDISES EXPORTEES

PAR CHEMIN DE FER — 1976

ZONE DE TRAFIC CENTRE VOLUME
8 Corner Brook 40 272

7 Stephenville 6 627

1 St. John's 5 262

2 N. W. Avalon 2738

6 Port-aux-Basaues 2 405

14 Bonavista 2 062
autres 1 001
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Tableau 4-6 Origine et destination des passagers voyageant par avion dans la province—1976

Zones

o/D 1 5 7 9 13 15 17 18 19 TOTAL
1 — — 5 500 16 320 17 480 — 40 5430 7 460 52 230
5 — 16 — — 86 — — — — 102
7 5920 — — — 640 — — 740 930 8230
9 17 430 - — — 900 — 240 2 069 3530 24 169
13 17 320 64 540 830 278 523 558 2958 4 250 27 321
15 — — — — 528 — — — — 528
17 40 — — 230 540 — — 1453 10 2273
18 5480 — 620 2244 2553 — 1509 5578 1820 19 804
19 7410 — 680 3580 4110 — 30 1980 200 17 990
TOTAL 53 600 80 7 340 23 204 27 115 523 2377 20 208 18 200 152 647
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
Oo/D 1 5 7 9 13 15 17 18 19 TOTAL
20A 3 600 — 580 1490 820 — — 90 150 6730
208 36 720 e 3 880 5210 6110 — — 1010 400 53 340
21 9410 — 1010 1.150 1970 — — 480 210 14 230
22 1840 — 80 380 500 — — 60 10 2870
23A 20 850 — 3530 2 400 3 860 — — 4 640 12630 47 910
23B 1220 — 100 80 240 — —_ 110 22 840 24 590
24 48 730 — 7 820 1900 10 140 — — 980 1590 71170
25 7860 — 990 490 1310 — — 910 160 11721
TOTAL 130 230 — 17 990 13 100 24 950 — 21 8 280 37 990 232 561

74,1% du trafic & destination de la province (voir le
tableau 4-7). Les principales destinations des passa-
gers furent 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 I'exté-
rieur de la province par avion, ou 39% du trafic total,
ce qui représentait la plus grande part du trafic aérien
de Terre-Neuve. Ceux-ci provenaient principalement
de St-Jean (138 660), Wabush {36 500) et de Gander
(28 340).

L'Ontario a accueilli 51320 passagers en prove-
nance de St-Jean, tardis que 27 960 voyageurs se
sont dirigés vers la Nouvelle-Ecosse, a I'exclusion de
North Sydney. De plus, 22 240 autres passagers ont
débarqué a Montréal. La plupart des voyageurs
venant de Wabush se sont rendus au Québec, plus
particuliérement a Québec, qui en a accueillis 21 020
(a 'exclusion de Montréal) et a Montréal, qui en a
recus 12 660. L’Ontario a été la destination de 12 000
passagers en provenance de Gander.

Les voyageurs en provenance de Terre-Neuve se
dirigeaient principalement vers I’'Ontario, la Nouvelle-
Ecosse et Montréal, qui ont recus 77 770, 56 030 et
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48 960 passagers, respectivement. Des passagers qui
venaient de St-Jean, 51 320 se dirigeaient vers I’On-
tario et 37 960 vers la Nouvelle-Ecosse. D’autre part,
22 240 voyageurs qui ont débarqué a Montréal
venaient de St-Jean et 12 660 de Wabush. Le tableau
4-8 donne les détails du trafic en provenance de
Terre-Neuve.

Bref, il est apparent que la majorité des passagers
aériens proviennent de St-Jean ou se dirigent vers
cette ville, tandis que les principales correspondances
au Labrador se sont effectuées entre Wabush et
Montréal. Les passagers en provenance de la pro-
vince ou a destination de celle-ci représentent 76% du
trafic aérien global. Les principales correspondances
a l'intérieur de Terre-Neuve se sont effectuées entre
St-Jean, Gander et Deer Lake.

Transport aérien de marchandises—1976

En 1976, 10 702,5 tonnes de marchandises ont été
transportées par avion a Terre-Neuve, selon la répar-
tition suivante: 79% a destination de la province,
10,9% en provenance de celle-ci et 9,9% a l'intérieur
de Terre-Neuve.

Transport intraprovincial

En 1976, 1063,8 tonnes de marchandises ont été
transportées a l'intérieur de la province, principale-



Tableau 4-8 Origine et destination des passagers quittant la province par avion—1976

o/D 20A 208 21 22 23A 238 24 25 26 27 TOTAL
1 3280 37 960 10 190 1450 22 240 1900 51320 9350 —  — 137660
5 — — — —_ — — — — — — —
7 580 4070 1120 50 3430 110 8 600 1240 - = 19 200
9 1510 5700 1190 300 2310 110 2730 710 - — 14 560

13 760 6810 2260 440 3900 250 12 000 1910 — 10 28 340

15 — — — — — — — — T — —

17 — 10 — — — — — — - = 10

18 270 1010 830 110 4420 90 1370 400 - — 8500

19 90 470 240 10 12 660 21020 1750 260 - — 36 500

TOTAL 6 460 56 030 15 830 2360 48 960 23 480 77770 13 890 —  — 248760

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

Quant aux destinations, les zones 18 (Goose Bay) et
19 (Wabush-Churchill Falls) ont été les principaux
points puisqu’elles ont recus respectivement 428,2
tonnes et 259,1 tonnes soit un total de 64,6% du
trafic. Un total de 263,4 tonnes de marchandises ont
été transportées de St-Jean a Goose Bay et 111,6
tonnes furent acheminées vers la zone 19.

Transport des exportations

En 1976, 1 176,7 tonnes de marchandises ont été
expediées a I'extérieur de la province. Le principal
point d’origine a été la zone 1 (St-Jean), qui a exporté
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, Montréal a
recu 208,6 tonnes tandis que le reste allait a diverses
autres destinations (voir le tableau 4-10).

Montréal a recu 58,6 tonnes de marchandises en
provenance de Goose Bay tandis que le Nouveau-
Brunswick fut la destination de 52,3 tonnes. Seule-
ment 65,3 tonnes ont été expédiées de Stephenville a
Montréal.

Montréal a été la principale destination puisqu’elle
a regu 371,2 tonnes dont 208,6 provenaient de

Tableau 4-9 Origine et destination des marchandises transportées par avion a I'intérieur de la province—1976

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, 8 462 tonnes de marchandises ont été
expédiées a Terre-Neuve, surtout en provenance de
la zone 21 (Nouveau-Brunswick), 23A (Montréal) et 4
(Ontario) qui ont chacune expédié plus de 2000
tonnes de marchandises a Terre-Neuve, soit 83% des
importations (voir le tableau 4-11). La zone 1 a recu
4 340,5 tonnes ou 51,2% des importations totales,
dont 1751,6 tonnes provenaient de Montréal et
1593,7 de 'Ontario. La zone 18 (Goose Bay) a recu
pour sa part 2077 tonnes dont 1669,3 venaient du
Nouveau-Brunswick. Les zones 1 et 18 ont donc recu
a elles seules 75,8% des importations.

TRANSPORT ROUTIER

Transport routier—1976

Bien que les statistiques au sujet du volume de
marchandises transportées par camion a destination
et en provenance de la province soient reiativement
faciles a obtenir du fait que ces données sont réunies
par le CN Marine dans son rapport du Service de
traversiers dans le Golfe et par le Ministére provincial
des transports a ses postes de pesage a Cape Ray,
d’autres données relatives aux points d’origine et a la
destination de méme gu’a la composition des charge-
ments sont presque impossibles a obtenir, sauf par le
biais d’'une étude importante car les entreprises de
camionnage se montrent trés désinvoltes & I'égard
des statistiques qu’elles enregistrent et qu’elies
tiennent.

o/D 1 7 9 13 17 18 19 TOTAL
1 — 27,7 56,6 88,6 1 263.4 111,86 548
7 71 — — 8 — 9.5 12,2 29,6
9 18,5 — — 3.6 1 41 39,3 102,5

13 25,6 9 7.3 — 3 33,1 17.4 84,6

17 — — 2 2 — 60,4 — 60,8

18 43 — 20,9 22,4 — — 32,8 119.1

19 24 3 11,8 13,8 — 20,8 45,8 119.2

TOTAL 118,2 31,6 96,8 129,4 5 4282 2591 1064,8
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Tableau 4-10

Origine et destination des exportations transportées par avion—1976

0O/D 20A 20B 21 22 23A 238 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 47 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 49 89,2

17 —_ — — — — —_ — — — — —

18 1,2 11,2 52,3 4 58,6 1 — — — — 123,8

19 1,3 3 1 4 - — — — — — 2.1

TOTAL 141 115 120,3 2,9 371,2 57 331,56 68,8 89,9 48,3 1176,7

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

o/D 1 7 9 13 17 18 19 TOTAL

20A 9,8 9 12 9 — 3 — 23,9

20B 3377 47,7 28,6 453 — 195,86 4.4 659,3

21 288,5 96,4 23,8 102,6 1 1669,3 12,7 2193,4

22 35 4 9 8 — 2 3 6,1

23A 17516 259,2 20,1 2494 — 2115 322,2 2814

23B 27,1 8,2 — 2 — 1 183 220,4

24 15937 262,7 — 227 — — — 2083,4

25 99,2 18,3 — 22 — — — 139,5

26 145,3 39,9 — 32,1 — — — 2173

27 84,1 7.6 —_ 13,7 — — — 105,4

TOTAL 43405 7413 85,1 695 1 2077 5226 8462

La Commission a d'abord pensé qu’'un important
projet d’entrevues menées auprés des usagers des
routes en 1976 par les provinces de I’Atlantique et le
Ministere des transports constituerait un bon fonds
pour une banque de données utiles sur I'industrie du
camionnage. Cependant, un examen attentif de ces
donnees a révélé qu’elles ne se prétaient pas aux fins
de la Commission.

Aprés avoir examiné certains dossiers de postes de
pesage de méme que des données provenant d'un
certain nombre d’autres sources, la Commission a
élaboré un profil statistique de I'industrie. Ces statisti-
ques ont permis de constater que malgré le taux
exceptionnellement élevé d’accroissement du trans-
port interprovincial au cours des derniéres années et
les 280 000 tonnes de marchandises qui ont été expé-
diées dans la province depuis le continent canadien et
les Etats-Unis en 1976, ce volume est relativement
négligeabie si on le compare aux 7,8 millions de
tonnes de marchandises transportées a l'intérieur de
la province. D’autres données relatives au transport
interne non incluses dans le présent rapport, consti-
tueront un document d’appui a présenter a une date
ultérieure.

TRANSPORT PAR AUTOBUS—1976

En 1976, le service Autocar du CN, systéme de
transport par autobus de l'intérieur de la province, a
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enregistré un total de 193 183 passagers. Comme on
pouvait s’y attendre, la grande majorité des passa-
gers venait des 5 zones principales illustrées dans la
figure 4-16. Il s’agit de: 1 (St-dean), 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 était le point
d’origine de 39 074 voyageurs, soit 20%. Les autres
28% venaient des zones 7 (Stephenville), 14 (Bona-
vista), 2 (Whitbourne), 16 (Springdale) et 9 (Deer
Lake).

La majeure partie des voyageurs de la zone 1 se
dirigeaient vers les 4 grandes régions suivantes:
c’est-a-dire, 9 943 vers la zone 13, 8 637 vers la zone
11 et 12 et 4 003 vers la zone 2. Le plus grand exode
de voyageurs des zones 11 et 12 consistait en quel-
que 9 073 personnes se dirigeant vers la zone 1. Des
vingt-six mille cent trois passagers partis de la zone 8,
4 091 d’entre eux se sont rendus vers la zone 1, 3 658
vers les zones 11 et 12 et 3589 vers la zone 7.
Vingt-trois mille quatre cent trente-six personnes ont
quitté la zone 13 pour se rendre principalement a la
zone 1 (8 437 personnes), a la zone 13 (3 380 person-
nes) et a la zone 11 et 12 (3 034 personnes). De la
plus petite zone importante, 7 937 et 4 790 des 20 905
passagers se sont rendus vers les zones 8 et 7
respectivement.



Les principales destinations et les volumes de trafic
les plus élevés étaient les suivants: zone 1, 38 255;
zone 26, 691; zone 8, 23 948; et zone 6, 23 158.
Ensemble, ces zones représentent 58% de I'ensemble
des passagers tandis que la zone 13 en représente
12% et la zone 7, 10%. Les autres 20% étaient répar-
tis entre les quatre autres zones de trafic. La figure
4-16 donne les correspondances par zone des auto-
bus de voyageurs.

Cette figure illustre graphiquement les principaux
déplacements des autobus-voyageurs entre les
zones. On constate une nette préférence pour les
trajets entre le Centre de I'fle et la presqu’ile Avalon

ainsi que Corner Brook et Port-aux-Basques. A noter
toutefois que dans les deux cas, les déplacements se

font dans les deux sens.

Il existe évidemment bien d’autres couples de villes
mais les régions mentionnées ci-dessus sont les plus
achalandées.

La figure 4-17 montre que la distance d’environ
90% de tous les voyages est inférieure a 350 milles et
que 50% des déplacements sont de moins de 150
milles. La courbe de fréguence cumulative pour
novembre est sensiblement la méme que pour la
période du 30 juillet au 19 aolt 1976, ce qui porte a
conclure a la similitude de la longueur des trajets
pendant toute I’année et a une différence principale-
ment de volume. La figure 4-18 confirme cette affir-
mation et met davantage en évidence la trés grande
fréquence des voyages de 101 a 150 milles alors que
ceux de 0 4 50, de 51 a 100 et de 201 a 250 miiles, de
leurs coétés, trouvaient un assez grand nombre de
clients. Les voyages de plus de 301 a 350 milles
étaient effectivement trés peu fréquents.

La figure 4-19 est un état mensuel du nombre total
des voyageurs du service Autocar du CN en 1976. Il
semble y avoir deux importantes périodes de pointe
dans le transport par autobus, la plus petite se mani-
festant autour des mois de mars et avril avec prés de
19 927 personnes et 'autre en juillet et aout avec a
peu prés 22 126 passagers. A noter toutefois que ces
chiffres ne tiennent pas compte des détenteurs de
passes du CN. Aprés cette derniére période, le ser-
vice a accusé une baisse d'utilisation graduelle qui a
cessé avec la reprise de janvier ou quelgue 16 378
personnes y ont eu recours.

En résumé, le service Autocar du CN sert manifes-
tement davantage pour les voyages de moins de 350
milles, soit surtout pour des déplacements en prove-
nance et a destination du centre de Terre-Neuve vers
les cOtes est et ouest. Les périodes de pointe se
situent en juillet et aolt, mars et avril et aussi dans
une moindre mesure, en janvier. L’utilisation du ser-
vice Autocar a augmenté depuis 1973 comme en fait
état le tableau 4-12, malgré une certaine tendance a
la stabilité en 1976.

Tableau 4-12 Passagers du service autocar du CN

1973 1874 1975 1976

163 583 178 540 193 730 193 183

SERVICE DE TRAVERSIER DU GOLFE

1. Trafic passagers

Le trafic de passagers traversant le détroit de
Cabot peut se répartir en deux catégories, soit le
trafic a destination et celui en provenance de Terre-
Neuve. Entre 1973 et 1975, le volume du trafic s’est
accru de fagon soutenue pour subir une légére baisse
en 1976. Les statistiques du trafic sortant de la pro-
vince furent aussi a la hausse puisqu’en 1976 140 930
voyageurs utilisaient ce service comparativement a
121 149 en 1973 (voir le tableau 4-13).

Tableau 4-13 Trafic passagers dans le Golfe

De Port-aux-Basques De North Sydney

Année a North Sydney & Port-aux-Basques Total
1973 121149 127 578 248727
1974 133 081 144 614 277 695
1975 141704 152 994 294 698
1976 140 930 148 981 289913

Le service d’Argentia, qui est assuré seulement
cing mois par année, soit de juin a octobre, a absorbé
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 le service
de Port-aux-Basques acheminait, au contraire, plus
de passagers en direction de Terre-Neuve. A noter
que les statistiques des départs d’Argentia en 1976
ne se rapportaient qu’a trois mois (voir le tableau
4-14).

Tableau 4-14 Trafic passagers a Argentia

D’Argentia a De North Sydney
Année North Sydney a Argentia Total
1973 12 404 10 462 22 866
1974 17 009 13024 30033
1975 26 088 20811 46 899
1976 20 230 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
réguliérement pour passer de 8,4% en 1973 a 14% en
1976.

2. Transport de véhicules de passagers

Le tableau 4-15 indigue que le nombre de véhicules
de passagers transportés par le service de traversier
sur la cote ouest s'est accru de facon soutenue jus-
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Figure 4-16
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Figure 4-17

COURBE DE LA FREQUENCE CUMULATIVE

100

90

70 4

I
I
|
I
I
I
I
I
I
COURBE DE LA |
s LONGUEUR DES
VOYAGES DU I
SERVICE AUTOCAR |
DU CN - DU 1* AU |
I
|
I
I
I
I
I
|
]

JPourcentage

30 NOVEMBRE 1976,
DIRECTION OUEST

40 1

30 1

20 4

10 4

0 T ~Y T Y T .4 T Y T T T
4] 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 6

Longueur des voyages
en milles

101



Figure 4-18

20 4

194

18 o

DIAGRAMME DE LA LONGUEUR
DES VOYAGES EFFECTUES
PAR LE SERVICE AUTOCAR

DU CN - ENTRE LE 1*" ET
LE 30 NOVEMBRE 1976
DIRECTION OUEST

Pourcentage

01- 51- 101- 151- 201- 251- 301- 351
. 401- 451- 501- 551-
50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600

Longueur des voyages (en milles)

102



Figure 4-19
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qu’en 1975. En 1976, ce secteur a subi une faible
baisse semblable au réste du trafic.

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

De Port-aux-Basques De North Sydney a

Année 4 North Sydney Port-aux-Basques Total
1973 31469 34 408 65877
1974 35350 39477 74 827
1975 36 780 41002 77782
1976 35 178 38 359 73 537

Les véhicules entrant dans la province étaient un
peu plus nombreux que les véhicules sortant. Le
tableau 4-16 montre la croissance du trafic du service
d’Argentia, du moins jusqu'en 1976. Les statistiques
de 1976 se rapportent 4 trois mois seulement sauf
pour ce qui est du total de cette année-la. De plus, le
trafic sortant a toujours été supérieur au trafic entrant
dans le cas d’Argentia.

Tableau 4-16 Veéhicules de passagers (Argentia)

D'Argentia a De North Sydney
Année North Sydney 4 Argentia Total
1973 3298 2998 6296
1974 4353 3372 7725
1975 6 320 5142 11462
1976 4 955 (3 mois seulement) 3 985 (3 mois seulement) 13 839

3. Fret ferroviaire

En 1976, le service de traversier de la cbte ouest a
transporté environ 392 214 tonnes de fret ferroviaire
provenant du continent (voir le tableau 4-17).

Tableau 4-17 Fret ferroviaire

De North Sydney a De Port-aux-Basques

Année Port-aux-Basques a North Sydney Total
1973 409 115 72504 481619
1974 472 431 92 904 565 335
1975 486 431 84 635 571068
1976 392 211 62 880 455094

Il'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 également passé de
72504 en 1973 a 52 880 en 1976. Les totaux mon-
trent la méme courbe de déclin, sauf pour la faible
hausse des années 1974 et 1975. Comme le révelent
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les statistiques, les importations de fret ferroviaire
étaient beaucoup plus considérables que les exporta-
tions. Le service de traversier a transporté 15027
wagons en 1976 comparativement a 18 893 en 1975,
comme en fait état le tableau 4-18.

Tableau 4-18 Nombre de wagons

Nombre de wagons

Année transportés
1973 15902
1974 18072
1975 18 893
1976 15027

4. Camionnage

Le tableau 4-19 donne le volume des importations
et des exportations acheminées par camion et trans-
portées par traversier du Golfe.

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

Volume en provenance  Volume en direction

Année de Terre-Neuve de Terre-Neuve Total
1973 49 464 122 295 171759
1974 55379 133 274 188 653
1975 96 590 201000 297 590
1976 136 028 238 340 374 369

Les volumes de marchandises sont en hausse de
facon trés nette, autant au niveau des importations
que des exportations, et cette augmentation parait
surtout au niveau des totaux. Le nombre et le genre
de camions transportés par les traversiers du Golfe
sont donnés au tableau 4-20, qui indique que méme si
le trafic global de camions augmente, cette courbe a
la hausse découle de 'usage considérablement supé-
rieur de semi-remorques sur les autoroutes de la
province.

Tableau 4-20

Nombre de camions N()Trﬁ;e;de T
Année ordinaires semi-remorques Total
1973 2941 6049 8 990
1974 2492 6753 9245
1975 2883 10 635 13518
1976 2779 14 468 17 247




Chapitre V

Evaluation du réseau
de transport
terre-neuvien

Introduction

Certaines parties du présent rapport ont expose I'im-
portance et le genre de services de transport disponi-
bles dans cette province, ainsi que leur niveau actuel
d’utilisation. La présente partie se veut une évaluation
du réseau de transport a cette fin, et dégage certai-
nes conclusions quant a sa capacité de répondre a la
demande existante.

Les critéres servant a évaluer les diverses compo-
santes du réseau peuvent se diviser en quatre grands
groupes soit:

a) La comparaison entre les installations matérielles

et les normes acceptées par l'industrie d'autres

provinces.

b) Les structures des couts, notamment celles du

financement public et des tarifs.

c) Les caractéristiques des services, notamment la

durée du transport, le confort, la sécurité, la durée

du transit, les pertes/dégats et la fiabilité.

d) Les incidences sociales et économiques sur la

production industrielle, le tourisme, etc.

Les paragraphes suivants étudient chaque mode de
transport a la lumiére d’'une partie ou de la totalite de
ce qui précéde. En conslusion, nous examinerons
I'ensemble du réseau comme entité distincte et nous
évaluerons dans guelle mesure il atteint les objectifs
de transport de la province.

Evaluation des activités du CN Rail
1. Efficacité des installations fixes

La possibilité pour une entreprise ferroviaire d’offrir
un service de haut calibre et de concurrencer effica-
cement d’autres modes de transport et transporteurs
pour une part du marché des passagers et des mar-
chandises est largement fonction du genre et de I’état

des installations fixes servant & assurer le service en
guestion. Pour ce qui est de Terre-Neuve, on sait que
les installations fixes comprennent une ligne a voie
étroite (écartement des rails de 3 pi 6 po) par rapport
a I’écartement (4 pi 82 po) qu’'on trouve sur le conti-
nent. A lui seul, le faible écartement des rails ne suffit
toutefois pas a expliquer la médiocrité du service ni la
stagnation économique, mais on croit généralement
dans cette province que le remplacement des voies
étroites par d’autres a écartement normal serait de
nature a résoudre tous les problémes du chemin de
fer. Il existe cependant d’autres facteurs liés aux
installations fixes, qui n'ont rien a voir avec I'écarte-
ment des rails et qui nuisent sérieusement au service
du CN Rail & Terre-Neuve, a savoir 1) les caractéristi-
ques de conception géométrique de la ligne, 2) les
capacités de transport de la ligne et 3) les problémes
de correspondance avec le service du Golfe.

Outre le fait d’étre étroite, la ligne ferroviaire origi-
nale ne répond pas a des normes trés rigoureuses de
conception géométrique. Les courbes sont générale-
ment plus accentuées et, sans les raccordements
paraboliques nécessaires et les pentes appropriées,
sont généralement plus raides que celles de la plupart
des lignes ferroviaires nord-américaines. A des fins
de comparaison, le tableau 5-1 donne les normes
géomeétriques de deux lignes des provinces Maritimes
en plus de celles de Terre-Neuve. On peut constater
que la ligne terre-neuvienne présente des courbes
plus frequentes et plus accentuées, des pentes plus
raides et posséde une capacité de transport moindre
que les autres lignes. Ces caractéristiques nuisent
particulierement a I'exploitation du chemin de fer et
par conséquent a la qualité du service qu’il peut offrir
aux passagers. Par exemple, les vitesses de déplace-
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Tableau 5-1 Normes de conception géomeétrique de certains chemins de fer de la région de I'Atlantique
Chemin de fer Subdivision de Kensington
Intercolonial (Représentante des lignes de
Terre-Neuve (N.B./N.-E.) I'lle-du-Prince-Edouard)
Ecartement Etroit Normal Normal
(3 pi 6 po) (4 pi 8% po) (4 pi 8'2 po)
Courbes De 0° a 15°. Courbes simples. Aucun De 0° a 7°. Courbes avec raccordements De 1°a40°49°a0°
raccordement parabolique. paraboliques 98% des courbes ont moins 116 courbes sur une distance de 84
de 3°. milles, ou 19% de courbure des voies.
Plus de 1 700 courbes sur la ligne 414 courbes entre Campbeliton, (N.-B.)
principale entre St-Jean et et Halifax, (N.-E.). Distance de 375 milles,
Port-aux-Basques. Distance de 547 c'est-a-dire 29% de courbure ou 109
milles. 30% de courbure ou 213 milles. milles.
Pentes Environ 55% de la voie principale Pentes de 1 4 1.2% pour 13% ou 47.75 Pentes de 1 a4 1.2% pour 37% ou 31.06

présente des pentes de 1% & 3%.

milles. Le reste se compose de pentes de

milles. Le reste se compose de pentes de

moins de 1%.

moins de 1%.

Hauteur libre 22 pi 6 po 22 pi 6 po 22 pi 6 po
Dégagement latéral 6 pi 6 pi
Capacité des wagons 142 000 ib (permise) 263 000 b Varie de 142 000 Ib 4 220 000 Ib

ment sont fortement limitées par la courbure exces-
sive. Terre-Neuve compte 309 milles de voies ferrées
ou les vitesses sont réduites a 30 milles a I'heure ou
moins comparativement aux vitesses normales de 50
milles a I'heure qui caractérisent la plupart des lignes
nord-américaines. Les répercussions immédiates de
cet état de choses sont (a) un accroissement de la
durée du transport et donc de l'insatisfaction des
usagers, (b) ainsi qu'une hausse des frais d’exploita-
tion et par conséquent des tarifs a I'usager.

Le mauvais alignement, joint & I'étroitesse des rails,
a un autre effet préjudiciable qu’on ne retrouve géné-
ralement pas ailleurs au Canada du fait qu’il limite
I'assortiment et le genre de matériel susceptible
d’étre utilisé sur la ligne de Terre-Neuve. Par exem-
ple, les risques de retournement dans les courbes
accentuées empéchent la plupart des services rail-
route, courants sur les lignes principales, de desservir
la province.

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

La faible capacité de transport de la ligne (res-
treinte a 142 000 Ib comparativement a un minimum
de 220 000 Ib pour la plupart des autres lignes du
continent) limite en outre I'efficacité des installations
fixes, ce qui réduit évidemment la charge payante par
wagon. Par exemple, la charge moyenne par wagon
sur le continent dépasse 40 tonnes alors qu’elle se
limite a environ 25 tonnes a Terre-Neuve. Bien que
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selon toute probabilité, I'usager terre-neuvien n’utili-
serait pas davantage I’accroissement de capacité de
transport (du fait que la taille des entreprises terre-
neuviennes est telle qu’elle se préte généralement
davantage a de petites expéditions, il existe toutefois
certains produits qui pourraient sirement étre expé-
diés en plus grande quantité et donc a meilleur coilt
pour I'exploitant, comme le ciment, le bois a pate,
I'acier et le pétrole. Les restrictions de charge impo-
sées sur la ligne de Terre-Neuve limitent donc la
capacité de concurrence du CN pour ces produits.

Finalement, le facteur qui nuit le plus sérieusement
a I'exploitation ferroviaire a Terre-Neuve ne se limite
pas a la ligne de la province, encore qu’il soit associé
aux installations fixes. Il s’agit du probléme de corres-
pondance lié au transport de wagons dans le Golfe et
au remplacement des bogies ou au transbordement
du fret de facon a pouvoir les adapter a la ligne de
Terre-Neuve.

L'existence méme du Golfe est un fait inéluctable et
bien que le transbordement de bogie a bogie ait été
rationalisé et peut maintenant accommoder 80% de
toutes les arrivées de wagons, il en restera toujours
au moins 20% (pour des raisons indépendantes de la
volonté du CN) qui devront paser par cette méthode.
Par exemple, les sociétés CP et US Rail ne permet-
tront pas ce type de transbordement. Méme compte
tenu de la forte incidence des transbordements de
bogie a bogie, les retards occasionnés au transport
du fret font partie intégrante du réseau. Dans les
meilleures conditions, le transbordement d’'un wagon
par ce procédé 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 délai dans I'attente d’un second traversier pour



pouvoir décharger et achever le transbordement des
wagons. A cause du probléme de correspondance, il
faut donc compter avec un retard de 1 a 2 jours, ce
qui ajoute a l'insatisfaction des usagers et réduit la
possibilité du chemin de fer de concurrencer d’autres
modes de transport qui n’éprouvent pas les mémes
problémes.

En dépit de cette lacune inhérente au chemin de
fer, la Commission n’a pu trouver aucun argument
pour prouver le bien-fondé de l'accusation voulant
qu’il néglige délibéremment des installations fixes en
vue d’une fermeture éventuelle. Au contraire, il
semble que le chemin de fer soit entretenu de facon
raisonnable et suffisante compte tenu de la demande.
De 1950 a 1977, d’importants programmes de rem-
placement du rail léger de 70 Ib par le rail plus lourd
de 85 ou 100 Ib, de renouvellement des traverses, de
reballastage des voies et d’améliorations des ponts
ont vu le jour. Le tableau 5-2 donne un exemple des
dépenses affectées aux postes des rails et des
traversiers.

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

Année 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 évaluation ou une comparaison signi-
ficative des lignes ou trongons de ligne de chemin de
fer, on admet généralement que les rails et les traver-
siers doivent étre entretenus dans un état qui soit au
moins normalisé, ce qui revient a dire que le reste de
leur durée de vie devrait étre de 50% de leur vie utile
totale. A cet égard, le CN a largement rempli son
'engagement puisque les programmes annuels d'en-
tretien maintiennent la ligne dans un état supérieur a
la normale.

Mais ce chiffre ne dit absolument rien de la perti-
nence des installations fixes en regard de leur rble a
jouer. Le systéme de notation utilisé par le CN pour
coter toutes ses lignes de chemin de fer au Canada
montre toutefois que la ligne est suffisante pour
répondre a la densité du trafic a desservir. A noter
que c’était également I'opinion exprimée par les
auteurs de I'Etude sur les transports dans le corridor
de circulation terre-neuvien (1974).

Bien que rien n'indique que la ligne de chemin de
fer soit négligée et qu’au contraire, elle est raisonna-
blement bien entretenue, il semble également que le

CN n’ait virtuellement rien fait depuis 1949 pour amé-
liorer la ligne dont il a hérité a 'époque. Sauf pour
I'élargissement limité de la plate-forme et les travaux
d’entretien susmentionnés, la ligne actuelle ressemble
beaucoup a celle originalement construite. La voie
étroite et sinueuse est démodée face a la plupart des
lignes nord-américaines et constitue, comme telie, un
sérieux obstacle a I'exploitation efficace du rail dans
cette province.

Mise a part la réfection complete de la ligne avec
des rails a écartement normal, trés peu de choses
pourraient encore ameéliorer le chemin de fer actuel
au point de le rendre concurrentiel avec d’autres
modes de transport. Méme si le rail était reconstruit, il
n’en demeure pas moins que l'existence inéluctable
du Golfe et que les problemes inhérents a la traversée
des wagons dans un délai et moyennant un cout
raisonnables feraient du chemin de fer de cette pro-
vince un service inférieur aux normes applicables &
d’autres modes de transport.

2. Efficacité des services de transport ferroviaire
au fret

L’évaluation de la qualité du service offert par le CN
est trés difficile & faire puisqu’il n’existe aucune tech-
nique objective de mesure permettant une évaluation
fidéle. On peut toutefois en comparer certaines carac-
téristiques avec ce qui se passe ailleurs et en relever
les différences, mais cette facon de procéder ne
permet pas de dire si le service est satisfaisant puis-
gue certaines régions pourraient étre plus ou moins
dépendantes de ce service et donc exprimer des
opinions divergentes guant & sa qualité. La Commis-
sion a choisi d’évaluer cette qualité selon deux crite-
res bien déterminés. Elle a d’abord analysé et étudié
les opinions des usagers (déterminées par un son-
dage détaillé) et a ensuite observé les caractéristi-
ques quantifiables du service, comme la durée du
transit, la fiabilité, les pertes et dégats, etc., et en a
noté les différences au cours des derniéres années
pour vérifier si elles s’améliorent ou se détériorent.

a) Opinion des usagers

Le sondage d’opinion effectué par la Commission
portait sur un échantillon de plus de 1000 ménages
dispersés dans la province et comprenait en plus une
entrevue détaillée aupres de 65 des plus grandes
entreprises industrielles et commerciales qui, pour
diverses raisons, n'ont pas fait de représentations aux
audiences publiques. Elle a en outre analysé les infor-
mations fournies par les nombreux organismes et
établissements commerciaux qui ont fait des repré-
sentations. Mais puisque le service de transport
touche plus directement le monde commercial et
industriel, les opinions étudiées ici sont principale-
ment celles de ce secteur.
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Le service ferroviaire de transport du fret offert par
le CN fait 'objet d’'un mécontentement général. Voici
les facteurs principaux de mécontentement:

(i) durée de transit excessive;

(ii) fiabilité médiocre attribuable & la forte variabilité
des durées de transit;

(ili) inaccessibilité du matériel spécial (p. ex. de
wagons frigorifiques au cours des saisons de
pointe);

(iv) difficulté de retrouver I'origine des avaries;

(v) forte incidence d’avaries;

(vi) manque d’accessibilité a la direction;

(vii) absence de services a domicile; et

(viii) colit élevé du service.

La Commission n’a pas eu le temps d’instruire
toutes les plaintes susmentionnées, mais elle est con-
vaincue qu’en ce qui a trait aux expéditeurs, les
problemes éprouvés sont reels et ont été la raison
principale de V'abandon progressif et dramatique du
rail pour d’autres modes de transport au cours des
derniéres années. Le tableau 5-3 ci-dessous montre
I'ampleur de cette évolution. Parmi les 65 sociétés
interviewées, 29 sont passées du rail 4 un autre mode
de transport au cours des derniéres années. Qui plus
est, aucune société n’a fait I'inverse au cours de cette
période, c’est-a-dire abandonner un autre mode de
transport pour le rail.

Tableau 5-3 Nombre de société qui ont changé de
mode de transport au cours des derniéres années

PASSAGE
bu
TRANS-
PORT

AU TRANSPORT

Routier Ferroviaire Aérien Maritime

Routier 2
Ferroviaire 25 4
Aérien

Maritime 8 2

Le sujet de mécontentement le plus fréquemment
mentionné fut I'incapacité du rail de livrer les mar-
chandises de facon réguliére et dans un délai raison-
nable. Le délai 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 le transport routier. Malgré cet inconvé-
nient, certains usagers ont laissé savoir que si la
durée du transit était constante, il serait possible
d’organiser certaines activités des sociétés de facon a
les accorder aux horaires du chemin de fer. On a
toutefois signalé que les durées du transit ferroviaire
étaient trés rarement constantes et une société a
méme déclaré avoir attendu jusqu’a 40 jours avant de
voir ses marchandises acheminées du continent vers
Terre-Neuve.
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b) Durées du transit

Comme on I'a déja dit, les durées du transit aux-
quelles faisaient allusion les usagers du chemin de fer
étaient généralement excessives par rapport a celles
exigées par d’autres modes de transport. Malgré cet
inconvénient, il semble que le CN ne soit largement
amélioré a cet égard. Le tableau 5-4 donne un exem-
ple des durées du transit prélevées au hasard des
dossiers du CN. Elles sont significativement plus
courtes que celles signalées dans I'Etude sur les
transports dans le corridor de circulation terre-neu-
vien. Puisque la méthode consistant a faire traverser
le Golfe aux wagons et a les transborder sur la ligne a
faible écartement représente une partie importante
de la durée totale du transit, on peut supposer sans
crainte de se tromper que la baisse de densité du
trafic ferroviaire en 1976 et que la réduction corres-
pondante de la congestion du service du Golfe expli-
quent cette ameélioration. Les contraintes imposées
par le Golfe et la capacité de transbordement sont
certes de nature & prolonger les délais d’attente a
Port-aux-Basques ou North Sydney. Ces facteurs ont
tendance a montrer que plus la demande des services
ferroviaires s’accroit, plus les durées du transit se
prolongent en raison des contraintes imposées par la
capacité de transport du service du Golfe. Cet argu-
ment se justifie par le nombre de wagons refoulés
(arriérés) dans les cours terminus. En 1974, année
durant laquelle le trafic ferroviaire atteignait son point
culminant, jusqu’a 800 wagons étaient parfois entas-
sés a North Sydney alors qu'en 1977, année ou le
trafic ne représentait que 60% du niveau de 1974, on
n’enregistrait virtuellement aucun arriéré de wagon.

Bien que la Commission reléve I'écart plutét impor-
tant qui existe entre les durées du transit signalées
par les clients et celles des dossiers du CN, on n’a
pas cherché a accorder les deux. La durée du transit
prévue, gu’elle soit réelle ou non, est toutefois celle
dont le client tient compte pour faire son choix du

mode de transport. Il se pourrait donc que les durées
mentionnées par les usagers soient un reflet de la

longue expérience qui les a amenés a abandonner le
transport ferroviaire du CN pour adopter un autre
mode quelconque de transport.

c) Fiabilité

Bien que I'expérience et la pratique révélent que les
services ferroviaires sont peu fiables, il sembie toute-
fois que la fiabilité augmente a mesure que la
demande diminue, méme s’il peut arriver que la fré-
quence des services accuse une baisse. Les données
présentées au tableau 5-4 (écarts-types) indiquent
jusqu’a quel point la durée moyenne du transit se
rapproche de toutes les durées observées. Bien que
les données ne semblent pas faire état de la fré-
quence ni de la longueur des délais inhérents a certai-
nes expéditions, elles indiquent toutefois qu’il existe



une probabilité raisonnable de régularité et de res-
pect des délais pour la plupart d’'entre elles.

A noter cependant que bien que dans la plupart des
cas, la fiabilité des services ferroviaires (durées de
transit) laisse a désirer, on semble s'accorder pour
admettre que le CN s'efforce de transporter les den-
rées périssables aussi rapidement que possible, ce
que démontre encore une fois le tableau 5-4.

d) Reclamations pour cause de pertes et

dommages

Il est trés difficile d'évaluer les réclamations en
pertes et dommages liées aux services ferroviaires du
CN du fait que ses dossiers ne font souvent pas de
distinction entre le trafic attribuable aux services de
transport ferroviaire des marchandises wagonnées,
de messageries, de cabotage et intermodaux. L'Etude
sur les transports dans le corridor de circulation
terre-neuvien cherchait & évaluer les pertes et les
dommages subis au cours du transport ferroviaire
des marchandises par wagonneées completes en exa-

minant les dossiers portant sur un echantillon des
marchandises expédiées. On en a conclu que le trans-
bordement de wagon a wagon, bien que ne représen-
tant que 63% de !'échantillonnage des wagons, ren-
drait compte de 90% des réclamations acquittées.
Compte tenu du fait que dans ce mode de transbor-
dement, les marchandises sont manutentionnées
manuellement alors qu'elles ne le sont pas dans celui
de camion a camion, il est raisonnable de supposer
que le transbordement d'un wagon a l'autre repré-
sente encore aujourd’hui la majorité des réclamations
pour cause de dommages.

Les données fournies par le CN a la Commission
concernant tous les services ferroviaires de transport
des marchandises réveélent une nette amélioration
quant au nombre et a la valeur des réclamations
acquittées. Le tableau 5-5 fait état de la performance
du CN a cet égard depuis 1973 pour les services de
messageries, de cabotage, de transport par wagon-
nées complétes et intermodaux.

Tableau 5-4 Durées du transit pour CN Rail entre le Continent et Terre-Neuve

I. Durée du transit depuis le continent jusqu’a I'arrivée a Port-aux-Basques:

Denrées périssables (jours} Denrées non périssables
Taille de Taille de
De Moyenne Ecart-type )'échantilion Moyenne Ecart-type I'échantillon
Halifax/Moncton 2.2 4 4 2.9 9 57
Montreéal 4.6 7 2 6.0 29 65
Toronto 4.3 4 38 6.0 1.6 126
Région des Prairies 6.4 5 5 9.4 1.9 26
Région des Rocheuses 8.7 1.6 6 14.3 3.0 28

1. Durée du transit & Port-aux-Basques:

Il faut compter environ une journée de l'arrivée a Port-aux-Basqgues jusqu'au depart par le chemin de fer.
IN. Durée normale du trajet entre le départ a Port-aux-Basques et le placement du wagon sur la voie d’évitement du client:

Corner Brook:
Grand Falls:
St-Jean:

0.5 jour
0.7 jour
1.5 jour

Tableau 5-5 Réclamations pour cause de pertes et
dommages (CN)

Année Nombre de réclamations Montant
1973 18,092 $1,573,949
1974 18,393 2,124,533
1975 15,149 2,473,925
1976 10,635 1,456,765
1977 préevu 1,244,000

Depuis 1971, le CN a apporté de nombreuses amé-
liorations telles une meilleure vérification, une inspec-
tion plus frequente, I'utilisation de rouliers pour le
transport des automobiles, I'emballage moutant et les
palettes a panneaux pliants en vue de réduire au
minimum les pertes et les dégats. Les chiffres ci-des-
sous tendent & démontrer que les investissements en
équipement et les méthodes utilisées en valent la

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, réduit la
probabilité de pertes et de dommages.

e) Coduts et revenus

Pour évaluer la structure des colts du service de
transport des marchandises par wagonnées complé-
tes, il faut le diviser en trois parties distinctes, soit les
couts reliés au transport du fret terre-neuvien sur les
lignes continentales, ceux reliés au transport des
marchandises terre-neuviennes vers le continent en
traversant le Golfe et ceux associés au transport du
fret dans la province elie-méme. Cette derniére caté-
gorie comprend le fret destiné a divers endroits de
Ile en provenance du continent et celui destiné a
divers points de l'lle en provenance de Terre-Neuve.
En ce qui concerne les colts liés au transport dans le
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Golfe, il faut noter qu'il existe de grandes différences
entre ceux du CN dans ce domaine et le total des
colits engagés, écart qui représente un énorme déficit
absorbé par les subventions fédérales. L'importance
de ces subventions sera étudiée plus loin.

On a longtemps soupgonné que CN Rail perdait des
sommes d’argent considérables a Terre-Neuve. Aprés
avoir été rentable durant la guerre, le chemin de fer
était en déficit au moment de la Confédération. Le
rapport de la Commission royale d’enquéte MacPher-
son en 1961 révélait que les pertes a cette époque se
chiffraient aux alentours de six millions de dollars
annuellement. Etant donné que tous les secteurs
d’activités du CN a Terre-Neuve ne tenaient pas de
dossiers distincts, il fut impossible de connaitre le
déficit exact de la société année aprés année. Selon
des renseignements fournis a la Commission par le
CN, la société a, aprés avoir scupgonné I'existence de
telles pertes pendant quelque temps analysé en détail
la situation terre-neuvienne en 1976. A l’'aide des
méthodes d’établissement des colts de la Commis-
sion canadienne des transports et en imputant tous
les revenus liés aux opérations de Terre-Neuve aux
comptes terre-neuviens, la société ferroviaire a déter-
miné que les pertes relatives au transport des mar-
chandises par wagons complets se chiffraient a
14.155996 millions de dollars en 1976 contre
7.322 991 millions pour celles relatives au service de
messageries. De plus, la société a subi une perte
d’environ $2 millions relativement a son service d’au-
tocars, pour une perte totale dépassant légérement
$23.5 millions.

Pour en arriver a ces chiffres, on a du faire certai-
nes suppositions et imputations de colts non confor-
mes aux méthodes courantes d’établissement des
couts caractéristiques du domaine des affaires. La
Commission est toutefois convaincue que les métho-
des suivies ont conduit a une estimation fort prudente
des pertes alors que l'utilisation de méthodes plus
orthodoxes aurait aggravé la situation au lieu de
I'améliorer. Etant une société de la Couronne classée
«D», le CN n’a pas droit a une indemnisation fédérale
pour les pertes subies, mais doit les recouvrer a
méme ses activités exercées dans d’autres secteurs
du réseau. Cette situation a imposé un fardeau finan-
cier considérable au secteur de ses activités terre-
neuviennes et ce, pour n'atteindre que le seuil de
rentabilité. Vu que les chiffres susmentionnés ne tra-
duisent que les colts des services ferroviaires du CN
et non le total des codts inhérents au transport ferro-
viaire des marchandises, il faut examiner 'autre com-
posante, a savoir les colts des services ferroviaires
reliés au service du Golfe pour pouvoir évaluer exac-
tement les colts réels des services ferroviaires offerts
a Terre-Neuve.

Le principal probléme li¢ a la détermination des
colts totaux des services ferroviaires dans le Golfe
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tient au fait que méme si ces services desservent les
passagers, véhicules de tourisme, divers camions en
plus du chemin de fer, les comptes ne sont pas
ventilés par service. La détermination des colts reliés
a chaque service nécessite I"adoption d’une certaine
méthode d’imputation permettant de les évaluer. La
Commission a choisi de procéder sur une base d’es-
paces disponibles mesurés en termes d’équivalents-
automobiles pour ensuite déterminer que le déficit
d’exploitation attribué au transport ferroviaire des
marchandises était de 28.28 millions de dollars en
1976 (colts d’'immobilisations exclus), ce qui, ajouté
au déficit subi par le rail, laisse une perte totale
d’environ $42.5 millions (en 1976) au chapitre des
activités ferroviaires. La prise en compte des colts
d’immobilisations donne une perte d’environ 50 mil-
lions de dollars par année.

En plus de I'importance des pertes de I'année cou-
rante et du fait qu’elles se répetent depuis un certain
temps dans le domaine du transport ferroviaire des
marchandises, la Commission s’est demandé si 1)
elles ont toujours été aussi importantes, 2) si certai-
nes composantes du réseau codtent manifestement
plus cher que d’autres et 3) qui devrait absorber les
pertes a 'avenir si on estime que les services ferro-
viaires doivent demeurer inchangés.

Comme les données relatives aux colts des années
précédentes ne sont pas disponibles, il est impossible
de déterminer la répartition chronologique des pertes
reliées aux services ferroviaires. Le peu de données
disponibles indique toutefois que des pertes substan-
tielles ont été subies pendant un certain laps de
temps. Par exemple, les pertes attribuables au trans-
port des wagons par les traversiers du Golfe en 1974
(année de pointe pour le trafic ferroviaire des mar-
chandises au cours de la derniére décennie) étaient
beaucoup pius élevées que celles de I'année visée
(1976).

Malgré les pertes apparemment constantes qu’en-
trainent les activitéts du CN & Terre-Neuve, les
aspects du service ne sont pas tous également res-
ponsables de cette situation et il serait tout a fait
erroné de rejeter tout le systéme sans I'examiner en
profondeur.

On peut diviser le trafic terre-neuvien en deux cateé-
gories, le trafic interprovincial (¢’est-a-dire en prove-
nance ou a destination de centres situés sur le conti-
nent} et le trafic intraprovincial ' (c’est-a-dire a
I'intérieur de l’ile). Les revenus du CN, indiqués au
tableau 5-6, montrent que le trafic intraprovincial de
1976 a rapporté 3.2 millions de dollars ou environ
10% du total des revenus tirés des opérations de
Terre-Neuve, contre 32.9 millions pour le trafic conti-
nental. Bien que les données sur les colts présentées
a la Commission par le CN ne font aucune différence
entre les colts totaux «intra» et «inter» comme celles



portant sur les revenus (voir tableau 5-6), les imputa-
tions de codts faites par la Commission indiquent
gu’en ce qui a trait au trafic continental se rapportant
au transport de marchandises sur de longues distan-
ces et a tarifs élevés, les revenus se rapprochent des
couts variables, c’est-a-dire que ce trafic couvre pres-
que les dépenses immédiates, mais pas les couts
fixes ni les frais généraux.”

Tableau 5-6 Recettes, couts et déficit de
I’'exploitation ferroviaire du CN a Terre-Neuve—1976

1. RECETTES
Trafic vers l'intérieur $24,3 millions
Trafic vers 'extérieur 2,3 millions
Trafic local (intérieur) 3,2 millions
Trafic intermodal 1,8 million
Messageries 4,4 millions
Autres recettes 0,1 million
TOTAL $36, 1 millions

2. COUTS
Couts a Terre-Neuve $36,2 millions
Codts sur le continent 12,2 millions
Messageries 0,3 million
Services maritimes 1,6 million
TOTAL $50.3 millions
3. DEFICIT $14,2 millions

Source: Renseignements supplémentaires fournis & la Commission d’en-
quéte sur le transport & Terre-Neuve, Chemins de fer Nationaux du
Canada, novembre 1977

Le trafic intérieur, toutefois, est loin de compenser
les divers colts relatifs au transport. Cette situation
caractérise déja depuis quelque temps la structure
financiére du CN; un rapport préparé par ce dernier
(Moncton) en 1972, dans le cadre de la Newfound-
land Mainland Transportation Study, démontre que
méme si le trafic intérieur perd de 'argent, le trafic
entre le continent et I'lle permet non seulement de
compenser les frais généraux mais également de réa-
liser un léger profit.

A la lumiére de ce qui préceéde, il serait toutefois
tout a fait fallacieux de présumer que, compte tenu de
la répartition des frais et de la situation pour le moins
déplorable en ce qui a trait au déplacement du fret
dans lile, I'élimination de ce service permettrait
d’améliorer nettement le transport interprovincial du
fret ou I'ensemble du service offert a Terre-Neuve.
Supprimer le service intérieur et maintenir le service
vers le continent ne feraient que deéplacer les frais
fixes découlant du trafic intérieur, car on aura tou-
jours besoin de la voie ferrée et du matériel de I'ile,
quelle que soit I'origine des marchandises.

Néanmoins, les recettes provenant du transport
terre-neuvien sont en régle générale satisfaisantes et
se comparent favorablement a celles des autres
régions du pays. Le tableau 5.7 indique la différence

* Il importe de ne pas perdre de vue que les colts de 12.2 millions de dollars
identifiés comme étant des frais d’exploitation reliés aux opérations du
continent, ne comprennent aucun colt fixe.

entre les recettes provenant du fret a destination de
I'ile et la moyenne canadienne des recettes, qui a été
établie par la Commission canadienne des transports
(C.C.T.) a la suite de I'analyse d’un échantillon de (1%)
des lettres de voiture. A noter toutefois que la
moyenne canadienne est largement influencée par le
transport du grain, qui bénéficie de taux réglementai-
res nettement inférieurs a la moyenne. Bien que les
recettes directes semblent satisfaisantes, trois faits
viennent ternir le tableau en ce qui a trait a Terre-
Neuve: 1) la petite quantité de fret acheminée; 2) la
faible charge payante par wagon et 3) les frais fixes
relativement élevés occasionnés par le transport fer-
roviaire a Terre-Neuve. La moitié du colt total est
considérée comme fixe a Terre-Neuve, comparative-
ment a la moyenne nationale de 25%.

Tableau 5.7 Comparaison des recettes unitaires
entre Terre-Neuve et le Canada

Terre-Neuve

(vers I'lle} Canada
Recettes/tonne-mille [ 3.65 2.18
Recettes/wagon-mille $ 1.04 0.99
Moy. du trajet par tonne Milles 1,551 592
Moy. de la charge payante
par wagon Tonnes 284 54.3

Les trés faibles revenus tirés du trafic intérieur
constituent un des aspects inquiétants de la situation
quant aux recettes de Terre-Neuve. Comme les
déplacements se font habituellement sur de courtes
distances, le camionnage occupe une position con-
currentielle beaucoup plus avantageuse, car les tarifs
ferroviaires sont élevés. Si I'on augmente ces tarifs
pour accroitre les recettes, le camionnage devient
encore plus concurrentiel et s’approprie une plus
grande portion du marché.

3. Conclusions et perspectives

Le chemin de fer dans cette province, qui est doté
d’instailations fixes des plus insuffisantes, est désa-
vantagé par les contraintes qui lui sont imposées par
le service du golfe; il a de la difficulté a obtenir une
portion d’'un marché qui suffit & peine a justifier un
mode principal de transport, et non pas quatre (trans-
ports ferroviaire, routier, aérien et maritime). Il doit en
outre faire face a la concurrence de transporteurs qui
ont déja I'avantage sur lui, de sorte qu'il est pris dans
une spirale qui ne permet a peu prés pas d’espérer
une exploitation rentable.

Méme si I'on oubliait pour un moment la perte de
14 millions de dollars subie par le chemin de fer (car
on pourrait logiquement prétendre gu’il s’agit 1a d’une
question de régie interne et que ce dernier n'est pas
le seul élément du CN a avoir perdu de l'argent), et si
par un tour de passe-passe quelconque tous les con-
currents du chemin de fer disparaissaient et lui lais-
saient le champ libre, fe service se détériorerait quand
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méme car le service de traversier et les installations
du Golfe ne pourraient absorber tout le trafic. A
défaut d’un plus grand nombre de navires, de gares
de triage plus vastes et d’installations de manutention
de meilleure qualité, les retards seraient intolérables.
Pour mettre sur pied de telles installations, il faudrait
subventionner massivement (de 150 a 200 millions de
dollars par année), ce qui est loin d’étre une solution
acceptable compte tenu des autres méthodes plus
économiques de répondre aux besoins en transport
de la province.

Il semble en outre a peu prés impossible de récupé-
rer les pertes que subit actuellement le chemin de fer.

Sans doute serait-il plus approprié de se demander
dans quelle mesure le CN pourra se redresser finan-
cierement au cours des prochaines années, ou encore
dans quelle mesure les recettes devront s’accroitre
pour permettre au chemin de fer de ne subir aucune
perte.

Selon I'étude de 1972, une hausse de 50% du trafic
interprovincial permettrait au service de ne subir
aucun déficit. Comme depuis 1972 le prix des maté-
riaux et les frais de main-d’ceuvre ont considérable-
ment augmenté, nous estimons gu’avec la structure
tarifaire et le trafic actuels, une hausse de 100% du
trafic en provenance du continent ne suffirait pas a
rentabiliser le chemin de fer.

Comme on le soulignait dans les paragraphes pré-
cédents, les recettes du CN sont tellement tributaires
du trafic a destination de I'ille que toute amélioration
importante devrait se faire de ce coté. Si ce trafic
doublait et que la proportion du trafic global demeu-
rait la méme, les recettes du trafic a destination de
I'lle doubleraient pour atteindre 48,6 millions de dol-
lars, et les recettes globales s’éléveraient a 60,4 mil-
lion de dollars. Selon la méme hypothése, les frais
engagés sur le continent, de par leur nature stricte-
ment variable, doubleraient pour atteindre 24,4 mil-
lions de dollars. Les 36,2 millions de dollars dépensés
sur I'le méme sont a la fois des frais fixes et des frais
variables qui comprennent les dépenses en carbu-
rant, le salaire du personnel, ainsi que les intéréts et
I'amortissement. Si I'on posait comme hypothése que
les frais demeureraient au méme niveau (36,2 millions
de dollars) et compte tenu du doublement du trafic a
destination de Terre-Neuve, le total des frais s'éléve-
rait alors & 62,5 millions de dollars, ce qui créerait un
déficit de plus de deux millions de dollars.

Si le volume du fret transporté par rail demeurait au
méme niveau et que le CN haussait ses tarifs, les
perspectives d’avenir ne s’en trouveraient guére ameé-
liorées. Si I'on ne tient pas compte de la concurrence,
et si le chemin de fer haussait de 50% ses tarifs
s’appliquant au trafic a destination de l'ile, les reve-
nus découlant de ce service s'éléveraient a 36,4 mil-
lions de dollars et les recettes totales a 48,2 millions
de dollars ce qui est encore insuffisant pour éponger
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les frais totaux de 50,3 millions de dollars qui demeu-
reraient inchangés.

En dépit du terne avenir économique des chemins
de fer, beaucoup pensent a tort qu'améliorer sensi-
blement les installations permettrait de bonifier le
service et d’accroitre la clientéle. Comme nous
I'avons mentionné, il faudra, pour éliminer certains
des problemes de correspondance avec le service du
Goilfe, normaliser I’écartement de la voie. On arrivera
ainsi a réduire le temps nécessaire au transfert des
wagons, mais la traversée du Golfe ne s’en trouvera
pas pour autant accélérée. A moins de procéder a un
réaménagement complet du réseau ferroviaire, modi-
fier I'écartement de la voie ne résoudrait pas les
problémes actuels touchant les rampes et les cour-
bes. La construction d’une voie a écartement normal
sur la plate-forme actuelle ne se traduirait donc que
par la suppression des emplois des personnes char-
gées, a Port-aux-Basques, du transfert de wagon a
wagon et de bogie a bogie, et par une économie
d’environ dix heures.

Comme on le soulignait plus haut, la construction
d’'un nouveau chemin de fer a écartement normal
colterait 800 millions de doliars, et méme si grace a
cette amélioration on pouvait accélérer le transport
dans 'lle, les problémes touchant la traversée du
Golfe ne seraient pas résolus autant. A la lumiére de
toutes ces considérations, il ne semble pas approprié
de dépenser une telle somme.

Comme il n'existe que trés peu de possibilités
d’amélioration des services ferroviaires, il est peu
probable, compte tenu du taux de croissance actuel
de I'économie terreneuvienne, qu’'on puisse justifier
un investissement massif dans le chemin de fer ou
dans l'infrastructure connexe.

Evaluation de Pinfrastructure routiére
1. Le réseau principal de la Transcanadienne

Il ne fait aucun doute que la Transcanadienne cons-
titue I'un des éléments les plus importants du réseau
de transport de la province. Il suffit d’observer I'ex-
plosion virtuelle du trafic lié au secteur du camion-
nage et la croissance phénoménale du transport des
passagers depuis la fin des travaux de construction
en 1965 pour constater que non seulement la route
répond aux besoins de 'ensemble de la population,
mais gu’elle est devenue aussi le centre nerveux du
réseau. Voila peut-étre la raison pour laquelle on a
manifesté tant d’inquiétude a I'égard de son état
actuel et des dommages qu’elle a subis au cours des
derniéres années.

2. Normes minimales

L’accord original sur la Transcanadienne, intervenu
entre le gouvernement du Canada et certaines provin-
ces, prévoyait des normes minimales et maximales de



construction. Lorsqu’elle a signé 'entente en 1951,
Terre-Neuve était d’avis que la construction de la
route selon des normes géométriques maximales
dépassait les possibilités financieres de la province.
Ainsi, des accotements de 5 pi, et non de 10 pi, ont
été construits et I’épandage du revétement s’est fait
sur une largeur de 20 et 22 pi au lieu des 24 pi
recommandés. Dans certains cas, la province a
obtenu la permission d’effectuer des travaux qui ne
répondaient pas aux normes minimales. Par exemple,
selon les normes originales, les pentes maximales
autorisées pour la route étaient fixées a 6%. Pour
satisfaire cette exigence, il fallait déplacer de trés
grandes quantités de roc et de rembiais & des colts
extrémement élevés. La province fut donc autorisée a
se tenir en dec¢a des normes établies lorsque les colts
seraient prohibitifs.

Au fil des années, les besoins de transport et le
trafic ayant augmenté, on s’est demandé si les
normes minimales fixées par I’entente étaient effecti-
vement toujours compatibles avec les besoins de
transport. En 1963, [|'Association canadienne des
bonnes routes, appelée maintenant I'Association des
routes et transports du Canada, a publié un ensemble
de normes sur la conception géomeétrique des routes
et rues canadiennes. Ces normes sont toujours en
vigueur, sauf certaines modifications qui ont été
apportées en raison du systeme métrique. Les
normes de l'Association des routes et transports du
Canada adoptées par la province pour la réfection de
la Transcanadienne sont celles d’une route rurale non
divisée a grande circulation, congue pour une vitesse
maximale de 60 mi/h. A noter que les normes répon-
dent aux critéres de I'entente originale lorsqu’elles ne
les dépassent pas. Il importe de faire remarquer qu’il
n’est pas nécessaire que toutes les provinces adhe-
rent au méme ensemble de normes; mais plutét que
les normes répondent au besoin de la circulation.

3. Evaluation de la Transcanadienne

L'analyse complete de I'aspect topographique de la
Transcanadienne fut achevée en 1973-1974, dans le
cadre de I'Etude sur les transports dans le corridor de
circulation terre-neuvien. Outre qu’elle compare la
route existante en regard des normes de conception
géométrique relatives a la route rurale a grande circu-
lation, I’Etude traite de I'état de la route, de sa capa-
cité et de son aébit de circulation, ainsi que des
troncons qui ne répondent pas aux normes. La Com-
mission a constaté que trés peu de travaux avaient
été exécutés sur la Transcanadienne depuis cette
étude et que les lacunes identifiées a ce moment-la
sont toujours les mémes, sauf qu’elles sont encore
plus marquées dans certains cas. Les conclusions
fondamentales de I'étude étaient les suivantes:

a) La distance de visibilité de dépassement est

interrompue a 144 endroits par de faibles courbes

verticales.

La distance minimale recommandée de visibilité de
dépassement est de 450 m et les possibilités de
dépassement sur cette distance sont de 25%. Sur
une distance de 600 m, les possibilités de dépasse-
ment sont de 100%. En raison du manque de zones
de dépassement, la conduite des véhicules ne peut
se faire en toute sécurité.

b) Les voies supplémentaires de dépassement pour
les camions sont ou trop courtes ou complément
inexistantes a certains endroits.

Une étude des voies supplémentaires effectuée en
1973 par le ministére des Transports et des Com-
munications a révélé que 25.76 mi (41.46 km) de
voies supplémentaires devraient étre ajoutés aux
voies supplémentaires actuelles afin que ces der-
niéres répondent aux normes de ’Association des
routes et transports du Canada, sans oublier les
créneaux d’entremélement qui représentent 13.0 mi
de plus ce qui porte le nombre total de milles
supplémentaires & 38.85. L’Etude prévoyait moins
de la moitié de ces voies supplémentaires, soit
seulement 12.23 mi. L'écart est attribuable aux
normes séveres du ministére des Transports et des
Communications. De plus, I'Etude mentionnait la
nécessité de construire 71.50 mi (115.06 km) de
voies supplémentaires. Il est probable en fait qu’il
soit nécessaire de construire plus de voies supplé-
mentaires que prévu en raison des normes actuel-
les plus sévéres. Il n'existe aucun chiffre précis sur
le nombre de milles de voies supplémentaires
nécessaires, mais puisgue aucune construction n’'a
été effectuée au cours des derniéres années, les
besoins sont au moins aussi importants que ce qui
a été mentionné ci-haut.

c) La courbure était excessive (plus prononcée que
la norme établie par I'Association des routes et
transports du Canada) & 403 endroits.

Méme si la norme relative a I'angle maximal de
courbure d’une route de classe RAU 60 est de 5°, la
facon habituelle de procéder est de construire la
courbe afin qu’un véhicule puisse la négocier en 18
a 24 s. A cet égard, 'Etude permet de constater
gue 403 courbes ne répondent pas aux normes.

d) L'accotement de 3 pi 4 6 pi sur environ 84 mi de
la Transcanadienne est d’une largeur inférieure a la
norme (la norme étant de 10 pi).

La non-conformité aux normes lors de la construc-
tion de la route est la cause premiére de cette
situation. A I’époque, la norme minimale pour les
accotements était de 5 pi, mais un accotement de
10 pi était recommandé. La plupart des provinces
ont respecté 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 trongons entre Port Blandford et Nortwest
River, le 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 trongcons qui posent le plus de
probiémes. Les seuls travaux d’amélioration effec-
tués depuis I'Etude ont porté sur une courte dis-
tance entre Northwest River et le parc Terra Nova
(limite est), soit environ un mille. Des recherches
entreprises sur les conséquences de la largeur de
’accotement ont révélé que deux métres est la
largeur critique d’un accotement. Un accotement
moins large, augmente le risque d’accident en plus
de limiter 'exploitation et la capacité de la route. En
plus de l'accotement qui ne répond pas aux
normes, le revétement du troncon ci-haut men-
tionné 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
conséquences de cette non-conformité aux normes
est de réduire la capacité 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 limites de vitesse ou
des vitesses recommandées dans quatre courbes,
aprés consultation auprés du Ministére, celui-ci a
révélé que ces courbes étaient 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 été changés pour des pan-
neaux indiquant 60 km/h, a I'exception du trongon
entre Deer Lake et Pynn’s Brook qui est passé de
40 4 70 km/h. En plus des limites de vitesse urbai-
nes dont fait état I'Etude, il y a deux nouvelles
zones de limite de vitesse, 'une a Whitbourne et
I"autre a Clarenville.

f) Les voies d’écoulement et les talus sont générale-
ment en bon état malgré la présence de difficultés
dans certaines régions.

En gros, la Commission est d'accord avec cette
affirmation, mais fait remarquer que peu de mesu-
res ont été prises depuis en vue de résoudre les
problémes existants. L'un des principaux probleé-
mes est celui de la végétation et des contraintes
gu’elles imposent a la distance de visibilité. La
plupart des travaux dans ce domaine ont été effec-
tués dans les régions du centre et de ['ouest de
Terre-Neuve.

g) La distance de visibilité de dépassement est
inférieure a la norme dans de nombreuses régions
en raison de la courbure horizontale, des longues
courbes verticales de profil, d’'une combinaison de
facteurs influant sur les tracés en plan et en profil,
ainsi que de la végétation excessive.

Le guide de I’Association des routes et transports
du Canada présume gu’il peut y avoir dépassement
lorsque la distance de visibilité est supérieure a 450
m. En 1976, le ministére des Transports et des
Communications a effectué un sondage afin de
déterminer les possibilités de dépassement en
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termes de pourcentage de la longueur des troncons
de la Transcanadienne. Ce sondage était fondé sur
I'analyse des plans et du tracé de la route plutot
que sur une enquéte sur place. La carte 5-2 montre
les résultats de cette enquéte. L’incidence des pos-
sibilités de dépassement sur la capacité de la route
est démontrée au tableau 5-8. Dans le cas du
troncon entre (1) Port-aux-Basques et Crabbe’s
River, on remarque que la capacité est limitée a
80% en raison des possibilités de dépassement
limitées.

Tableau 5-8 Capacité de la Transcanadienne par
rapport aux possibilités de dépassement

Possibilités de dépassement 450 métres %  Capacité possibie % (niveau C)

100% 100
80% 93,5
60% 84,7
40% 74,2
20% 62,1

0% 49,2

h) La conception de plusieurs intersections existan-
tes est inférieure aux normes.

L’Etude relative au corridor a permis d’obtenir une
liste de 120 intersections de la Transcanadienne
examinées dont 57 ont été jugées inférieures aux
normes. Toutefois aprés examen de chaque analyse
la Commission s'est rendue compte que certaines
intersections jugées adéquates dans I'Etude rela-
tive au corridor ne lui semblaient inadéquates et
vice versa. Par exempie, selon la Commission
beaucoup d’intersections de la route du parc pro-
vincial sont adéquates du fait que certains parcs
sont relativement peu fréquentés 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 inférieures aux normes. Certaines intersec-
tions ont été améliorées notamment au carrefour
de la Transcanadienne et de la route 2 (croisement
étagé), le chemin d’accés Avondale, le chemin
Arnold’s Cove, le chemin d’accés Clarenville (pas
encore bitumé) plusieurs intersections dans le parc
Terra Nova (dont la conception ne répond pas
encore aux normes), Union Street (Grand Falls-croi-
sement étagé), le viaduc du chemin Lincoln (Grand
Fall), ia route 390 menant & Springdale, la route 430
a Deer Lake (croisement étagé) et le chemin
Burgeo. Certaines améliorations importantes ont
aussi été apportées aux marques sur le revétement
de certaines intersections de facon & allonger les
voies de virage a gauche. Toutefois, en méme
temps, certaines marques ont été enlevées inutile-
ment. Il 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 défaut.
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Figure 5-2
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Figure 5-3

INTERSECTIONS DE LA TRANSCANADIENNE
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j) La surface et la roulance des routes sont généra-

lement bonnes sauf entre Port Blandford et Notre

Dame Junction et entre Georges's Lake et

Crabbe’s River.

L'étude sur le corridor de circulation terre-neuvien
a apporté des commentaires d’ordre général sur I'état
et la qualité de la chaussée de I'autoroute Transcana-

dienne. On considére que les trongcons compris entre
Port Blandford et Grand Falis ainsi qu'entre Lac

George et Crabbe’s River (cote ouest) sont de qualité
inférieure au reste de la Transcanadienne.

La Commission a effectué I'analyse des données
empruntées aux enquétes d’indice de I'état actuel
effectuées par le ministére des Transports et des
Communications. L’indice de I’état actuel est 'opinion
subjective d’'un groupe de fonctionnaires de ['auto-
route (formé généralement de cing ingénieurs civils
d’expérience) sur la capacité actuelle d'un troncon de
la chaussée apte a accueillir un fort volume de trafic
mixte a haute vitesse. Les mesures sont calculées sur
une échelle de 0,0 a 10,0. L’'indice est obtenu par
chaque membre en suivant une série de régles. Les
routes canadiennes nouvellement pavées présentent
un indice allant de 8,0 a 9,5 tandis que les routes dont
lindice est de 4,5 doivent étre reconstruites ou leurs
surfaces repavées. Le choix de I'indice est largement
fonction de I'état de la route et est profondément
influencé par la quantité des orniéres et dans une
certaine mesure, I'importance du craquélement. |
n’est pas tenu compte de la conception géométrique
de la route, de la résistance au dérapage, des passa-
ges & niveau, des culées de pont et des bosses
provoquées par les ponceaux.

Bien que les indices fournis a la Commission s’ap-
pliquaient en général aux années 1974 et 1975, cer-
taines sections n’avaient pas été refaites depuis 1967
et 1971. Dans les cas ou ces sections ont été refaites
ou repavées, il en a été tenu compte. La figure 5-4
indique les indices de la Transcanadienne au mieux
des possibilités d’évaluation 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 remplacer» sont les suivantes:

(i) Long Harbour a Arnold’s Cove (43.5 km)

(ii) Gambo a Gander (42.4 km)

(iiiy George’s Lake a North Branch (118.9 km).

(Notez qu'une section de 19 km a un indice légére-

ment supérieur a «acceptable»).

k) Dans certains secteurs, les glissieres de sécurité

requises manquent.

Selon I'Etude relative au corridor, il faudrait 80 460

pieds (15.23 milles) de glissiéres de sécurité pour

répondre aux normes requises. Depuis I'Etude,
aucune amélioration n’a été apportée dans ce
domaine.

I} La signalisation et les marques sur le revétement

sont inadéquates.
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Depuis I'Etude relative au corridor, la signalisation
sur la Transcanadienne a été ameliorée de facon
appréciable. Toutefois, étant donné que le minis-
tére des Transports et des Communications a pour
politique de fabriquer ses propres panneaux de
signalisation et que la capacité de I'atelier de fabri-
cation est limitée, il faudrait I'agrandir pour en
arriver a fabriquer des panneaux atteignant le
niveau de qualité national acceptable. Les marques
sur le revétement (tel qu’il est mentionné au para-
graphe 8) aux intersections ont été améliorées dans
certains cas. A certains endroits, il manque des
lignes en bordure du revétement, lesquelles sont
nécessaires sur certains troncons a cause de la
brume (par exemple, I'lsthme d’Avalon). La Trans-
canadienne est la premiéere route a étre marquée
chaque année. Le procédé général consiste a pein-
dre la ligne centrale avec le camion spécial et de
peindre les marques aux intersections a l'aide de
plus petits véhicules. Toutefois, le travail de pein-
ture des marques aux intersections n’est souvent
pas terminé avant juillet ou aout car les plus petits
véhicules servent aussi a peindre la plupart des
lignes centrales des routes locales ou le camion est
en réparation. Ce fut le cas en 1977. De plus
I’équipe de la presqu’ile Avalon doit se rendre a
Labrador City I'été; donc il n’y a aucun marquage
de route dans la presqgu’ile Avalon pendant son
absence.

m) Les troncons entre St-Jean et le chemin d’acces
d'Argentia, Bishops Falls et Grand Falls et entre
Deer Lake et Corner Brook accueillent plus de trafic
que le volume permissible pour un service de qua-
lité «C», soit le niveau souhaitable a toutes fins
utiles.

Le niveau de service est une mesure gualitative de
I'effet d’'un certain nombre de facteurs dont la
vitesse et le temps de déplacement, les arréts, la
marge de manceuvre, la sécurité, le confort, la
commodité et les frais d’exploitation. Les six
niveaux de service, de A a F, sont définis au tableau
5-9. Ce tableau indigque pour certains troncons de
route le volume de trafic qui peut normalement étre
acocueilli au niveau de service «C» comparativement
au volume réel. Le niveau de service est donc
abaissé.

Voici une bréve description du concept des niveaux
de service tel qu'applicable a la capacité de la
route.

Niveau de service «A»-—circulation réguliére, volu-
mes faibles et haute vitesse

Niveau de service «B»—-circulation constante,
vitesse quelque peu limitée par les conditions de la
circulation

Niveau de service «C»-—circulation constante,
vitesse et marge de manceuvre encore plus
restreintes




Figure 5-4
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Niveau de service «D»—circulation presque irrégu-
liere, vitesse tolérable mais trés sujette aux modifi-
cations des conditions de la circulation
Niveau de service «E»—circulation irréguliére,
faible vitesse et courts arréts possibles
Niveau de service «F»—circulation dense a faible

vitesse, arréts brefs ou longs, la vitesse et le volume
pouvant tomber a zéro.

Vers 1987, les troncons entre St-Jean et le chemin
d’accés d’Arnold’s Cove, I'échangeur de Bishops
Falls et celui du chemin Lincoln, I’échangeur de
Deer Lake et la promenade Massey, a Corner
Brook, et entre I'intersection de Grand Bay et Port-
aux-Basques, accueilleront tous des volumes supé-
rieurs a ceux permissibles pour le niveau de service
«C»,

Depuis I'étude sur le corridor de circulation, trés
peu d’améliorations ont été apportées a la Transca-
nadienne et le gel a dégradé davantage cette route.

Tableau 5-9 Volumes réels de trafic comparati-

vement aux volumes permissibles pour le niveau de
service «C»

Volume de
service .
permissible  YOUMes  Niveau de
Trongon (niveau «C») réels  service actuel
St-Jean—Donovans 682 v/h 1988 E
Donovans—accés de Foxtrap 682 v/h 1157 D
Accés de Foxtrap—accés de 682 v/h 984 C-D
Holyrood
Acces de Holyrood—Roache's 682 v/h 843 C-D
Line
Roache’s Line—acces 769 v/h 671 B-C
d’Argentia
Centre de Bishops Falls—rue 917 v/h 827 o}
Union (G. Falls)
Pasadena—Promenade 718 v/h 703 C
Riverside (Corner Brook)
Promenade Riverside— 718 v/h 862 C-D

promenade Massey

4. Valeur de la Transcanadienne

Comme il s’agit d’une route principale dont dépend
largement le transport de marchandises et de passa-
gers, la Transcanadienne, & cause de ses nombreux
deéfauts, est tout a fait inadéquate. Le sondage d’opi-
nion effectué au nom de la Commission révéle que la
reconstruction et I'amélioration de cette route revé-
tent une haute importance pour la majorité des habi-
tants de Terre-Neuve. Cette amélioration de la route
fut d’ailleurs I'une des principales préoccupations de
ceux qui ont présenté des mémoires au cours des
audiences de la Commission. Les sérieuses répercus-
sions des défauts de la Transcanadienne, soit la
chaussée brisée, les nids-de-poule, le gel et la con-
ception géométrique inférieure, sont des facteurs res-
ponsables du manque de confort, du taux d’accidents
élevé, de I'endommagement excessif des marchandi-
ses et des frais d’entretien excessifs. Le fait que les
marchandises doivent étre embaliées plus solidement
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augmente le coGt du transport. Le camionnage n’est
donc pas utilisé a son maximum et la population est
obligée de payer des colts supérieurs a ceux d’autres
régions du pays.

5. Comparaison du troncon terre-neuvien de la
Transcanadienne & ceux d’autres provinces

Etant donné qu’a Terre-Neuve la Transcanadienne
est la seule autoroute, on s’attendrait a ce que cette
principale, voire méme unique, autoroute provinciale
soit a la hauteur des routes principales d’autres pro-
vinces. C’est loin d’'étre le cas. A part I'lle-du-Prince-
Edouard ot de sérieux problémes de sol nuisent a la
construction de l'autoroute, les autres trongons de la
Transcanadienne en Nouvelle-Ecosse et au Nouveau-
Brunswick sont supérieurs a celui de Terre-Neuve, du
point de vue du tracé, de la configuration en coupe et
de la qualité globale. Les vitesses de roulement plus
élevées, les pentes et les courbes moins prononcées,
les accotements entiérement pavés et la possibilité de
charger davantage les camions indiquent que les
trongcons de la Transcanadienne dans ces provinces
ont été construits selon des normes supérieures a
celles appliquées a Terre-Neuve.

6. Réseau des routes secondaires

De fagon générale, le réseau de routes (autres que
la Transcanadienne) est en pleine évolution. En effet,
bon nombre des routes collectrices n'ont été amélio-
rées que récemment, ou ne sont gu’en voie de I'étre
pour atteindre un niveau de qualité acceptable. De
plus, le niveau de qualité convient parfaitement dans
la plupart des cas au trafic actuel et previsible. Plu-
sieurs routes construites il y a quelque temps ne
répondent plus maintenant a la demande; ces routes
rurales étant devenues pour ainsi dire des routes
urbaines n’ont pas été améliorées comme elles
auraient di I'étre. Etant donné leur nature, ces routes
n‘ont pas été construites selon les mémes normes
que la Transcanadienne, c¢’est-a-dire qu’elles ont une
emprise pavée étroite, des normes inférieures de
tracé en plan et en profil, des accotements plus
étroits et des voies d’acces plus nombreuses. Par
conséquent, leur capacité sur le plan du débit du
trafic est moins grande que celle de la Transcana-
dienne.

Une étude du réseau routier (a part la Transcana-
dienne) a été menée pour déterminer les routes qui ne
répondent pas aux normes de conception géométri-
que et de capacité. Etant donné que I'analyse géomé-
trique constitue une tache difficile, la méthode de
travail consiste a utiliser les données du rapport de
1974 rédigé par le groupe de travail sur les transports
et les communications et a faires des mises a jour au
besoin.

Il est question de deux classes de routes, soit des
routes rurales collectrices et des routes rurales vici-



nales. Les premiéres prennent le trafic des routes
vicinales et I'acheminent vers les routes a grande
circulation ou servent d’intermédiaires entre les
routes a grande circulation et les routes vicinales. Les
routes collectrices ont deux fonctions qui se valent
puisqu’elles desservent directement les propriétés
environnantes: acceés aux terres et transport. Les
routes rurales vicinales dont le volume de trafic est
généralement faible donnent accés aux propriétés en
permettant aux véhicules de s'y rendre. L’étude ne
portera plus sur les routes collectrices ou vicinales en
voie d’amélioration comme la route de la péninsule
Nord, ia route de ceinture de la cote est et la route de
la cote sud, sauf si les volumes de trafic justifient des
améliorations.

7. Valeur des routes collectrices actuelles

Comme il a été dit auparavant, la route rurale
collectrice prend le trafic des routes vicinales et
I'achemine vers les routes a grande circulation ou fait
le processus inverse. Sa fonction d’accés est aussi
importante que sa fonction de service de transport.
La norme de conception courante utilisée par le
ministéere des Transports et des communications
impose des configurations en coupe permettant des
vitesses maximales de 70 km/heure et des tracés
permettant des vitesses minimales de 70 km/heure. Il
n’est pas pratique d’exposer en détail chaque troncon
de route qui peut ne pas répondre a la norme. Cepen-
dant, la liste suivante renferme les troncons princi-
paux du réseau de collecteurs qui ne répondent pas
aux normes du point de vue géométrique et (ou) de la
capacité. |l est intéressant de noter gu’en raison du
développement qui s’est fait le long de leur parcours,
les deux routes collectrices de Topsail et de Concep-
tion Bay (60 et 70) sont devenues davantage des
routes urbaines dont le niveau de services est faible.

Trongcons inadéquats

1) Route 10—Kilbride a Goulds
2) Route 20—St-Jean a Torbay
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 a Englee
13) Route 520—Limite du Québec a Red Bay
Les troncons 9, 10, 11, 12 et 13 sont recouverts de
gravier mais leur état devrait au moins étre porté a la
norme géométrique (ce qui ne signifie pas nécessaire-

ment une route pavée). Il existe aussi de nombreux
autres trongons de routes collectrices qui ne répon-
dent pas a la norme mais dont la qualité peut étre
rehaussée grace a un programme continuel d’amélio-
ration. |l faut noter qu'il est bien plus facile d’avoir un
tracé adéquat et d’élargir les routes plus tard seion

les besoins que d’essayer de résoudre les problémes
de tracé dus a une faible planification initiale. Les
études ont démontré que le taux d'accidents est
beaucoup plus élevé sur les pentes de plus de 3% et
dans les courbes de moins de 300 métres de rayon.
Qu’il suffise de dire que I'étape de la conception des
routes exige une attention toute particuliére.

Un fait intéressant a signaler est le manque de
voies réservées & la circulation lente dans les pentes
des routes collectrices. Il n'y a que deux voies de ce
genre, I'une sur la route d’accés d’Argentia (route
100) et 'autre sur ia route de la péninsule Burin (route
'210). De fagon générale, de telles voies devraient étre
ameénagées aux endroits ou la lenteur des camions
pourrait provoquer une baisse du niveau de service a
un degré inférieur au minimum désiré. (Par exemple,
sur toute pente de 2%, la présence 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 conséquent, il ne faudrait que
cing ou six camions lourds en une heure pour abais-
ser le niveau de service a un degré inacceptable.).
Plusieurs routes coliectrices de Terre-Neuve ont
besoin de voies de circulation lente dans les pentes,
par exemple la route de la péninsule du Nord (route
430) dans le parc national de Gros Morne et la route
de Harbour Breton (route 360) prés d’Harbour Breton.

8. Valeur des routes vicinales

Une étude des routes vicinales de I'ile a révélé que
toutes les routes existantes pourront répondre aux
besoins de la circulation des dix prochaines années.
De nombreuses routes locales sont inférieures a la
norme mais, grace au programme continuel d’amélio-
ration, elles ne devraient pas poser de problémes. La
province du Nouveau-Brunswick a déterminé que sur
les routes a faible circulation, le meilleur genre de
revétement que I'on peut justifier sur ie ptan économi-
que sont les enduits de scellement ou les traitements
de surface. L'enduit de scellement appliqué sur les
surfaces pavees existantes colte environ $7 000 par
mille en comparaison des $25 000 que coute I'appli-
cation d’un pouce et demi d’asphalte. De plus, le
traitement de surface des routes de gravier colte
approximativement $20 000 par mille en comparaison
des $60000 par mille que coltent les surfaces
pavées. La durée d'un traitement de surface sur une
distance d’un mille est d’environ 4 a 7 années et, au
Nouveau Brunswick, on recouvre habituellement la
surface des routes d’un enduit de scellement tous les
cing ans, au co0t de $7 000 du mille. Presque 64%
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des 5 950 milles de route sans poussiére au Nouveau-
Brunswick ont recu un enduit de scellement ou un
traitement de surface. En 1977, le ministére des
Transports et des Communications de Terre-Neuve a

appliqué 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 échec dans
le cas de la premiére et un succés relatif pour la
deuxieme. Les coults se sont chiffrés en moyenne a
$11 000 le mille, probablement en raison de la courte
distance. Le Ministere prévoit appliquer un enduit de
scellement sur 100 milles de route en 1978. Aucun
traitement de surface des routes de gravier n’est
prévu pour 1978.

9. Nouvelles routes en construction

Il'y a actuellement deux nouvelles routes en cons-
truction: la route de Burgeo et celle de Monkstown
qui lieront toutes deux des collectivités éloignées au
réseau routier de la province. Les deux seront endui-
tes de gravier pour le moment et il est possibie
qu’une partie de la route de Burgeo soit pavée plus
tard.

10. Réseau routier du Labrador

Comme il a été dit dans une section précédente, le
réseau routier du Labrador est presque inexistant. [l
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. Il n’y a pas non plus de raccorde-
ment avec d’autres réseaux routiers du continent.
Bien que tous tes troncons des routes existantes
répondent aux besoins de la circulation, certains sont
néanmoins de qualité inférieure a ta norme.

La route de gravier de 45 milles entre Red Bay et la
limite du Québec doit étre complétement refaite puis-
qu’'elle ne satisfait pas aux normes géométriques.
Parfois, durant I'hiver, cette route est fermée pendant
de longues périodes parce qu’on est incapable de la
déblayer et de la garder ouverte.

La route de transport de 160 milles entre Goose
Bay et Churchill Falls est tres dangereuse et méme
impraticable a certains temps de I’'année.

La route de 114 milles qui relie Churchill Falls et
Esker est une route de gravier carrossable en tout
temps que V'on utilise pour le transport des marchan-
dises a partir de la station de train de Esker. Cette
route est ouverte a I'année.

La route pavée entre Wabush et la limite du
Québec, en passant par Labrador City, a été complé-
tée il y a a peine deux ans mais le troncon entre
Wabush et Labrador City nécessite des réfections,
particulierement au pont.

La question de l'autoroute Trans-Labrador a fait
'objet d’'une etude par le gouvernement provincial en
1975, qui a démontré que grace a un coefficient de
colts—avantages de 3 a 1, le projet était économi-
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quement justifiable, et gu’il s’intégrerait a un vaste
réseau routier national. Elle a en outre conclu que le
travail devait commencer immédiatement et que la
construction devait débuter lorsque le tracé aurait été
choisi.

11. L’opinion du public sur le réseau routier

En plus de son examen d’'études antérieures, de
ses discussions avec les représentants des gouverne-
ments provinciaux et de ses propres travaux de
recherches, la Commission a effectué un grand son-
dage d’opinion publique qui a permis aux habitants
de Terre-Neuve de se faire entendre sur une grande
variété de sujets relatifs aux transports. Le question-
naire a été distribué dans 1,300 foyers de la province
et environ 1,000 réponses ont été recues. Il ne faut
pas s’étonner de I'intérét qui a été manifesté a I’égard
des routes.

a) pour les voyages de 30 milles ou plus, environ

95% s’effectuent par route, c’est-a-dire par autobus

ou automobile

b) 73.8% des personnes qui ont répondu étaient

d’avis que I'état des routes dans la province était

passable ou insuffisant

c¢) la Transcanadienne devrait étre améliorée, répa-

rée, élargie ou reconstruite en une chaussée a

quatre voies

d) les routes secondaires devraient étre améliorées

et pavées

e) les accotements pavés, les intersections éclai-

rées, les routes a chaussée divisée et la signalisa-

tion n’étaient pas considérés comme des points de
grande importance pour les routes secondaires.

12. Acces des collectivités

L’'étude sur les transports dans le corridor de circu-
lation terre-neuvien révélait qu'en 1974, 65% de la
population de l'ile vivait & moins de 60 minutes de
voiture de la Transcanadienne. L’étude ajoute que
méme s’il n’y a aucune preuve que la facilité d’accés
des collectivités a la Transcanadienne entraine des
avantages matériels plus nombreux comme des reve-
nus plus élevés, il est vrai toutefois que les personnes
qui ont facilement accés & la Transcanadienne voya-
gent beaucoup plus que les autres. |l est prouvé aussi
que les collectivités desservies par des routes reliées
au réseau routier principal peuvent profiter davantage
des services de soins de santé et d’éducation, des
offres d’emplois et de services cuiturels.

Actuellement, il y a plusieurs régions de la province
qui ne sont pas desservies par des routes. D'autres
sont desservies de facon telle que le réseau routier
n'est pas utilisé a sa juste valeur. Par exemple, la
région de la Baie d’Espoir, qui communique avec le
réseau routier de la province grace a une relativement
bonne route jusqu'a Bishop Falls, n'est pas directe-
ment reliée a la presqgu’ile Avalon et la péninsule



Burin. Les rapports commerciaux et culturels entre
ces régions sont par conséquent paralysés. Le pro-
bléme de I'accés aux routes se pose particuliérement
dans le cas des collectivités le long de la cote sud-
ouest, entre la Baie d’Espoir et Rose Blanche, des
collectivités du cété est de la péninsule du Nord et de
toutes les régions du Labrador. Les habitants de ces
régions dépourvues de routes sont nettement désa-
vantagés lorsqu’on les compare a ceux d’autres col-
lectivités mieux desservies.

13. Conclusions

Méme si bon nombre de projets de construction
routiére ont été entrepris dans la province au cours
des deux derniéres décennies, cette derniére compte
beaucoup moins de bonnes routes pavées que les
autres provinces. La route transcanadienne, convena-
ble lors de sa construction, est maintenant dans un
état lamentable et requiert des travaux de réfection
pour ne pas entraver la croissance de l'industrie du
camionnage. Les routes secondaires nécessitent éga-
lement d'importantes améliorations de facon a amé-
liorer 'accés des collectivités et a assurer des moyens
de transport moins onéreux.

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
évolution qui ne lui a peut-étre pas permis encore de
se stabiliser. Le secteur, en général, a été fragmenté
avec les nombreuses petites entreprises qui réguliére-
ment s’y greffaient ou s’en détachaient. Inutile de dire
que le niveau de fiabilité et de régularité du secteur
était faible et qu’it était difficile, en fait, de dispenser
un service quel qu’il soit 4 de nombreuses régions de
la province.

Cette situation plutdt instable ne peut étre imputée
entierement aux transporteurs car de nombreuses
décisions sont prises en dehors du champ d’activités
des principaux participants. Par exemple, le retard
qu’accuse le développement du secteur de camion-
nage interprovincial a été causé, a divers moments de
la derniére décennie, par I'une des raisons suivantes
ou par une combinaison d’'entre elles: 1) I'incapacité
des traversiers du Golfe de transporter de gros
camions, 2) I'absence d’'une Transcanadienne com-
pléte, 3) les contraintes du transport par camion &
I'entrée du Golfe aprés que les traversiers eurent été
mis en service, c'est-a-dire les délais et les tarifs
élevés, 4) une détérioration rapide de la Transcana-
dienne peu apres la fin officielle des travaux. Du point
de vue strictement provincial, le manque sinon I'ab-
sence totale de bonnes routes et les colts élevés
d’entretien et d’exploitation qui en découlent, ainsi
que le transport de petites charges payantes néces-
saires en raison de la faible population clairsemée a

nui au développement rapide d'un bon service de
camionnage dans la province.

Malgré les inconvénients susmentionnés, on peut
remarquer un certain degré de stabilité et d'équilibre.
Le tableau 5.10 établit certaines comparaisons entre
la flotte du secteur du camionnage pour le transport
intraprovincial et interprovincial au cours des années
1973 et 1976.

Tabieau 5-10 Apercu de la flotte de véhicules du
secteur du camionnage, 1972-1976

Interprovincial Intraprovincial

1972 1976 1972 1976
Nombre de 80 140 479 344
compagnies
Nombre de 135 77 1,042 490
camions isolés
Nombre de 189 635 84 476
tracteurs
Rapport entrele  58.3% 89% 9.9% 49.3%
nombre de
tracteurs et
d’unités de
transports

Pour ce qui a trait a la flotte assurant le service
interprovincial, le tableau fait état d’'une croissance
globale marquée quant au nombre d'exploitations et
au nombre de piéces de matériel enregistrés. Le
changement le plus important s’est produit dans le
service intraprovincial. Les 479 compagnies de la
flotte, composée principalement de camions isolés,
n’'étaient plus gque 344 en 1976 et utilisaient des
véhicules beaucoup plus gros.

Il serait toutefois bon de noter que les chiffres
donnés ci-haut ne visent que les transporteurs publics
et le matériel en location. Puisque de nombreuses
entreprises de la province ont leur propre flotte de
camions afin d’offrir a leur clientéle un service de
livraison des marchandises, la flotte de camions pour
le service intraprovincial est beaucoup plus impor-
tante qu’elle n'apparait dans le tableau. L'importance
du secteur privé du camionnage n’a jamais été jaugée
avec précision puisqu’il n'existe aucun organisme de
réglementation ayant tenu un inventaire complet de
ces ressources. Selon les discussions tenues avec la
Commission des services publics, ces ressources
seraient assez considérables.

Avec le temps, le secteur a atteint une certaine
maturité qui lui permet au moins de surmonter certai-
nes difficultés notées dans I'Etude sur les transports
dans le corridor de circulation terre-neuvien. Par
exemple, le degré de liaison entre les services est de
beaucoup supérieur a ce qu'il était en 1974, ce qui
laisse croire a une plus grande collaboration entre les
camionneurs. En fait, le secteur du camionnage a
réeussi a se faire accepter dans 'ensemble de la
province.
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2. Efficacité du service

La croissance du camionnage en tant que moyen
de transport interprovincial a été de beaucoup supé-
rieure a la croissance annuelle de 'ensemble du sec-
teur du transport des marchandises a destination et
en provenance de la province. On pourrait en déduire

gu’en comparaison des autres modes de transport, le
camionnage offre un service qui répond davantage

aux besoins des utilisateurs. Un sondage aupres des
utilisateurs, effectué par les représentants de la Com-
mission, a révélé que la plupart d’entre eux étaient
satisfaits du service de camionnage actuel. Les quali-
tés les plus souvent mentionnées étaient:

1) 'efficacité;

2) les livraisons directes;

3) la manutention réduite, ce qui entraine moins de

dommages et de pertes;

4) la durée raisonnable de I'acheminement.

Méme s’il a réussi a s’imposer, le secteur du
camionnage est loin d’étre parfait. La faible fréquence
et le manque de services réguliers dans les régions
moins peuplées de la province sont deux choses dont
on se plaint souvent. Tandis que le service de trans-
port de chargements complets dans le corridor de
circulation est généralement bon, le service de trans-
port des chargements incomplets dans le corridor et
I'ensemble du service a [Iextérieur du corridor
auraient besoin d’étre améliorés.

Les principaux problemes du transport interprovin-
cial, surtout en ce qui concerne les chargements
incomplets, se situent au niveau du piétre état des
routes reliant bon nombre de iocalités et des couts
élevés des services offerts. Bon nombre des petites
entreprises qui s’occupent du transport intraprovin-
cial ont mis pour ainsi dire toutes leurs ressources a
la disposition d’une ou deux entreprises situées dans
une localité en particulier afin d’assurer leur propre
survie. D’autres entreprises désirant se prévaloir des
services de camionnage ne peuvent le faire que si
I'espace le permet. Etant donné que les compagnies
de camionnage en cause sont généralement de faible
envergure et gu’elles ne possédent souvent qu’un
seul camion de dimensions moyennes, le service
offert aux clients réguliers est le seul moyen pour le
camionneur de s’assurer une certaine mesure de
sécurité d’affaires. En omettant d'assurer ce service,
le camionneur pourrait compromettire sérieusement
toute I'existence de son entreprise.

Le probléme est d’autant plus grave qu’il n’existe
virtuellement aucun entrepdét central d’ou les petites
expéditions envoyées par un client éventuel pour-
raient étre acheminées a leur destination définitive.
Cette situation limite le recours au service avec cor-
respondance qui, en d’autres circonstances, serait
utilisé et empéche également de nombreux camion-
neurs de transporter des chargements complets. Si
des entrepdts centraux étaient disponibles, les expé-
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diteurs seraient mieux desservis, les grandes compa-
gnies de camionnage n’auraient pas a défrayer des
colts 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 le service intraprovincial du fait qu’il
regroupe des compagnies plus importantes pourvues
d’un inventaire plus considérable fonctionnant géné-
ralement d’une province a l'autre. |l présente toutefois
un aspect troublant et dangereux. Des 140 compa-
gnies autorisées par la Commission des services
publics a fonctionner a [I'échelle interprovinciale,
aucune n’a demandé un permis d’exploitation de
services a horaire régulier. Bien que bon nombre
d’entre eiles offrent effectivement un service régulier,
ce n'est qu’une question de choix exercé par la com-
pagnie de camionnage et non une condition de déli-
vrance du permis. Puisque la grande majorité de ces
compagnies ne sont pas de la province, tout change-
ment de leurs activités au bureau sur le continent
pourrait entrainer un changement marqué de leurs
activités a Terre-Neuve. Toute compagnie en cause
pourrait encore fonctionner suivant les conditions de
son permis. Par conséquent, malgré la grande con-
fiance que manifestent certains utilisateurs du secteur
du camionnage & I’égard des horaires et de la régula-
rité des services, la possibilité d’'une grande instabilité
n‘est pas moins réelle. A titre d’exemple, on peut
imaginer le chaos engendré par de grandes sociétés
de transport aérien exploitées en fonction de charge-
ments complets plutét qu’en fonction d’horaires
prédéterminés.

3. Croissance du secteur

Depuis 1974, le rythme de croissance du secteur du
camionnage interprovincial a été phénoménal. Il sem-
blerait maintenant que I'avenir du transport routier
sur de longues distances n’est pas aussi reluisant que
par les années passées en raison du cot élevé du
carburant. Les transporteurs de la province se sont
toutefois emparés de certains marchés tels que les
marchandises réfrigérées. Compte tenu de la quantité
assez importante de marchandises de retour, il est
peu probable que le secteur du camionnage perde
cette part du marche.

L’'un des plus grands rdles de tout le secteur du
camionnage au cours des derniéres années a été celui
de favoriser I'exploitation et le développement du
secteur de la péche. L'utilisation de camions pour le
transport de produits entre les points de débarque-
ment et de transformation est maintenant reconnue
de fagon générale tant pour le poisson d’eau salée
que d’eau douce. Etant donné que bon nombre des
points de débarguement sont situés dans des régions
éloignées du réseau routier principal, les problémes



de camionnage sont d’autant plus accentués par I'ab-
sence de réseau roultier carrossable en tout temps.
Les contraintes auxquelles doivent faire face les com-
pagnies de camionnage en raison du matériel limité,
par exemple sur certaines routes, il est pratiquement
impossible d’utiliser des camions-remorques, et les
limites de chargement ont une grande incidence sur le
prix des produits finis.

Au chapitre des exportations, le secteur du camion-
nage manipule maintenant une grande majorité des
produits de la péche de la province (environ 136 000
tonnes en 1976) grace a ses véhicules a température
controlée. Sauf en pleine saison ou le nombre des
camions réfrigérés ne suffit pas a la demande, le
camionnage semble répondre aux particularités et
aux exigences des péches mieux que tout autre mode
de transport et il satisfait les deux parties visées.
Certaines indications portent a croire que si des
changements importants dans les services de
camionnage interprovinciaux entrainaient une réduc-
tion de la capacité de transport des véhicules frigorifi-
ques, les péches seraient aux prises avec de sérieux
ennuis. A cet égard, on s’inquiéte beaucoup des
questions suivantes: 1) I’état des routes, qui joue un
réle capital dans les régions desservies, 2) la charge
payante permise et, par conséquent, les colits de
transport du produit fini, et 3) la possibilité d’une
interruption du service dans le golfe en raison de
problémes ouvriers. || semble que le secteur des
péches soit trés vulnérable aux fluctuations du coit
des transports. Si I'un des problémes susmentionnés
devait surgir dans le golfe, tout le secteur subirait des
contrecoups. Puisque les services de transport et de
mise en marché n’ont pas encore été mis sur pied
dans le secteur maritime, aucun autre mode de trans-
port terrestre ne pourrait intervenir si le secteur du
camionnage connaissait des problémes. Méme s’il
augure bien pour I'avenir, le service aérien ne dispose
pas de ressources nécessaires pour assurer I'expor-
tation des produits des péches sur une grande échelle
et ne saurait étre rentable a court terme en raison des
couts élevés.

4. Incidence de [I’état des routes et des régle-
ments de la route

Encore aujourd’hui, il existe un écart appréciable
entre la charge brute d’un véhicule et la charge sur

essieu permise sur nos routes et celles des autres
provinces. Dans presque tous les cas, les limites sont

moins élevées dans notre province. Ainsi, les camion-
neurs ne peuvent utiliser leurs véhicules a pleine
capacité, d’ou les couts de transport plus éleves a
Terre-Neuve. Une fois le projet d’amélioration de la
Transcanadienne réalisé, cette situation devrait chan-
ger avec la signature d’un accord entre toutes les
provinces de I’Atlantique pour I'établissement de limi-
tes de charge uniformes.

En plus de ce qui précéde, les camionneurs sont
préoccupés par les variations de poids des charges
qu’ils ont obtenues aux différentes bascules a travers
la province. Les camionneurs prétendent que le poids
des marchandises qu’ils transportent peut étre en
dega des limites permises au point de départ mais
que I'une des bascules sur leur route indiquera inva-
riablement une charge plus lourde que celle permise.
Les camionneurs sont portés a prendre trop de pré-
cautions et souvent, afin de s’assurer qu’ils respec-
tent les reglements, ne chargent pas leurs camions a
pleine capacité. Dans le secteur du camionnage, on a
fortement I'impression que les réglements ne sont
pas appliqués de fagcon appropriée. On ne saurait
trouver de réponse toute faite a de telles questions.
Lors de discussions avec le personnel du ministere
des Transports et des Communications, on nous a
informés que les bascules étaient étalonnées et véri-
fiées de fagcon réguliére et il est donc trés peu proba-
ble qu'une erreur puisse se produire. Le jugement
personnel des préposés pourrait étre l'une des
causes des écarts.

5. Colits et tarifs marchandises

Le secteur du transport intraprovincial est surtout
entre les mains d’entreprises privées dont les proprié-
taires sont également 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 propriétaires d’un tracteur de camion-remorque
qui livrent eux-mémes la remorque et son contenu a
forfait, habituellement selon un taux milliaire, sont de
plus en plus nombreux.

L'absence générale de syndicats organisés dans le
secteur du camionnage et les colts inférieurs de la
main-d’'ceuvre qui en résultent ont permis de mainte-
nir les colts d’exploitation de la plupart des entrepri-
ses de camionnage de la région Atlantique bien en
deca de ceux du centre du Canada, quoique cette
situation n’explique pas a elle seule ces écarts. Des
chiffres comparatifs pour le transport de marchandi-
ses séches sont exposés au tableau suivant:

Tableau 5-11
camions*—1976

Colt d’exploitation des

Cout par mille (¢)

Genre de camion Ontario Québec Maritimes Terre-Neuve
2 essieux (échantillon:— 195.7 176.1 129.1 130.5
15 000 milles)
5 essieux (échantillon:— 109.2 109.7 89.4 90.8
150 000 milies)

* Transports Canada, Codts d’exploitation des camions au Canada, 1976

Malgré les colts d’exploitation inférieurs, I'opinion
répandue chez les utilisateurs du secteur du camion-
nage a l'intérieur de la provience veut que les taux
imposés soient excessifs. Des vérifications au hasard
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des tarifs de transport ferroviaire, maritime et routier,
effectuées par le personnel de la Commission, réve-
lent que pour la plupart des produits, les tarifs du
camionnage étaient plus élevés pour les expéditions
sur de longues distances et les plus concurrentiels
pour les expéditions sur de courtes distances. Le
tableau 5-12 donne un apercu, par ordre dimpor-
-tance, des tarifs cotés de certains produits gui sont
acheminés depuis le continent jusqu’a Terre-Neuve.

Les principaux éléments déterminants de la struc-
ture des taux dans cette province ne sont toutefois
pas autant les frais d’exploitation que la concurrence
et I'existence de services de transport de retour.

Dans les centres plus peuplés de la province, la
concurrence du transport intraprovincial est bonne et
se reflete dans la structure des tarifs. Dans les
régions isolées, le manque de concurrence ajouté aux
codlts élevés d’entretien entrainent des tarifs généra-
lement supérieurs. Pour le transport interprovincial,
on note un déséquilibre entre le transport a destina-
tion de la province et en provenance de cette der-
niére, méme s'il est moins marqué pour le transport
routier que pour les autres modes de transport. Par
conséquent, les tarifs de transport de cargaisons a
destination de la province doivent étre établis en
tenant compte des frais de retour a vide. C’est le
secteur des péches qui a tiré le plus d’avantages de
cette structure de tarifs car elle a pu profiter du
transport par les camions gui seraient normalement
retournés a vide. Du méme coup, le recouvrement des
couts grace au service de transport de retour a
permis au secteur du camionnage de maintenir ses
taux a un niveau raisonnable, méme si ceux imposés
pour certains produits sont élevés. Sans service de
transport de retour, le secteur du camionnage ne
pourrait sans doute plus concurrencer les autres
modes de transport ou du moins serait limité au
transport des produits de grande valeur.

Le maintien des subventions prévues par la Loi sur
les subventions au transport des marchandises dans
la Région atlantique pour le camionnage ont, le cas
écheant, grandement contribué 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 ont été exercées
sur les entreprises privées afin qu'elles deviennent
elles aussi des transporteurs publics et qu’elles puis-
sent ainsi étre admissibles aux subventions. Méme si
le camionnage doit faire face a une plus grande
concurrence, il est peu probable que les changements
proposés a I'ensemble du programme de subvention
auront un effet néfaste important sur ce secteur. Le
transport par rail ne sera a toutes fins utiles pas
touché par ces changements.

6. Incidence de la structure méme du secteur
Le camionnage, secteur gui a mis du temps a se
développer dans la province, est trés réglementé mais
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manque beaucoup de cohésion. Méme si elle aug-
mente rapidement, la concurrence entre les transpor-
teurs n'est pas aussi acharnée 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 plutdét vague du secteur
comporte certains inconvénients majeurs dont cer-
tains ont déja été abordés. Premiérement, puisque
toutes les compagnies opérent indépendamment les
unes des autres, la livraison des marchandises avec
correspondance présente certains problémes. Cette
question inquiéte plus particulierement ies localités
situées a I'extérieur du corridor de la Transcana-
dienne et ne disposant d'aucun service ferroviaire ou
de cabotage. Deuxiémement, il n’existe aucun méca-
nisme officiel de planification pour I'ensemble du sec-
teur. Par exemple, il n’existe aucune statistique sur
I'ensemble du secteur et a moins qu’une compagnie
de camionnage n’entreprenne elle-méme la construc-
tion d'un entrep6t central, il sera difficile de trouver
un autre organisme pouvant en assurer la construc-
tion et l'exploitation. Troisitmement, méme si le
Bureau des tarifs des provinces de ['Atlantique a
déployé certains efforts afin d’uniformiser I'établisse-
ment des taux, il n’existe aucun mécanisme officiel de
révision des taux au sein du secteur. Par conséquent,
it est possible que les taux soient trés différents d'un
endroit a 'autre dans la province. Quatriémement, le
secteur du camionnage n’offre pas la méme qualité
de service dans I'ensemble de la province. Dans les
régions ou les affaires sont bonnes, le service est
relativement bon. Dans les régions ou le volume des
marchandises transportées est faible, c’est I'inverse.
Il n'existe a I'heure actuellie aucun organisme de con-
trole de la qualité du service. La Commission des
services publics tente de faire respecter les régle-
ments qui relévent de sa compétence, mais il est
évident qu’'aucun réglement officiel ne peut régir la
qualité d’un service. A titre d’exemple, la Commission
des services publics ne peut faire en sorte que tous
les transporteurs interprovinciaux qui détiennent
maintenant des permis d’exploitation de service irré-
gulier offrent un service régulier. Méme si I’'application
des réglements actuels par la Commission des servi-
ces publics permet dans une certaine mesure, a la
province de jouir de services reguliers, il faut toutefois
s'en remettre a la bonne volonté des compagnies de
camionnage.

Evaluation du service d’autocar transinsulaire
1. Qualité générale du service

Les conclusions relatives a la qualité du service
d’autocar du CN varient selon que les critéres de
comparaison sont typiquement ceux des autocars
interurbains comme il en existe ailleurs ou ceux des
trains transcontinentaux comme on en exploite dans
d’autres provinces du Canada. Selon la Commission,
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puisque lPautocar sert de substitut au service de
transport ferroviaire des voyageurs, la comparaison
devrait se faire avec l'exploitation d'une ligne de
chemin de fer et non d’'une ligne d’autocar interurbain
type.

Les critéres d’évaluation habituels pour ce genre de
service sont les suivants:

1) Horaires et fréquence du service

2) Respect de I'horaire

3) Structure tarifaire

4) Confort

5) Courtoisie et efficacité du personnel

a) Horaires et fréquence du service

Une évaluation détaillée du service, effectuée dans
le cadre de P'Etude sur les transports dans le corridor

de circulation terre-neuvien de 1974, concluait qu’il
existait de graves lacunes tant du point de vue des
itinéraires et des horaires que du point de vue de la
frequence du service. Cette étude a prouvé que les
horaires et les itinéraires étaient fonction du service
de traversier a Port-aux-Basques. Le service de mes-
sageries a cette époque visait principalement a per-
mettre aux voyageurs de St-Jean, Gander, Claren-
ville, Grand Falis et Corner Brook d’arriver a
Port-aux-Basques a temps pour prendre le traversier.
Une analyse des habitudes de voyage a cependant
révelé que la demande était en grande partie centrée
sur trois corridors de circulations distincts, soit le
corridor de I'est entre St-Jean et Clarenville, le corri-
dor central entre Grand Falls et Gander et le corridor
de l'ouest entre Deer Lake et Port-aux-Basques.
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Depuis 1974, les horaires ont été modifiés de maniére
a supprimer les voyages rapides quotidiens et a four-
nir un service plus fréquent aux collectivités situées
prés du corridor.

Un sondage d’opinion effectué par la Commission a
révelé qu’on acceptait avec certaines réserves les
itinéraires existants et la fréquence du service, bien
que 11,4% des personnes interrogées aient laissé
savoir que la fréquence du service était insuffisante.

b) Respect de I'horaire

Pour les usagers d'un service de transport, les
inconvénients les plus insupportables sont les corres-
pondances ratées et les périodes d’attente excessives
dues a un manque de respect de I'horaire. L’étude de
1974 a montré que 25% de toutes les heures de
départ et 67% de toutes les heures d’arrivée des
autocars du CN étaient inacceptables. (Par accepta-
ble on entend les délais de moins de 15 minutes par
rapport a I'horaire établi.). Des données présentées a
la Commission au sujet des horaires de 1976-1977
révélent une certaine amélioration a cet égard.
Cependant, a un certain moment 'année derniére, a
la suite de la réduction de la vitesse maximale de 100
a 90 km/h, le CN a éprouvé beaucoup de difficuité a
respecter les horaires publiés. De nouveaux horaires
établis en fonction de cette nouvelle vitesse maximale
ont permis de surmonter cette difficulté.

c) Structure tarifaire

Le service d'autocar de cette province, contraire-
ment a la plupart des services de transport ferroviaire
des voyageurs au Canada, n’est pas subventionné
directement par le gouvernement fédéral. Ainsi, la
société absorbe le déficit qui s’est élevé en 1976 a
$1 479 900 (sans compter les abonnés). Le service se
trouve donc dans la situation unique mais peu envia-
ble ou, méme s’il doit remplacer le service ferroviaire,
il n'a pas le droit aux subventions. Pour donner suite
aux pressions exercées en vue de minimiser les couts,
les mesures sont habituellement prises au détriment
du service et des voyageurs a qui on tente d’imposer
le plus haut tarif possible.

En 1976, le coOt global d’exploitation du service
d’autocar était de $3 355 800 dont $560 900 pour le
transport sans frais des abonnés. Les revenus s’éle-
vaient a $1315 000, ce qui a entrainé un déficit de
$2 040 800. Grace a une augmentation des tarifs de
'ordre de 15%, ce déficit devrait diminiuer pour
atteindre $1 036 200 en 1977.

A noter que I'une des causes principales du déficit
est le colt d’entretien élevé des autocars. En 1977, le
colt d’entretien par véhicule-mille était de 42.5 c. par
rapport a 51.7 c. en 1976. Les représentants du
service ont fait remarqué que les chiffres de 1976
reflétent d’'importantes réparations qui ont été effec-
tuées aux autobus. Aux fins de comparaison, les
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chiffres de Statistique Canada, pour 1974, indiquent
que 19 entreprises dans l'ensemble du Canada
payaient en moyenne 18.0 c. par veéhicule-milie au
chapitre de I'entretien et des réparations. Selon des
chiffres plus récents publies par MacKenzie Bus
Lines de Bridgewater (Nouvelle-Ecosse), le cout d’en-
tretien des autocars et du matériel en 1975 était de
25.3 c. par véhicule-mille et est passé a 28.5 c. en
1976.

Les frais d’exploitation plus élevés pourraient étre
attribuables a plusieurs facteurs dont voici les
principaux:

i) Le matériel approche de la fin de sa vie utile; les

autocars les plus récents ont 4 ans de service et les

plus vieux en ont 10 (La vie utile de la plupart des
autocars neufs est de 8 années de service;)

ii) des coults d’entretien plus élevés étaient prévus

en raison du type méme des autocars;

iii) I'état lamentable de certains troncons de la

Transcanadienne;

En regard des autres services d’autocars interur-
bains, la structure tarifaire du CN a toujours été
inférieure. Les nouveaux tarifs se rapprocheront
davantage de ceux des grandes lignes d’autocars des
autres provinces maritimes. Cependant, comme le
service d’autocar du CN remplace le service ferro-
viaire a Terre-Neuve, il faudrait établir certaines com-
paraisons avec les colts et les recettes du service
ferroviaire plutét qu’avec ceux du service d’autocar.

Le tableau 5-13 donne des renseignements sur
i’état financier et I'achalandage de certaines lignes de
chemin de fer dans les autres provinces de I'Atlanti-
que, lignes dont la possibilité d’abandon est a I'étude
et qui font I'objet de subventions en vertu des articles
260 a 261 de la Loi sur les chemins de fer. Le service
d’autocar est le plus rentable des cing services énu-
mérés. Pourtant, tous les services ferroviaires sus-
mentionnés ont été jugés indispensables et, comme
tel, 80% de leur déficit approuvé est subventionné par
la Commission canadienne des transports. Puisque le
service d’autocar est le seul service transinsulaire de
transport public disponible (a I'exception des services
aériens), on peut sans crainte affirmer qu’il est, lui
aussi, indispensable. Si les mémes subventions
étaient accordées au transport par autocar, ie CN
serait ainsi en mesure d’offrir un service de beaucoup
supérieur, en mettant {’accent sur le confort des pas-
sagers et sur I'amélioration des terminus, et ce, sans
modifier sensiblement les tarifs.

d) Confort

Au nombre de 21 sur une flotte totale de 22 véhicu-
les, les autocars de marque Prevost sont loin d’assu-
rer le service d’autocar interurbain et encore bien
moins en mesure de remplacer un train moderne. Ce
genre d’autocar est normalement utilisé par les servi-
ces de banlieue dont les véhicules possédent un



Tableau 5-13 Comparaison entre les colts et les revenus des services de transport pour voyageurs dans les
provinces maritimes et le service d’autocar du CN a Terre-Neuve

Déficit Cout par Revenu par Deéficit par
Service en 1976 Voyag./Mille Voyag./Mille Voyag./Mille
$ ¢ ¢ ¢
Montréal/Sydney/Halifax 29 504 150 20.46 5.94 14.52
Sydney/Truro/Halifax 1570 399 25.71 5.20 20.50
Moncton/St-Jean 1427 960 35.87 5.57 30.31
Montréal/St-Jean 3617 160 46.40 8.75 37.65
Autocar du CN 1479 900 7.60 3.40 4.20

rayon d’action de 20 a 30 milles. En fait, la Commis-
sion a été incapable de trouver dans tout le pays un
autre service d’autocar interurbain dont la flotte était
composée de véhicules de ce genre et n’a pu savoir
exactement pourquoi ces autocars avaient été choisis
pour desservir Terre-Neuve. Malgré son apparence
agréable et son prix moins élevé que la plupart des
autres autocars fabriqués au Canada, ce genre de
véhicule n’a pas les qualités de confort nécessaires
aux voyages sur longues distances et n’est pas
pourvu d’un systéme de climatisation convenable ni
des toilettes nécessaires a de longs déplacements.

Pour ce qui est du service de transport sur de
longues distances en tant que substitut d’un service
moderne de transport ferroviaire, le systéme actuel
d’autocar est nettement insuffisant. Du point de vue
confort, les siéges rapprochés des autocars actuels
rendent les voyages de plus de 200 milles trés désa-
gréables, sans compter que 50% des déplacements
sont de 150 milles. Pour ies voyages de 560 milles,
comme c’est le cas des voyageurs qui se déplacent
de St-Jean a Port-aux-Basques, le voyage est pres-
que insupportable.

e) Courtoisie et efficacité du personnel

Parmi les usagers qui ont répondu au sondage
d’opinion, une grande majorité d’entre eux est d’avis
que le personnel est courtois et accueillant. En fait,
seulement 6,2% des répondants ont manifesté leur
insatisfaction a cet égard.

Il conviendrait également de noter que le service
d’autocar a un excellent dossier du point de vue de la
sécurité, lorsque I'on sait que ces autocars parcou-
rent presque 2 millions de milles par année.

La société et son personnel ont droit a des félicita-
tions pour leur efficacité dans ces deux domaines.

2. Clientele

Depuis l'inauguration du service d’autocar, le
nombre de voyageurs est passé de 168 739 en 1969 a
240734 en 1976. Environ 20% de ces usagers sont
des abonnés.

Une analyse des statistiques de fréquentation pen-
dant deux mois de I'année (juillet et novembre 1976) a
réevélé que la plupart des déplacements étaient de

moins de 300 milles, alors qu’un faible pourcentage
des voyageurs parcourait des distances supérieures a
300 milles (21% en juillet et 13% en novembre).

3. Service de messageries

La Commission a remarqué que les recettes prove-
nant du service de messageries étaient trés faibles,
alors que bon nombre de sociétés interurbaines
comptaient largement sur ce service pour réaliser des
recettes. L’'une des raisons invoguées a été I'espace
restreint réservé aux bagages 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 'extérieur du
corridor de circulation

Comme on I'a déja mentionné, les horaires du ser-
vice d’autocar du CN sont concus de maniére a
correspondre avec ceux du service de traversier du
Golfe & Port-aux-Basques. Par conséquent, on ne
cherche pour ainsi dire pas a s’entendre avec les
douze autres services d’autocars privés de la pro-
vince. En fait, peu d’efforts semblent étre déployés
pour coordonner les services du CN avec ceux des
autres sociétés. Par exemple, I'autocar du CN entre
Deer Lake et Port-aux-Basques quitte Deer Lake cing
minutes avant I'arrivée du vol EPA.

Le manque de coordination des transporteurs est
partiellement imputable au partage de la compétence
au niveau des services d’autocar a Terre-Neuve ou les
autocars privés relévent de la Commission des servi-
ces publics, tandis que les autocars du CN relévent
de la CCT. La coordination des horaires serait beau-
coup plus simple si tous les services relevaient du
méme organisme. Quoi qu’il en soit, Terre-Neuve est
probablement la seule province canadienne ou un
voyageur éventuel ne peut obtenir, & la méme gare,
des renseignements quant aux tarifs et aux horaires
de tous les transporteurs de la province et méme du
reste du pays. En I'absence d’une telle organisation,
le CN aurait di1 assumer ce rdle de coordination étant
donné qu’il constitue le service le plus important et le
plus utilisé 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 arréts en
bordure de la route sont des aires de service typiques
du CN. Les activités de ces postes varient du simple
arrét d’autocar a la vente de billets au guichet et au
restaurant. Le tableau 5-14 décrit en détail tous les
arréts et met en évidence les principales lacunes.

Bien que beaucoup d’anciennes gares du service
ferroviaire du CN offrent certaines commodités du fait
de leur emplacement dans les collectivités desservies
ou a proximité de celles-ci, les édifices 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 aérien.

Les arréts en bordure de la route, tout en étant
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 méme pas cette derniére de
fagon satisfaisante. Malgré les instructions du CN
enjoignant aux chauffeurs de ne pas laisser de voya-
geurs a ces arréts en bordure de la route, le besoin
de terminus n’en est pas moins véritable. L’arrét a
I'intersection de la route Hampden et de la Transca-
nadienne suscite un intérét particulier.

6. Services privés d’autocar et de taxis

Douze sociétés privées d’autocar offrent un service
de liaison entre le corridor et les différentes régions
de Terre-Neuve. Dans la plupart des cas, il s’agit d’un
service aller retour quotidien. De plus, plusieurs
sociétés de taxis offrent leurs services, surtout entre
les petites localités de la cote et les grands centres
d’une région donnée.

Les sociétés privées d’autocar doivent obtenir un
permis d’exploitation de la Commission des services
publics qui tient compte surtout de la fréquence du
service, des tarifs et de la capacité du matériel plutot

Installations disponibles

Salle Débit de Notation des
Endroits Gares Billets d'attente Toilettes tabac Restaurant Stationne- installations
ment

St-dean Terminal du CN X X X — — X 2
Holyrood Jct. Blue Fin X X X X X X 1
Enitbourne Jct. Mote! Moorland X X X X X X 1
Arnole’s Cove Jct. 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 Jct. Restaurant Rickett's X X X X X X 1
Gambo Gare ferroviaire du CN X X X — — X 2
Gander Aérogare X X X X X X 1
Glenwood Gare ferroviaire du CN X X X — — X 2
Lewisporte Jct. 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 Jct. Butt’s Esso Station X — X X — X 2
Baie Verte Jct. Gene's Irving Station X X X X X 1
Campden Jct. 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 Aérogare X X X X X X 1
St. George’s Gare ferroviaire du CN X X X — — X 2
Flat Bay Jct. Golden Eagle (F) — — X X X X 2
Robinson’s Jct. 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 2
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que de la qualité du service. Par conséquent, la
qualité des services offerts par les sociétés d’autocar
varie beaucoup.

7. Conclusion

Le service d’autocar du CN est exploité au moyen
d’'un matériel vétuste, inadéquat et completement
insuffisant. Ce service est acceptable sur de courtes
distances, mais pour ce qui est des voyages sur de
grandes distances, il est inacceptable comme service
de remplacement du train. Du point de vue de la
qualité du service et compte tenu des lacunes qu’il
présente par rapport au transport ferroviaire dans les
autres provinces, les tarifs du CN sont plus que rai-
sonnables. La Commission ne propose pas que les
frais engagés par les transporteurs soient recouvrés
grace a une autre source que le fonds de la société,
mais que s’il faut des sommes considérables pour
acquitter les frais d’exploitation, ces fonds devraient
provenir de la méme source que celle des autres
services de transport ferroviaire des voyageurs au
Canada.

Les terminus et les arréts du service d’autocar sont
inappropriés et de grands changements doivent étre
effectués pour restaurer les édifices et les doter d’'une
gamme compléte de services.

La coordination des autres services routiers de
transport des voyageurs est indispensable. En I'ab-
sence d’un organisme gouvernemental de coordina-
tion, le CN ne devrait obtenir son permis d’exploita-
tion qu’a la condition d’assurer cette coordination.

Evaluation du service de traversiers dans le Golfe
1. Valeur de I'équipement—navires

Bien qu’il y ait deux genres de navires en service
dans le golfe, soit les navires affectés au transport de
voyageurs et de camions et ceux servant au transport
de wagons et de camions, trois fonctions distinctes
sont exercées. Il s'agit 1) du transport de voyageurs
et de leurs véhicules, 2) du transport de camions
utilitaires et 3) du transport de wagons. Ces traver-
siers constituent le principal lien entre I'ile et la terre
ferme et peuvent étre considérés, 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 I'Union entre
la province et le restant du Canada stipulent que le
Golfe doit étre considéré comme faisant partie du
réseau de chemin de fer. Les usagers, toutefois, parti-
culiéerement ceux qui empruntent 'autoroute, envisa-
gent le service de traversier comme une étape dis-
tincte. Etant donné 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 généralement ce
genre de traversée. Par conséquent, I'éguipement est

évalué par les usagers d’apres les services rendus au
lieu de Vefficacité du traversier en tant que moyen de
transport.

Du point de vue économique, le recours aux navires
rouliers pour les voyages d’une durée analogue a la
traversée du Golfe n'est pas particulierement renta-
ble. En principle, les navires rouliers sont efficaces
lors de voyages de courte durée pour déplacer des
objets volumineux. Par contre, les frais engagés lors
de voyages plus longs sont souvent supérieurs aux
recettes tarifaires percues. En dépit de I'aspect éco-
nomique, si on veut que les traversiers soient utilisés
pour remplacer Fautoroute et les voies ferrées, il y a
lieu de les équiper de sorte qu'ils puissent transporter
des véhicules. Pour ce qui est des possibilités prati-
ques, les navires rouliers semblent adéquats.

Le premier navire moderne a remplir des fonctions
de navire roulier sur le Golfe fut le M.V. WILLIAM
CARSON. Méme s’il constituait une amélioration par
rapport a I'équipement précédent, son aptitude a
recevoir des poids lourds était limitée et il ne pouvait
transporter de wagons. Ces deux problemes ont été
réglés grace a l'utilisation de traversiers a charge-
ment par l'arriére qui peuvent transporter tous ies
genres de véhicules routiers de méme que les
wagons, a l'exception des wagons a trois étages
utilisés couramment sur les lignes de chemin de fer
mais ne pouvant étre transportés 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 reglements inter-
disent aux voyageurs, pour des raisons de sécurité,
de rester dans leurs véhicules pendant la traversée
contrairement a ce qu'ils feraient s’il s’agissait de
transport terrestre. Ces navires doivent donc, par
nécessité, étre ameénagés de facon a pouvoir offrir
aux voyageurs les services qu’exige un voyage de
cette durée. Pour ce qui est des navires qui effectuent
les traversées de jour, les installations a l'intention
des voyageurs qu'offre la flotte actuelle semblent
adéquates. Etant donné le nombre de voitures que les
navires transportent actuellement, méme lorsque la
demande est trés forte, tout porte a croire que les
traversiers manqueront d’espace pour les voitures
avant de manquer de siéges. Ainsi, tous les voyageurs
devraient normalement pouvoir s’asseoir pendant le
voyage. Quant aux navires qui font les traverseées de
nuit, la flotte actuelle, particulierement les navires de
type Nautica, sont tout a fait inadéquats. Le tableau
5-15 montre le nombre de couchettes et de siéges a
bord des navires en service dans le 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-
sées de nuit.
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Tableau 5-15: Service d'Argentia entre North
Sydney et Port-aux-Basques—Nombre de couchettes
et de siéges pour les voyageurs

Nombre de
Nom du navire couchettes siéges
M.V. AMBROSE SHEA 260 405
M.V. MARINE CRUISER 154 344
M.V. MARINE ATLANTICA 68-88* 820
M.V. MARINE NAUTICA ~ 68-88* 820
M.V. STENA NORDICA 88 712

* couchettes disponibles pendant I'été
Source: C.N. Marine, Moncton

Etant donné que le SHEA et le CRUISER assurent
normalement le service d’Argentia et, par consé-
quent, ne peuvent naviguer d’'une facon réguliére
dans le Golfe, ces navires sont trés peu équipés 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 trés élevée. Etant
donné que le nombre de voyageurs que le CN
accepte de transporter pendant la nuit est plus élevé
que le nombre de couchettes disponibles, les voya-
geurs doivent s’organiser comme ils le peuvent,
c’est-a-dire qu’ils doivent dormir sur les tables, les
bancs, le plancher ou sur une surface libre. Bien
entendu, cette situation incite les gens a se plaindre
du service.

Etant donné que les navires ne sont pas équipés
pour les trajets de nuit, le CN pourrait, a juste titre, ne
pas assurer ce service ou, du moins, l'offrir a un
nombre restreint de voyageurs pour qui des couchet-
tes seraient disponibles. Toutefois, le trajet étant 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, particulierement les camion-
1eurs, d’ou la demande élevée.

Le probléme le plus épineux qui se pose a I'égard
des navires n'est pas tant le genre de navire que le
nombre de ceux-ci et la mesure dans laquelle ils
peuvent répondre a la demande. Le trafic ferroviaire a
régulierement diminué depuis 1974 et la flotte
actuelle peut donc répondre adéquatement a cette
demande, bien que l'élimination du SIR ROBERT
BOND peut imposer a certains moments un fardeau a
I'autre traversier, si le trafic ferroviaire est ie méme en
1978 qu’'en 1977. Au contraire, le transport par
camion a continuellement augmenté et continuera
probablement de le faire. La flotte actuelle réussit a
répondre a la demande du trafic par camion pendant
environ 9 mois, mais au cours de la saison touristique,
les camionneurs doivent subir de longues périodes
d’attente.

La demande de transport de passagers et de véhi-
cules varie selon les saisons. Vers la fin de 'automne,
en hiver et au début du printemps, la demande est
trés faible tandis qu’elle est trés forte au cours de
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I'été. Au cours de la saison la plus achalandée de
1976, le CN a évalué que les traversiers faisant la
navette entre Port-aux-Basques et North Sydney
étaient exploités a 80% tandis que ceux assurant les
services d’Argentia I’étaient & 85%. Nous ne savons
pas toutefois sur quels chiffres se fondent ces évalua-
tions, a savoir si c’est le nombre d'automobiles qui
peuvent étre transportées ou le nombre de siéges
qu’offrent les navires. La Commission a fait une étude
sur le trafic d’aprés les rapports de navigation des
navires et a découvert qu'en juillet et en aout 1976 les
navires transportent en général le nombre maximal
de voitures, bien que dans certains cas il y ait eu un
peu d'espace libre. Il est difficile d’évaluer toute la
portée d’'une telle situation, mais cela signifie en
général un temps d’attente excessif pour certains
voyageurs. C'est d'ailleurs une des critiques les plus
frequentes qu’ont fait les camionneurs qui, a teur avis,
passent en dernier lorsqu’il s’agit de vendre cet
espace, et doivent donc attendre pendant trés long-
temps. (Ce probléme est d’ailleurs étudié dans un
autre chapitre du présent rapport). Toutefois, si I'on
tient compte du roulement rapide (4 I'exception du
probléme des camions) les statistiques indiquent que
les navires peuvent répondre a la demande actuelle.
Si les prévisions se concrétisent, il faudra bient6t
prendre des mesures pour assurer le transport d’un
plus grand nombre de véhicules en 1980.

2. Pertinence des installations terminales

Au cours des dernieres années, les installations
terminales se sont révélées insuffisantes, en ce qui a
trait a la manceuvre des navires, au transbordement
des cargaisons ferroviaires et aux services rendus aux
voyageurs a Port-aux-Basques. Bien qu’une réduction
du trafic ferroviaire servirait a améliorer la situation,
bien des problémes qu’affrontent les voyageurs et les
véhicules ne pourront étre régiés avant 'achévement
des programmes d’expansion et de rénovation.

Le manque d’espace d'amarrage pour les traver-
siers a chargement par l'arriére et le stationnement
inadéquat réservé aux voitures et aux camions nui-
sent & I'exploitation efficace des installations. Le pro-
gramme de construction qui a été entrepris aidera a
améliorer cette situation.

La Commission souligne toutefois I'état assez
déplorable des installations d’attente pour voyageurs,
particulierement a Port-aux-Basques. L’édifice
morne, lugubre et quelque peu sale, y compris les
installations d’alimentation démodées, ne donnent
pas une trés bonne impression aux voyageurs qui
partent de ce terminus. Méme a North Sydney ou
I'édifice, quoique relativement neuf, est petit et n’offre
que des services tres limité en dehors d’un service de
restauration des plus rudimentaires. Compte tenu du
fait qu’au cours des périodes de pointe, au-dela de
mille personnes par jour utilisent ces installations, ii



semblerait donc que I'édifice et surtout les services
mentionnés, sont entiérement insatisfaisants. Si on
considére que les voyageurs doivent, en régle géne-
rale, se présenter au guichet au moins deux heures
avant le départ du traversier, il semble inconcevable
qu’une compagnie ne puisse, aujourd’hui, assurer des
services adéquats aux voyageurs. On ne peut que
remarquer, avec étonnement, la grande différence
entre ces installations et les installations terminales
aériennes. Méme si les deux relévent du ministére des
Transports, les installations maritimes sont inadéqua-
tes si on les compare aux terminus aériens 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 décourageants de ces
terminaux est le fait qu’ils sont situés a la limite des
deux provinces concernées. Les visiteurs doivent
strement contempler ce spectacle avec étonnement.
Contrairement aux installations a la Nouvelle-Ecosse
et au Nouveau-Brunswick qui offrent une vue agréa-
ble et des jardins bien entretenus, celles a la limite de
Terre-Neuve et de la Nouvelle-Ecosse ont plutdt I'ap-
parence d’une prison.

3. Colts et subventions

Les services du Golfe constituent I'élément le plus
coUteux du systéme de transport de Terre-Neuve et
comme les recettes pergues ne représentent qu’une
petite partie de la totalité des colts, le ministére des
Transports doit verser d’importantes subventions.
Jusqu’en 1977, le CN assurait ces services au moyen
de navires appartenant au Ministére ou affrétés, con-
formément aux horaires et aux tarifs fixés de concert
avec le Ministére. L’écart entre les frais d’exploitation
et les recettes percues était comblé grace a des fonds
affectés par le ministére des Transports. Ce systéme
sera modifi€ sous peu lorsque le contrat proposé
entre le ministere des Transports et CN-marine sera
conclu.

Depuis 1959 et jusqu’'en 1975, les subventions
annuelles exigées pour le service du Golfe ont aug-
menté d’'une maniére dramatique, sinon inquiétante.
Le tableau 5-6 donne une indication du taux de crois-
sance des subentions versées. Il est important de
noter que celles-ci ne comprennent pas les immobili-
sations liées aux navires ou aux terminaux.

Les tableaux 5-5 et 5-6 indiquent respectivement
tes volumes des wagons de marchandises et de véhi-
cules transportés en méme temps. Il est évident que
la situation s’aggrave au fur et 4 mesure que les
activités augmentent et que le transport ferroviaire a
un effet particulierement nuisible en matiére de sub-
ventions. Le trafic ferroviaire ayant diminué entre,
1974 et 1976, on constate une réduction des subven-
tions a I’exploitation accordées, en raison des dépen-
ses engagées a I'’égard des installations terminales

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 plutdét dans ceux du service du
Golfe. L’effet des colts du transbordement exigé par
I’écartement étroit des rails peut étre constaté si on
compare les traversiers entre la Nouvelle-Ecosse et
Terre-Neuve a ceux qui font la navette entre le Nou-
veau-Brunswick et [I'lle-du-Prince-Edouard. Etant
donné que la nature du trafic est sensiblement la
méme dans les deux cas, c’est-a-dire que les deux
services assurent le transport de voyageurs, de
camions, de voitures et de wagons et, méme si les
traversiers de I'lle-du-Prince-Edouard répondent a un
trafic supérieur, le seul élément d’exploitation impor-
tant est le fait que le réseau ferroviaire de I'lle a un
écartement normal. Par conséquent, ce service
n'exige aucune installation de transbordement. Les
colts plus faibles des terminaux reflétent bien cette
situation. Par exemple, en 1976, la totalité des frais
des terminaux du Golfe s’élevait a $18 981 020 tandis
que les dépenses totales engagées pour |'exploitation
du CN dans [I'lle-du-Prince-Edouard n’atteignaient
que $3 172 576.

Les données dont dispose la Commission indiguent
d’'importants écarts entre les dépenses engagées
pour transporter les wagons, les voitures et les
camions de l'autre c6té du Golfe. Ces données figu-
rent au tableau 5-16.

Tableau 5-16 Colts unitaires et recettes percues a
’égard du trafic transporté dans le golfe

Couts unitaires y
compris les
immobilisations et

les frais Moyenne des % de
d'exploitation recettes recouvrement
Wagons $832 45 5
Voitures 82 18 22
Camions-remorques 494 82 17
Voyageurs 18 6 33

Etant donné que les frais indiqués ci-dessus ont été
déterminés a l'aide d’'un processus de répartition et
non au moyen d’'un procédé comptable, il y a lieu,
selon la Commission, de mettre en doute leur exacti-
tude. Toutefois, la Commission considére, aprés
beaucoup de recoupements, que l'ordre de pré-
séance et I'importance de ces chiffres sont exacts et
indiguent véritablement que le service du Golfe exige
un montant considérable de deniers publics.

Toutefois, cela ne signifie pas que le service est
inutile ou devrait étre réduit ou interrompu. La Com-
mission est convaincue que le service est exploité
d’une maniére efficace mais elle est plutdét d’avis
qu’au cours des derniéres années, les exigences en
subventions annuelles n’ont connu une telle crois-
sance qu’en raison de négligence de la part du CN et
du ministere des Transports.
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4. Caractéristiques du service et opinions des
usagers

Afin d’évaluer la qualité et le niveau des services
qu’assurent les navires du Golfe, il est essentiel que
leur role, ainsi que le percoit le grand public, soit
déterminé. Selon les routiers, le roéle du service de
traversier est de transporter les véhicules routiers de
l'autre c6té du Golfe sans de longues périodes d’at-
tente et a des tarifs compatibles avec les dépenses
engagées pour la méme distance parcourue sur la
route. Pour leur part, les voyageurs, qui d’aprés les
statistiques, sont pour la plupart des touristes ou des
estivants, s’attendent a des services supplémentaires,
tels des repas, des couchettes, un bar et des divertis-
sements. Les tableaux 5-17 et 5-18 donnent un
résumé des réponses au sondage effectué sur les
services qu’assurent les traversiers.

Tableau 5-17 Opinions sur le service de traversiers
a destination de la Nouvelle-Ecosse

Satistai-
Excellent Bon sant Médiocre
% % % %

Confort (n -~ 439) 15.3 417 28.9 14.1
Efficacité de I'exploitation

(n - 413) 11.6 559 259 6.5
Nombre de traversées

quotidiennes (n  387) 9.0 58.7 28.4 3.9
Systéme de réservations

(n - 407) 13.5 445 25.8 16.2
Tarifs (n - 417) 5.3 27.6 45.3 21.8
Durée de I'attente (n - 405) 52 27.9 41.0 259
Heures d’arrivée et de départ

(n - 415) 11.3 499 32.8 6.0
Courtoisie du personnel

(n - 424) 26.4 52.8 17.5 3.3
Services de restauration

{n - 425) 18.8 421 271 12.0

5. Horaires et fréquence

La Commission reconnait que la tache la plus péni-
ble a laquelle doivent faire face les exploitants du
service du golfe est de fixer un horaire qui corres-
ponde de prés a la demande de transport. La
demande extraordinairement élevée au cours de la
saison estivale comparée a la demande relativement
faible pendant le reste de l'année signifie que le
matériel et la main-d’'ceuvre prévus pour les périodes

achalandées sont de trop pendant les périodes
creuses.

En dépit des problémes évidents, le CN semble
faire tout son possible pour utiliser le matériel au
maximum pendant les périodes de grande activité. A
titre d'exemple, soulignons entre autres les aller
retour rapides qui augmentent le nombre de traver-
sées et les installations de transport de remorques,
tant sur les traversiers pour voyageurs que sur les
traversiers pour wagons ferroviaires.

Pour ce qui est des passagers et de leurs véhicules,
le grief principal est le nombre de traversées de nuit
qui sont effectuées. Pour ceux qui traversent le Golfe,
le fait de pouvoir dormir pendant le voyage et de.
descendre du navire le lendemain matin, prét a voya-
ger toute la journée en voiture représente non seule-
ment une utilisation rentable du temps mais aussi, un
hétel trés pratique et économique par rapport au prix
du logement de nos jours.

Tableau 5-18 Réponses au sondage concernant le
service de traversiers du Golfe.

Qu’est-ce qui vous a particulierement déplu au sujet
du traversier?

Commentaires: Nombre %
1. Le manque de cabines et de couchettes est
épouvantable. 56 42.4
2. Les tarifs sont trop élevés 19 14.4
3. De longues périodes d’attente avant
I'embarqguement et le débarquement 21 15.9
4. Trop de monde & bord du traversier 22 16.7
5. Voyage long et ennuyeux—aucune distraction
pour les enfants. Il devrait y avoir des films, etc. 11 8.3
6. Service de réservation insatisfaisant. Les
réservations et I'achat de billets devraient se faire
a l'avance. 1 8.3
7. Prix des cabines trop éleve. 5 3.8
8. Services de restauration insatisfaisants. 7 53
9. Les voyageurs sans cabine font du bruit toute la
nuit. 2 1.5
10. Les voyageurs ne sont pas avertis a temps des
départs retardés. 1 *
11. L’arrivée des traversiers et le départ des autobus
devraient étre plus rapprochés. 2 1.5
12. Les cabines et les toilettes sont petites et parfois
sales. 6 4.5
13. Aucune aide pour transporter les bagages. 2 1.5
14. Gestion médiocre. 1 *
15. Le service d’'Argentia devrait étre assuré a
longueur d'année. 1 *
16. Le personnel en service boit parfois. 1 *
17. Certaines personnes peuvent retenir des cabines
«par piston». 1 .
18. Manque de personnel. 2 1.5

* Moins de 1%

D’'aprés le tableau 5-18, le manque de cabines est
le reproche le plus important qui ait été formulé a
I'égard du service.

Les camionneurs estiment que les voyages ne sont
pas assez fréquents, d'ou les délais colteux de
chaque cété du Golife. Pour assurer le meilleur service
possible a tous les intéressés, le CN a opté pour le
transport de camions et de voitures sur les traversiers
pour voyageurs et de camions et de wagons sur les
traversiers pour wagons. Le CN estime qu’il s’agit 1a
d’un régime souple qui favorise le secteur du trans-
port routier pour ce qui est de la traversée du Golfe.
Le CN prétend qu’il accorde parfois la priorité aux
camions au lieu des wagons. Toutefois, les camion-
neurs y voient, du moins pendant les périodes de
grande activité, une situation de concurrence étroite
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entre les demandes d’espace faites de part et d’autre
et ils se considérent lésés.

Il est vrai que le secteur du transport routier est
assujetti a de longues périodes d’attente au cours des
périodes achalandées parfois jusqu’a 24 heures. En
raison de la grande activité entre North Sydney et
Port-aux-Basques, il y a lieu de consacrer au moins
un navire au trafic routier pendant ces périodes.

6. Tarifs et prix

En tenant compte des montants élevés accordés au
service du Golfe & titre de subventions, il est évident
que les tarifs et les prix des billets ne permettent pas
de recouvrer les colts. Malgré cela, I'opinion générale
indique que les tarifs sont trop élevés, exception faite
des tarifs demandés par ie CN pour le déplacement
des wagons.

Jusgu’a tout récemment, les tarifs exigés pour les
wagons étaient proportionnellement établis par rap-
port aux prix qui aurait été demandé si les mémes
marchandises avaient été transportées par terre sur
une distance analogue. Par rapport au tarif de $1.50
le pied pour les camions, majoré d’un tarif passager
pour le conducteur, les tarifs ferroviaires étaient rela-
tivement peu élevés. L’'écart était encore plus mani-
feste parce que les wagons vides pouvaient faire
gratuitement le voyage de retour tandis que les
camions étaient assujettis au méme montant chargés
ou non. Cette politique discriminatoire, méme si elle
n‘a pas eu de répercussions importantes, a exercé
une certaine pression sur le secteur du transport
routier qui tentait de faire concurrence au transport
ferroviaire.

Pour ce qui est des tarifs voyageurs pour le loge-
ment et le transport de leurs véhicules, I'équité des
prix depend des normes d’aprés lesquelles ceux-ci
sont calculés.

En tant que service maritime typique le service de
traversiers ne percoit pas de tarifs excessivement
¢élevés et, comme l'indique le tableau 5-19, ils sont
comparables a ceux des services Bar Harbour-Yar-
mouth et Yarmouth-Portland. Toutefois, ces tarifs
sont trés élevés a titre de remplacement de I'auto-
route et si on considere qu’il n’y a aucune réduction
pour les familles et les groupes. Par exemple, une
famille composée de cing personnes qui effectue la
traversée de jour sans retenir des couchettes paierait
$41*, cela pour un aller simple d’une distance de 100
milles. En calculant 25¢ du mille pour chague mille
parcouru sur les routes, un trajet sur la méme dis-
tance couterait $25. Toutefois, il est important de
noter que méme si des services de rechange sont
offerts a des endroits tels Bar Harbour, Yarmouth,
etc, le service du Golfe entre Port-aux-Basques et
North Sydney est le seul qui relie Terre-Neuve au
continent. En outre, le ministére des Transports a
beau autoriser un minimum d’augmentation de tarif,
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ceux-ci sont neéanmoins élevés par rapport aux
dépenses engageées pour voyager sur l'autoroute.

7. Reservations

Le sondage d’opinion publique effectué par la Com-
mission indique que le systéme actuel de réservations
répond a I'attente du grand public (tableau 5-17). Par
contre, le ministére provincial du Tourisme a soumis
des éléments de preuve a la Commission, montrant
que le systéme de réservation présente des proble-
mes considérables. Le Ministere estime qu’environ
30% des usagers des traversiers du Golfe sont des
touristes non résidents. L’essor touristique prévu au
cours des derniéres années ne s’est jamais concré-
tisé, selon le Ministére, a cause d’obstacles au Golfe
et, notamment, le systéme de réservation. Le Minis-
tére prétend que les gens de la région font plusieurs
réservations pour, en réalité, ne choisir qu'une seule
traversée. Par conséquent, un grand nombre de
places libres sont louées sur la base du premier
arrivé, premier servi. En raison de cette situation, les
listes de réservations semblent toujours étre comple-
tes. Les touristes hésitent & se rendre jusqu’a la
province sans réservation confirmée.

La Commission a tenté de mener une enquéte a ce
sujet et il semblerait que les allégations du Ministére
soient en partie justifiées car, méme si une vérifica-
tion du systéme de réservation a révélé que, la plu-
part du temps, toutes les places avaient été retenues,
le nombre véritable de voyageurs et de véhicules était
le plus souvent inférieur a ce que peuvent transporter
les traversiers.

8. Confort

La plupart des personnes interviewées ont jugé
satisfaisant le confort des traversiers. Toutefois, il
n'en allait pas de méme pour les traversées de nuit.
Selon la pratique courante, les places sur les traver-
siers de nuit sont louées de la méme facon que pour
les traversées de jour méme s'’il y a manifestement un
manque de couchettes et de siéges. Par conséquent,
les voyageurs s’allongent habituellement ou il y a de
la place libre et parfois aux endroits les plus insolites.
Les membres de I'équipage et du personnel ont beau
étre trés serviables, le manque de couchettes conve-
nables est inévitable et signifie, du point de vue du
confort, que les navires sont mal équipés pour les
traversées de nuit.

9. Communications

Le CN semble avoir de graves problémes pour ce
qui est de communiquer aux voyageurs les change-
ments d’horaire et les départs retardés. Lorsque les
navires sont retardés par une raison quelconque, il
est presque impossible d’obtenir du CN les nouvelles
heures de traversée. Par conséquent, les voyageurs
sont obliges d’attendre tres longtemps, soit dans des



autos dans le stationnement, soit dans une salle d’at-
tente dépourvue de tout confort. Le personnel semble
juger que cette responsabilité ne leur incombe pas.
Avec le matériel de communication mer-terre, la tech-
nologie des prévisions et les années d’expérience
gu’ont les employés du CN-Marine, nous avons beau-
coup de mal a croire que les horaires ne peuvent étre
changés, modifies ou rétablis a court délai et les
voyageurs avisés en conséguence.

En somme, le systéme de traversiers du Golfe doit
étre considéré comme le lien routier et ferroviaire
entre cette province et le continent. Dans cet esprit,
tous les efforts possibles devraient étre déployés en
vue d’imiter, dans la plus grande mesure du possible,
les conditions des installations sur terre. Pour ce
faire, H faut reconnaitre que le systeme ne deviendra
jamais autonome mais, pour que la province soit
aussi facilement accessible que les autres, le service
du Golfe doit inévitablement étre perfectionné.

Evaluation du service de transport maritime
direct

1. Efficacité du matériel

A T'heure actuelle, quatre transporteurs de mar-
chandises assurent un service direct dé transport
maritime entre le continent et les ports de Terre-
Neuve. Il s’agit de:

a) La Newfoundland Steamships Ltd., entre Mont-

réal et St-Jean et Corner Brook, qui utilise des

navires a chargement latéral,

b) la Chimo Steamships Ltd., entre Montréal 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 Montréal et

Goose Bay, qui offre un service ordinaire de trans-

port de marchandises. '

Tous les transporteurs offrent un service régulier
hebdomadaire ou une fois tous les quinze jours a
I'exception du service entre Montréal et Goose Bay
qui doit effectuer un nombre préétabli de voyages par
saison.

Outre ce qui précéde, plusieurs marchandises en
vrac comme le pétrole et les produits miniers sont
acheminés vers la province & partir du continent et
des Etats-Unis par des transporteurs privés.

Les transporteurs publics assurent le transport de
wagons ou de conteneurs chargés a pleine capacité
de méme que le transport de conteneurs partielle-
ment chargés et de wagons regroupés.

Bien qu’elle convienne et réponde aux besoins
actuels du trafic, la vaste gamme de bateaux utilisée
dans ces services n’'a pas la capacité nécessaire pour
faire face a I'accroissement soutenu de ce secteur.

A cet égard, la Newfoundland Steamships Limited

essaie présentement d’acquérir un grand navire pour
augmenter la capacité de sa flotte tandis que la
Chimo a faissé entendre que la capacité excédentaire
de la flotte peut étre répartie au besoin dans le
service actuel bien qu’elle essaie également d’acqué-
rir un nouveau batiment.

Le plus grand probléme lié a ces services ne tient
pas tant aux besoins en navires qu’en installations
portuaires, particuliérement a St-Jean.

Les quais secondaires et les hangars de transit de
I'extrémité ouest du port de St-Jean qu’utilise présen-
tement la Newfoundland Steamships Limited sont
exploités au maximum. Ces installations doivent obli-
gatoirement étre agrandies a I’avenir si I’on veut que
'industrie du transport maritime prenne de I'expan-
sion. Tout ce secteur est limité et restreint par des
propriétés privées qui, & moins d’'étre achetées pour
fins d’agrandissement, limitent gravement la gamme
de possibilités d’expansion.

Les services de transport par conteneurs font tous
deux leurs débuts et ne transportent pas autant de
marchandises que la Newfoundland Steamships Lim-
ited. Les terminus des quais de débarquement Harvey
qu’utilisent actuellement les deux services convien-
nent aux activités présentes bien qu’un accroisse-
ment important au niveau des affaires entrainerait de
graves problémes d’entreposage.

De fagon générale, les services de manutention des
marchandises a St-Jean peuvent étre considérés
comme utilisés a leur plein rendement et une expan-
sion s’impose de fagon urgente si I'on veut transpor-
ter davantage de marchandises par voie maritime.

A Corner Brook, la situation est sensiblement la
méme. Les services de manutention et la capacité des
installations conviennent a la demande actuelle.
L’augmentation de la capacité des navires, prévue
d’ici 1978, peut étre raisonnablement absorbée au
moyen des installations actuelles. Lorsque le service
fonctionnera de fagon soutenue a plein rendement,
les probléemes de manutention se manifesteront. D’ici
le début des années 80, il faudra d’autres espaces
d’amarrage.

2. Caractéristiques du service—horaires et fre-
quence des départs

L’augmentation soutenue du volume de marchandi-
ses expédiées directement par eau montre que le
public manifeste un haut degré de confiance a I’égard
du service et que ce dernier, en comparaison des
autres modes de transport, répond aux attentes du
consommateur.

Malgré la grande variété d’horaires d’exploitation
des transporteurs maritimes, lesquels varient d'un
voyage tous les neuf jours dans le cas de la Chimo
Container Line a un voyage tous les quinze jours par
la Newfoundland Steamships Limited, on semble
satisfait de facon générale des horaires et de la fré-
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quence des départs. Des entrevues avec les utilisa-
teurs ont révélé que le temps de transit et la disponi-
bilite du service leur importaient moins que la
constance de ce dernier. La Commission a constaté
que le service de transport maritime s’est fait une
réputation qui repose sur un degré élevé de régularité
sauf pendant la courte période de l'année ou les
horaires peuvent étre dérangés en raison des glaces.
C’est la régularité qui rend le service aussi populaire
aupreés de la population.

3. Pertes et dommages

Le dossier des réclamations pour pertes et domma-
ges des services de transport maritime directs révéle
un grand écart entre les services de transport par
conteneurs, qui n’ont fait 'objet que de peu de récla-
mations, et les services de la Newfoundiand Steams-
hips Limited, qui ont été saisis d’'un taux exception-
nellement élevé de réclamations. Le taux moyen de
réclamation, par tonne de marchandises, pour les
services de transport par conteneurs se compare
favorablement a celui des autres modes de transport
qui nécessitent moins de manutention des marchan-
dises. La Newfoundland Steamships Limited doit de
son coté faire face & des réclamations se chiffrant a
prés de quatre dollars par tonne et comptant parmi
les plus élevées de tous les transporteurs de la pro-
vince. La nature du service et la quantité limitée
d’espaces d’entreposage disponibles contribuent au
taux élevé de dommages et de pertes. Des améliora-
tions recemment mises en ceuvre ou encore au stade
de la planification notamment I'utilisation de caisses
et de palettes ainsi que d’emballages spéciaux de
conteneurs permettront sans doute de réduire I'im-
portance des pertes et des dommages.

4. Caractéristiques des frais

Le transport maritime direct des marchandises du
continent vers les centres de Terre-Neuve est le mode
le plus efficace. Bien que le service n’ait pas les
avantages de la livraison par camion, il s’allie bien au
camionnage. Méme lorsqu’on tient compte des frais
de livraison, le transport maritime est encore le mode
le plus économique, dans I'ensemble.

A I'heure actuelle, la Newfoundland Container Lines
et la Chimo Lines sont des services non subvention-
nés bien que la premiére ne réalise pas encore de
profits. La Newfoundiand Steamships Limited a recu
par ailleurs en 1976, une subvention de $15.64 la
tonne. La subvention s’est imposée en 1969 lorsque
la compagnie a fait remarquer au gouvernement du
Canada que l'importance du trafic et des revenus lui
interdisaient une exploitation rentable et qu’elle ne
pouvait plus continuer indéfiniment a fonctionner a
perte. L'augmentation de cette subvention et les
sommes annuelles versées sont reprises a la figure
5-8.
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La subvention versée a la Newfoundland Steams-
hips Limited a I’égard du service de Terre-Neuve a fait
I'objet par le passé de certaines critiques des syndi-
cats de chemins de fer et de compagnies de camion-
nage. Dernierement, la Chimo Shipping a aussi mani-
festé son mécontentement parce que son rival
recevait une subvention et qu’elle n’en recevait pas.
Dans tous les cas, le principal grief est que cette
subvention donne a la Newfoundiand Steamships
Limited un avantage injuste au niveau de I'établisse-
ment des tarifs et rend la concurrence difficile pour
les autres modes de transport. En fait, on s’est
demandé sérieusement si la Newfoundland Steams-
hips Limited avait réellement besoin de cette
subvention.

Si I'on doit juger du bien-fondé de la subvention en
fonction des sommes versées a chaque transporteur,
la Newfoundiand Steamships Limited est le service le
moins subventionné aprés la Chimo Shipping et la
Newfoundland Container Lines. Les subventions d’en-
viron $60 et $40 par tonne accordées respectivement
aux transporteurs ferroviaires et aux camionneurs
pour le transport dans le Golfe sont de beaucoup
supérieures a celle de $15.64 la tonne versée a la
Newfoundland Steamships Limited.

Le fait que ni la Chimo ni la Newfoundland Contai-
ner Lines ne recevaient aucune subvention a incité la
Commission & mettre sérieusement en doute le
besoin d'accorder une telle-aide a la Newfoundland
Steamships Limited. Selon des données fournies dpar
le ministére des Transports, il semblerait que Ia
société ait effectivement besoin d’une subvention. La
Commission fait remarquer toutefois que la société
légalement constituée dont fait partie la Newfound-
land Steamships Limited est extrémement complexe
et que des transactions sans lien de dépendance ont
souvent lieu entre les compagnies. Bien qu’une veérifi-
cation des livres de la compagnie effectuée par le
bureau des services de vérification révéle que la sub-
vention actuelle est justifiee par les frais d’exploita-
tion, on se demande encore si toutes les possibilités
de recettes de cette compagnie de transport maritime
sont exploitées. Par exemple, il a été établi que les
taux de transport par groupage de wagons sont plus
bas & Terre-Neuve que dans la plupart des autres
régions du pays et la Newfoundland Steamships Limi-
ted aurait admis que les taux du transport par wagon
incomplet et du transport de denrées sont génerale-
ment inférieurs de 5% & ceux de CN Rail. Il y aurait
tout lieu de se demander si ces tarifs ne sont pas
rendus possibles par la subvention courante. Des
études en cours de Transport Canada devraient per-
mettre d’établir le niveau de subvention nécessaire.

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
échelles de tarifs des deux sociétés de transport par
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conteneurs ne sont pas publiques. Des entretiens
avec les transporteurs auraient révéié que les tarifs
sont concurrentiels et peut-étre méme plus élevés
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 prévoit un défi-
cit considérable pour sa premiere année d’exploita-
tion, soit 1977-1978.

La Chimo Shipping n’a pas cessé d’affirmer qu’il
est possible d’exploiter un service de transport mari-
time sans subvention mais elle n’a cependant pas,
malgré I'insistance de la Commission, présenté a cel-
le-ci ou au ministére des Transports un rapport de ses
colts d’exploitation, & titre d’argument. Compte tenu
du rendement de la Newfoundland Steamships Limi-
ted et de la Newfoundiand 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 problémes relatifs aux couts du
transport maritime direct a été, dans le passé, la
faible possibilité de transport de retour, particuliére-
ment en raison des subventions versées 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 Région
atlantique qui seront présentées prochainement,
étendront également cette subvention au mode de
transport maritime. Cette mesure améliorera la con-
currence des compagnies de transport maritime.
Cependant, étant donné que les marchés du poisson,
principale cargaison de retour, sont aux Etats-Unis et
qu’ils le demeureront & moins d’'un changement
important des activités et des itinéraires, il est peu
probable que les transporteurs maritimes actuels
puissent tirer avantage des possibilités 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 litinéraire pourrait prévoir un arrét 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, le service de transport maritime
direct entre la province et le continent a toujours
donné un bon rendement. Jumelé au camionnage
pour la livraison, ce service offre aux entreprises
terre-neuviennes le maximum de souplesse et les
coults les moins élevés.

Evaluation du service de cabotage

Le service de cabotage est I'une des plus anciennes
formes de transport de la province, le gouvernement
de Terre-Neuve l'ayant exploité avant la Confédéra-
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tion et le CN, depuis ce temps-la. Pour diverses
raisons, le systéme et les services ont résisté au
changement et de nombreuses caractéristiques du
service sont aujourd’hui les mémes qu’il y a trente
ans. Cette situation présente évidemment de nom-
breuses lacunes. Afin d’améliorer le service et de
réduire le besoin de subventions toujours plus impor-
tantes, le service de cabotage sera intégré prochaine-
ment a la nouvelle société de la Couronne, soit a la
Société maritime du CN.

Avant 1971, de nombreuses lacunes opérationnel-
les nuisaient grandement au service de cabotage. Une
étude effectuée par le ministére des Transports entre
1972 et 1974 a servi a identifier les principales lacu-
nes du service, et les changements apportés par le
CN a la suite de cette étude ont donné lieu a un
certain nombre d’améliorations du systéme. Mais il
existe encore de nombreux problémes. La Commis-
sion n’'a pas lintention de reprendre en détail les
problémes qui existaient avant I'exécution de la New-
foundland Coastal Transportation Study; elle pré-
sentera plutdt dans les prochains paragraphes les
lacunes actuelles et indiquera les secteurs ou des
changements sont susceptibles de se produire une
fois que le systéme relévera entierement de la Société
maritime du CN.

1. Efficacité du matériel—navires

Il existe deux genres fondamentaux de navires dans
le service de cabotage, soit (1) les vedettes et (2) les
cargos mixtes. Les vedettes comme le MARINE
SPRINTER et le MARINE RUNNER servent au trans-
port de passagers le long de la cdte sud depuis
Port-aux-Basques jusqu’a Terrenceville. Ces embar-
cations offrent un service aller retour rapide a toutes
les agglomérations situées entre ces deux endroits.
Comme la durée des trajets est relativement courte et
que les voyages se font de jour, il n'y a pas d’installa-
tions pour le coucher a bord de ces bateaux. Il n’exis-
te pas non plus de service de transport de marchandi-
ses, sauf pour les bagages des passagers et le
courrier.

Comme les bateaux sont utilisés de facon analogue
aux autocars ou aux taxis, le matériel est adéquat et
permet d’offrir un service d’'une qualité assez élevée.
Par comparaison aux autres embarcations ordinaires
beaucoup plus lentes, les vedettes répondent beau-
coup mieux aux besoins des passagers. Le confort
des voyageurs est le seul élément important qui laisse
a désirer. Les embarcations plus petites et plus rapi-
des ont tendance a frapper les vagues de la méme
fagon que les bateaux de plaisance sur les lacs. Le
voyage est donc trés inconfortable pour les voya-
geurs, particuliérement par gros temps.

Sur les autres trajets, le CN exploite de petits
bateaux ordinaires pouvant transporter des passa-
gers et des marchandises. La flotte, qui se compose



de bateaux du ministére des Transports et de bati-
ments affrétés localement, assure un service de
transport des marchandises le long de la cbte sud de
méme que le transport de marchandises et de passa-
gers sur la cote nord-est.

Ces bateaux sont beaucoup plus lents que le
SPRINTER et le RUNNER et leurs parcours sont iongs
et marqués de nombreuses escales. Ce type classique
de bateaux est loin de pouvoir répondre aux besoins
actuels en matiere de transport des voyageurs et des
marchandises. lls sont petits, lents et sont souvent
d’une capacité de transport insuffisante ou, en raison
de leur conception, incapables de s’adapter au maté-
riel moderne de manutention des marchandises.

L’inefficacité des batiments se voit dans les situa-
tions suivantes: les marchandises et les passagers
étant transportés a bord des mémes bateaux, les
voyageurs sont assujettis a de longues périodes d’at-
tente pendant les chargements et déchargements; les
distances a parcourir et la durée des trajets étant
longues, il y a un manque d’'installations pour le
coucher; les bateaux utilisés n’étant pas de la classe
des brise-glaces, le service doit étre interrompu
durant la saison des glaces et enfin, les bateaux ne
pouvant pas s'adapter au matériel moderne de trans-
port des marchandises, soit aux conteneurs ou aux
marchandises palettisées, il y a risque élevé de pertes
et de dommages.

2. Efticacité du matériel - Quais et Terminus

L'un des plus grands probiémes pour les exploi-
tants du service de cabotage est le manque d’installa-
tions permettant I'accostage efficace dans les divers
ports d’escale. Dans certains cas, ces installations
n’existent méme pas et les voyageurs ou marchandi-
ses doivent étre transférés a bord de petites embar-
cations dans le port pendant que le caboteur est a
I'ancre, ce qui pose de grands problémes de sécurité
pour les voyageurs et présente aussi des risques
d’avaries aux marchandises.

Dans un certain nombre de collectivités dotées de
quais, il n’y a pas de hangars ni d’aires de protection
ou d’entreposage des marchandises et ces derniéres
sont exposées aux intempéries pendant de longues
périodes de temps. Les gares de voyageurs sont
virtuellement inexistantes dans toute la région des-
servie. Les ports d’escale de la c6te du Labrador
laissent le plus a désirer car bon nombre d’entre eux
ne sont pas des établissements permanents, mais
plutdt des habitations saisonniéres pour les pécheurs.
Dans la plupart des agglomérations permanentes, on
retrouve un genre quelconque de quai aui, souvent,
ne correspond pas a l'usage prévu des bateaux, ce
qui donne lieu a des problémes de chargement et de
déchargement.

3. Caractéristiques du service

Méme si les recommandations de la Newfoundland
Coastal Transportation Study ont donné lieu a certai-
nes améliorations trés importantes du service, la plu-
part des habitants de la région pour qui le service de
cabotage est le seul mode de transport de surface
estiment que le service est encore médiocre et qu’il
faut y apporter des modifications importantes. Il
existe encore des problémes quant aux horaires, iti-
néraires, retards, dommages et pertes, réclamations
et quant a la capacité de répondre aux besoins.

4. Horaires et itinéraires

Le probléme principal des horaires et des itinérai-
res est attribuable au fait que dans la plupart des cas,
le transport des voyageurs et des marchandises est
assuré par ie méme service. En plus de la durée
toujours plus longue des trajets, il est impossible
d’assurer un service direct vers les grands centres
puisque les bateaux doivent s’arréter a des points
intermédiaires pour y prendre ou laisser des passa-
gers ou des marchandises. Dans certains cas, cette
situation est non seulement indésirable mais aussi
injustifiée, car certaines de ces collectivités intermé-
diaires sont rattachées au réseau routier et, n’étaient
des tarifs exagérément avantageux, leurs habitants
ne feraient pas appel a ce service.

Les itinéraires ont été tragés pour assurer des
communications non seulement dans les collectivités
intérieures, mais aussi dans les petites aggloméra-
tions et les principales destinations de I'ile. En raison
du réle commercial qu’ils exercent depuis longtemps,
ces endroits influent sur les horaires et les itinéraires
du service actuel. Par exemple, Lewisporte est I'un
des principaux ports d’approvisionnement du service
du Labrador. Ce service pourrait étre aussi facilement
et peut-étre méme plus économiguement assuré et
géré depuis St. Anthony mais, a cause de liens com-
merciaux depuis longtemps existants, d’engagements
relatifs a la main-d’ceuvre et de I'infrastructure, il est
maintenant difficile d’aménager un nouveau terminus.

5. Systéme de réservation

It ne semble pas y avoir de bon systéme de réserva-
tion pour les usagers du service de cabotage. Les
habitants des centres plus densément peupiés peu-
vent faire des réservations, mais ceux de collectivités
éloignées n’ont aucun accés au personnel du CN. 1l
leur est souvent difficile de se réserver une place a
bord des bateaux et s’ils y parviennent, ils ne sont
habituellement pas assurés d’une cabine. Les habi-
tants des régions éloignées sont particulierement
mécontents parce qu’il arrive assez souvent que leurs
places sont prises par des touristes qui ont réservé
longtemps d’avance par I'intémédiaire du bureau de
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Tableau 5-19 Comparaison des taux des traversiers du CN

Distance

Service en milles Tarif passagers Tarif véhicules
Yarmouth—Bar Harbour 96 $15.00/1'6te $35.00/I'été (du 30 juin au 11 septembre)

$ 9.00/morte-saison $27.00/morte-saison
Yarmouth—Portiand 185 $28.50 $50.00/1'été (du 16 juin au 11 septembre)

$45.00/morte-saison
Nouveau-Brunswick— 9 $ .90 $ 3.40 (toute I'année)
fle-du-Prince-Edouard

Nouvelle-Ecosse—Port-aux-Basques 108 $ 6.00 $18.00

$ 8.00/fin de semaine de pointe

$25.00/fin de semaine de pointe (du 1°* juillet au 28
aolt)

St-Jean. Enfin, les touristes jouissent de vacances
trés économiques du fait que les tarifs sont les
mémes pour tous et que le service est subventionné a
94%.

6. Pertes et dommages

Méme si le CN a été incapable de présenter a la
Commission des statistiques sur les pertes et dom-
mages, il semblerait que la somme globale payée
annuellement par te CN pour acquitter les réclama-
tions soit élevée.

D’abord, comme on I'a déja dit, bon nombre des
bateaux utilisés dans le service de cabotage sont
petits et ne se prétent guére aux techniques moder-
nes de transport. Les marchandises palettisées, en
caisse et en conteneurs doivent étre transportées
manuellement dans la cale des bateaux. Ainsi donc,
toute cette manutention augmente les risques de vol
et d’avaries de la marchandise.

Deuxiémement, comme on I'a déja dit au sujet de
nombreuses petites localités, particulierement du
Labrador, il n’y a pas de quais adéquats pour I’'accos-
tage des bateaux. Le transbordement de la marchan-
dise des caboteurs aux bateaux de péche est une
autre source de dégats. Dans les collectivités possé-
dant des installations adéquates, les marchandises
sont souvent débarquées et laissées sur les quais
sans que le destinataire en ait officiellement accusé
réception. Encore une fois, les marchandises sont
exposees au vol.

Dans la plupart des collectivités dotées des installa-
tions nécessaires, on embauche un gardien de quai
préposé a la réception des marchandises et chargé
des activités se déroulant sur les lieux, ce qui devrait
au moins permettre de tenir compte de la quantité et
de I'état de la marchandise a son arrivée au quai. Le
gardien reléve conjointement du ministére des Trans-
ports, du CN et des réceptionnaires de chargement,
situation qui complique son travail d’autant.

7. Tarifs passagers et taux

Les tarifs passagers et les taux imposés par les
caboteurs sont ridiculement bas, ayant été établis au
cours des années trente et n’ayant pas augmenté
depuis. Bien que ces derniers constituent un apport
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financier important pour les personnes des régions
isolées dont le revenu est souvent faible, ils consti-
tuent un probléme sérieux dans les secteurs desservis
par d’autres modes de transport de surface.

Ainsi, dans les régions desservies a la fois par un
réseau routier ainsi que par des caboteurs, une forte
proportion du fret est expédiée par navire. Non seule-
ment cette situation ajoute-t-elle considérablement
aux exigences annuelles en subventions mais encore
ces faibles taux empéchent le développement d’une
industrie du camionnage rentable. On estime que
25% du fret manutentionné par les caboteurs du CN
pourrait étre expédié par d’autres modes de transport
terrestre. Il s’agit ici d’'une importante question a
étudier puisque I'existence d’une industrie du camion-
nage bien établie devient primordiale pour les collec-
tivités reliées au réseau routier. Il convient également
de souligner que les faibles taux imposés ont déja
engendré la disparition d’'une bonne partie des trans-
porteurs maritimes privés qui, jusque |a, constituaient
un service fort valable pour presque toutes les locali-
tés cotiéres. L’absence de concurrence, en dépit des
faibles taux exigés, entraine généralement des servi-
ces médiocres.

Méme si les faibles tarifs passagers sont congus
pour aider les habitants des régions isolées, ce n’est
trop souvent pas le 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 découvrir un coin inhabituel du pays
a un prix fort bon marché. Aucune statistique n’est
tenue du rapport habitant-touriste qui constituent les
usagers du réseau; cependant, les plaintes des habi-
tants-cotiers indiquent que le nombre de visiteurs
utilisant ce service pendant I'été est considérable.

8. Capacité des navires

Au cours du printemps et de 'automne de chaque
année, la capacité qu'offrent les navires souléve peu
de problémes pour les usagers du service cbtier.
Cependant, pendant I'été, lorsque la demande des
touristes vient s’ajouter a la demande locale, il
devient évident que sur certains segments des trajets,
particulierement au Labrador, les caboteurs ne peu-
vent répondre aux besoins. Cette question est parti-



culiérement litigieuse du fait que les habitants consi-
dérent, a juste titre, les caboteurs comme le seul
moyen de transport de surface dont ils disposent.

9. Efficacité d’exploitation et codts

L’efficacité et la méthode d’exploitation du service
cotier du CN n’ont jamais, dans le passé, été idéales.
Ce service s’est plutdt développé sans direction et en
réponse aux pressions des politiciens, des syndicats
et des usagers. De bonnes pratiques commerciales
ont rarement été appliquées et aussi longtemps que
le ministere des Transports était disposé a accorder
des subventions, le CN était peu motivé a mettre sur
pied une exploitation rentable. Ce désintéressement
fondamental de la part du CN et du ministére des
Transports a engendré une demande sans cesse
croissante d’aide financiére ainsi qu’un mécontente-
ment de plus en plus général a I'égard de ce service.

Le co0t total d’exploitation du service cédtier,
comme dans le cas du service dans le Golfe, a aug-
menté a un rythme accéléré, particuliérement au
cours des derniéres années. Si la demande de sub-
ventions s’établissait a 3,7 millions de dollars en
1957-1960, le déficit annuel d’exploitation est passé a
23.9 millions de dollars en 1976-1977 (voir figure 5-9),
soit un taux moyen composé d’augmentation de prés
de 10% par année. Les recettes obtenues des tarifs
passagers et des taux de transport établis au cours
des années trente n’ont pratiqument pas changé et ne
constituent aujourd’hui qu’un taux de recouvrement
des colts de 6%, alors qu’il s’établissait a 12.8% en
1972.

Tableau 5-20 Comparaison des montants versés en
1972 et en 1976 aux services cotiers, a titre d’aide

1972 1976
Fret (en dollars la tonne) 109 169
Passagers (en dollars le
voyage) 84 145

Une analyse approfondie des données sur les couts
a été présentée a la Commission et indiquait que le
service cotier était certainement le plus subventionné
de tous les service offerts dans la province. Les
données du tableau 5-20 indiquent les montants uni-
taires versés en 1972 et en 1976, a titre d’aide. Il
convient de noter 'augmentation en dollars courants
qui s’est produite.

L’utilisation de navires du type Runner/Sprinter, a
la suite de I'étude sur le transport cotier a Terre-
Neuve, a amené une amélioration considérable au
chapitre des colts du service destiné aux passagers
des régions en cause. Ce qui précéde indique que
lorsque cela est possible, faute d’autres raisons, les
navires conventionnels devraient étre remplacés par
d’autres batiments du type susmentionné.

Enfin, 'une des questions les plus troublantes a
I'égard du service cétier tient a I'écart des couts entre
les navires appartenant au ministére des Transports
et les navires affrétés localement. Un examen du
budget de 1977 des opérations cé6tieres montre que
les navires affrétes, qui constituent la majeure partie
de la flotte du CN, ne représentent qu’environ 14%
des colts totaux tandis que les navires appartenant
au CN comptent pour 39.5% des couts.

Evaluation du service aérien

La Commission se rend bien compte que les
navires appartenant au ministére des Transports sont
essentiellement des transports de passagers, alors
que les navires affrétés sont utilisés pour le transport
du fret et qu’en temps normal, le fonctionnement de
ces derniers est moins colteux. Cependant, le trans-
port du fret tel qu’il est assuré par le CN accroit les
frais d’'exploitation et ne sert qu’a faire ressortir I'inef-
ficacité du systéme des services cotiers.

Quatre classes de transporteurs aériens desservent
Terre-Neuve:

1) Air Canada assure le service long courrier entre

les principales villes de Terre-Neuve et du

continent;

2) Eastern Provincial Airways (EPA) exploite un

service régional a lintérieur et a I'extérieur de la

province

3) plusieurs petites compagnies aériennes offrent

un service entre les localités de I'lle et du Labrador;

et

4) divers services d’affrétement.

Bien qu’il existe un certain nombre de points de
mécontentement en ce qui a trait au service aérien de
la province, les études de la Commission révélent que
cette industrie satisfait le public et qu'elle préte le
moins a la critique parmi tous les modes de transport.

1. Aéroports et pistes d’atterrissage

La Commission n'a pas procédé a une étude
exhaustive de l'efficacité du réseau aéroportuaire
actuel de la province, particuliérement des aéroports
qu’utilisent les transporteurs nationaux et régionaux.
Il semble que de fagon générale les principaux aéro-
ports soient appropriés ou du moins semblables a
ceux d’autres villes canadiennes de méme taille, bien
qu’il y ait lieu d’améliorer considérablement les aéro-
gares, les systémes d’atterrissage aux instruments et
les installations de manutention des bagages dans
divers centres de la province.

La Commission dénonce par ailleurs I'absence
totale de pistes d’atterrissage et d’installations desti-
nées aux transporteurs de troisiéme classe, plus par-
ticuliérement au Labrador. Ce probléme a déja été
étudié et il est trés bien expliqué dans le plan direc-
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teur de la région du Labrador. Nous n’avons donc pas
I'intention de reprendre ici tous les détails. Nous
notons que le gouvernement fédéral a I'intention de
construire quatorze pistes d’atterrissage au Labrador,
ce qui permettrait d’exploiter des Twin Otter toute
’année.

La Commission a également constaté en plus du
probléme des pistes d’atterrissage de la céte du
Labrador, I’'absence de pistes convenables pour facili-
ter le service aérien vers les endroits éloignés de la
partie insulaire de la province. L’ile Fogo, par exem-
ple, est toujours privée de transport de surface durant
certains mois d’hiver en raison de la glace. Bien qu’un
service d’urgence soit assuré au moyen d’avions
munis de skis, il reste qu’il est difficile de trouver des
aires d’atterrissage, ce qui nuit a V'efficacité du ser-
vice aérien. Une piste d’atterrissage permanente éli-
minerait le probléme.

2. Itinéraires et horaires

Les services aériens offerts entre les principales
villes de Terre-Neuve et du continent sont générale-
ment adéquats. Bien que les itinéraires et la fré-
quence des vols des principales lignes aériennes
soient revus peériodiquement et qu'il y ait de fréquents
changements, une étude des coefficients d’occupa-
tion démontre que la plupart des vols sont bien rem-
plis et que le public est généralement satisfait. Des
changements ou ajouts aux horaires actuels ont été
proposés au cours des audiences publiques. On a
suggeéré notamment:

a) d’accroitre la fréquence 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 'EPA de transporter des passa-

gers et des marchandises de Wabush & Montréal.

La rentabilité des propositions a) et b) a été étudiée
et on a conclu que les colts prévus excéderaient de
loin les revenus espérés.

Pour ce qui est du point ¢), la Commission fait
remarquer que ce probléme existe depuis un certain
temps. Québecair assure actuellement ce service, et
la délivrance d’une license a I'EPA nuirait certaine-
ment a la situation de Québecair. Il semble néam-
moins justifiable d'offrir un tel service dans I'intérét
du public.

3. Tarifs

Le sondage sur les services de transport, effectué
par la Commission, révéle que seule la structure des
tarifs souléve une insatisfaction trés répandue. L’ opi-
nion générale veut que les tarifs de tous les transpor-
teurs réguliers de la province soient trop élevés et, en
fait, excessifs. Méme si la Commission décéle quel-
ques différences dans la structure des tarifs, certains
faits significatifs indiquent cependant que les tarifs

imposés ne sont pas si exagérés si on tient compte
des colts d’exploitation des lignes aériennes et du
taux d’occupation des vols.

Les sociétés aériennes fixent leurs tarifs a partir
d’'une formule qui tient compte des couts fixes de
déplacement ainsi que des colts variables reliés a la
distance parcourue. A cet égard, les tarifs imposés
par Air Canada pour ses vols en provenance et a
destination de Terre-Neuve sont semblables aux tarifs
exigés pour des trajets de distance analogue entre
des villes du continent. Les colts d’'exploitation d’Air
Canada sont généralement inférieurs a ceux des
autres lignes aériennes du fait qu’elle assure un ser-
vice long courrier contrairement aux autres compa-
gnies. Ce sont ces variables qui portent a croire qu’il
existe une différence de tarifs entre les sociétés. La
Commission n’a pu réunir aucune preuve justifiant la
plainte selon laquelle les tarifs sont inutilement
élevés.

La société Labrador Airways regoit néanmoins une
subvention annuelle de $150 000 du gouvernement
provincial pour payer une partie des colts d’exploita-
tion des services non rentables du Labrador.

D’autre part, l'industrie de Fair recoit un appui
indirect important de la part de I'Etat. Les colts
d’exploitation des aéroports, supérieurs aux revenus
a Terre-Neuve, et les colts annuels d’immobilisation
indiquent en effet que I'Etat dépense beaucoup pour
le transport aérien.

Evaluation de I’ensemble du réseau

Les parties précédentes du rapport ont traité sépa-
réement de I'exploitation des nombreux éléments du
réseau de transport de Terre-Neuve. Cette partie-ci
porte donc sur les rapports qui existent entre les
divers modes de transport et sur la facon dont le
réseau dans son ensemble satisfait aux besoins de la
province. Les criteres d’'évaluation peuvent étre
objectifs et quantifiables comme ils peuvent étre
purement subjectifs. En général, il s’agit de critéres
reliés au service, aux codts et aux conséquences
sociales.

1. Caractéristiques du service du systéeme
a) Etendue du réseau

Un des principaux problémes inhérent a I'évalua-
tion du service par le réseau est de savoir jusqu’a
quel point les habitants de la province recgoivent des
services et dans quelle mesure ces services sont
uniformes partout dans la province. La Commission a
noté, au cours de ses audiences publiques et de ses
projets d’étude, que le service varie beaucoup selon
les diverses régions. Ainsi tous les grands services de
transport soit aérien, maritime, ferroviaire et terres-
tre, sont assurés a des degrés divers, dans les cen-
tres plus denséments peuplés et vu la concurrence et
I'activité relativement intenses du marché, ils sont
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offerts a des prix raisonnables. Par ailleurs, les
régions éloignées et peu peuplées ne sont souvent
desservies que par un seul mode de transport et, a
certaines périodes de l'année, elles ne disposent

d’absolument aucun service.
Cette variabilité du service en fonction de la densité

de la population est jusqu’a un certain point prévue et
méme justifiée. Ainsi, il serait trés difficile et extréme-
ment colteux de construire sur la céte nord du
Labrador le méme réseau routier que dans la pres-
qu’ile Avalon. Cela ne veut cependant pas dire que les
habitants des régions moins peuplées ne doivent pas
bénéficier d’au moins un moyen de transport fiable.
La Commission est d’avis que certaines normes mini-

males devraient étre assurées afin que tous les
citoyens de la province profitent d’'un moyen de trans-

port efficace, quel qu’il en soit.

Le réseau présente actuellement quatre lacunes
fondamentales, ce qui fait que I'on juge inacceptable
le niveau de service:

(i} les localités isolées le long des cdtes sud-ouest

et nord-est, y compris le Labrador, desservies par

un seul mode de surface, soit un caboteur;

(ii) le transport en commun par chemin de fer et

autocar;

(iii) les localités le long du réseau routier desservies

par un caboteur aux dimensions si petites que

I’exploitation d’un service de fret rentable est

impossible;

(iv) ouest du Labrador ou le seul mode de trans-

port de surface est un service ferroviaire qui entre

en concurrence avec les trains industriels.

Il a déja été prouvé dans le présent rapport que le
service de cabotage, dans son état actuel, est ineffi-
cace et, dans certains cas, inutile. Les colts sont
élevés, le service lent et généralement médiocre. Sur
la céte nord-est ou flottent des glaces arctiques, le
service fonctionne au mieux six mois par année. Ce
secteur bénéficie bien entendu d’un service aérien,
mais I'absence de pistes d’atterrissage appropriées
empeéche ce service de fonctionner au cours du gel de
I'automne et du dégel du printemps. Durant ces sai-
sons, les habitants de cette région sont donc démunis
de transport. Le service aérien, lorsqu’il est offert,
colte cher aux usagers et n’est pas a la portée de la
plupart des résidants. En raison de la courte saison
de navigation et du coat élevé du service de fret
aérien, les marchandises doivent étre entreposées a
I'automne en quantités suffisantes pour pourvoir aux

besoins des résidants durant "hiver.
Outre la structure des tarifs qui constitue en soi un

obstacle aux déplacements des voyageurs, les vols en
hiver sont limités parce que la région n’est dotée
d’aucune piste permettant I'atterrissage aux instru-
ments et que tous les vols doivent s’effectuer selon
les régles de vol a vue. Les colts, liés aux horaires
incertains, limitent les voyages aux déplacements
essentiels.
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Bien que le service de cabotage de la c6te sud-
ouest ne soit pas totalement interrompu comme sur la
cote nord-est, de nombreux problémes sont com-
muns aux deux régions, en raison de l'inefficacité du
service précité.

L’accés restreint au transport a pour effet immeédiat
de limiter les occasions d’emplois et d’études, de
freiner le développement économique et d’augmenter
considérablement le colt de la vie. Les tarifs de fret
moins élevés du service de cabotage sont souvent
neutralisés par les frais élevés d’inventaire découlant
d’un service qui n'est pas offert a longueur d’année.
Comme les régions visées sont en général économi-
quement faibles, I'effet de ces lacunes est plus pro-
noncé qu’il ne le serait ailleurs.

Le deuxiéme domaine ou I'inefficacité du transport
se manifeste est celui du service public d’autocar et
de train offert dans la province.

La preuve en est faite que le service d’autocar du
corridor exploité par le CN ne peut remplacer adé-
quatement le service de train pour voyageurs. De
méme, le service ferroviaire pour voyageurs desser-
vant les embranchements secondaires et le Labrador
comporte bon nombre de lacunes du service Autocar.
Bien que le marché convienne raisonnablement aux
personnes qui possédent une automobile, (les voya-
geurs qui peuvent choisir leur mode de transport), les
gens qui dépendent du transport public (qui n’ont pas
le choix), sont grandement désavantagés. Puisque ce
dernier groupe est formé surtout de personnes défa-
vorisées, agées, trés jeunes ou handicapées, il appert
qu’un réseau de premiére classe fondé uniquement
sur le principe du recouvrement des frais auprés 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, il faudrait apporter de grande améliorations.
Mais, pour l'instant, les installations existantes consti-
tuent un service médiocre pour les gens pauvres.

Le dernier domaine ou le systéme s’avére insuffi-
sant est celui du transport des marchandises dans les
localités isolées qui sont reliées au réseau routier. Ces
collectivités, situées par exemple aux confins des
baies Blanche, Bonavista, Sainte-Marie et de Plai-
sance ne sont pas reliées au service de cabotage et
dépendent des services de camionnage pour la livrai-
son des marchandises. En raison de la population
clairsemée et de la faible demande de fret, les entre-
prises de camionnage ne sont pas intéressées a four-
nir un service ou, lorsqu’ils obtiennent une licence, le
service n’est habituellement pas dispensé réguliére-
ment. Il en résulte des retards considérables du trans-
port de fret a ces endroits. Bien que I’entreposage
centralisé du fret permettrait de fournir des charges
payantes rentables aux camionneurs et offrirait une
certaine stabilité aux régions visées, les faibles popu-
lations et partant, la faible demande de fret demeu-



rent des réalités et les services de transport des
marchandises et des voyageurs ne peuvent étre four-
nis que par le biais de programmes de subventions.
Cependant, comme ces secteurs sont desservis prin-
cipalement par de trés petites entreprises de camion-
nage, il est fort improbable que ces derniéres aient
les moyens économiques de fournir ce type d’entre-
posage ou d’offrir des subventions. Ii revient donc au
gouvernement de s'assurer que les intéressés peu-
vent recevoir au moins un certain genre de service
régulier.

b) Fiabilité et régularité

Du point de vue de l'usager, la fiabilité et la régula-
rité du service sont les caractéristiques les plus
importantes: d’un réseau de transport. Certes, d’aprés
les entrevues des usagers que la Commission a pas-
sées, il ressort que ce sont 1A les facteurs détermi-
nants du choix d’un mode plutét que d’un autre. Bien
que de nombreuses améliorations aient été apportées
au réseau de Terre-Neuve au cours des derniéres
années, les usagers ne sont pas convaincus qu’il soit
trés fiable. Comme on I'a vu auparavant dans le
rapport, le temps de transit varie beaucoup entre les
modes comme au sein de chacun d’eux. Ceci importe
en particulier pour les entreprises qui dépendent du
réseau de transport pour I'expédition de quantités
importantes de marchandises principalement afin
d’avoir beaucoup de marchandises a offrir en tout
temps. Les 65 sociétés importantes interrogées par la
Commission ont toutes déclaré qu’elles avaient des
stocks excédentaires car elles estimaient que le
temps de transit des commandes variait trop pour
qu’'on puisse s’y fier. Le tableau 5-21 donne une
comparaison entre le roulement des stocks a Terre-
Neuve et celui de la moyenne nationale. Dans tous les
cas, le taux de roulement est inférieur a Terre-Neuve.

Tableau 5-21 Comparaison du roulement des
stocks
Type d'entreprise Proportion Proportion
nationale de T.-N.
Produits alimentaires en gros 19,4 8,5
Produits alimentaires au détait 17,4 16,0
Meubles au détail 53 3,0
Quincaillerie au détail 14,8 13,0
Matériaux de construction au détail 7,2 5,0

Les stocks excédentaires entrainent des frais fixes
d’entreposage, de main-d’ceuvre, d’intérét et d’ex-
ploitation plus élevés qui doivent étre absorbés par le
consommateur terre-neuvien.

Le degré de fiabilité n'est pas uniforme pour {’en-
semble du réseau ni pour I'ensemble de la province.
D’aprés les personnes que la Commission a interro-
gées, le chemin de fer et le camionnage sont considé-
rés comme les services les moins fiables et les plus

fiables respectivement. La fiabilit¢é diminue par ail-

eurs proportionneliement avec I’éloighement du point

desservi par rapport aux grands centres. En d’autres
termes, plus ce point est éloigné, moins le réseau est
fiable. La situation est particuliérement grave dans
des régions comme la coéte du Labrador qui, sans
compter le manque d’un service fiable, n’est reliée au
reste de la province par les transports de surface que
six mois par année.

Pour ce qui est du transport des voyageurs, les
services sont généralement bons, sauf pour les
retards causés par le mauvais temps. Les vents vio-

lents peuvent parfois interrompre les services d’auto-

bus et ceux des traversiers du Golfe, les glaces peu-
vent immobiliser les bateaux du service cbtier et le
mauvais temps peut retenir au sol les avions du
Labrador..

Bien que ces retards modifient les projets des voya-
geurs, ils sont généralement courts par rapport a
ceux du transport du fret et les horaires sont a
nouveau respectés dés que le mauvais temps cesse.

(c) Pertes, dommages et réclamations auprés des
assureurs

Bien qu’une grande partie de la marchandise trans-
portée en provenance ou a destination de Terre-
Neuve, ou encore a l'intérieur de la province, soit de
nos jours expédiée par camion, wagons ou conte-
neurs et en dépit du fait que les pertes et les domma-
ges soient dans ce cas généralement peu importants,
il y a certains domaines ou les dommages sont consi-
dérables et ol les réclamations deviennent un cau-
chemar pour P'expéditeur ou le destinataire. Le ser-
vice de traversiers du Golfe en est un exemple.

Lorsque des wagons sont transportés par traver-
sier, ils sont considérés comme s’ils n’avaient jamais
quitté les rails et le CN assume I'entiére responsabilité
des pertes et dommages a condition qu’il soit prouvé
que ces pertes et dommages sont survenus pendant
le transit. Comme une grande partie des marchandi-
ses sont expédiées par wagonnées complétes, scel-
lées au point de départ et réouvertes seulement en
présence du destinataire, les risques de plaintes sont
peu élevés pour le CN. Les marchandises qui sont
transférées d’un wagon a l'autre sont beaucoup plus
souvent perdues ou endommagées, bien qu'un con-
tréle plus séveére du personnel de surveillance du CN
tende présentement 4 améliorer la situation.

Un autre probleme découle du transport maritime
des camions et des voitures privées. Dans le cas qui
nous occupe, la responsabilité du CN Marine a I'égard
des dommages, quelle que soit leur cause, se limite a
celle que prévoit la Loi sur le transport des marchan-
dises par eau, soit a $500. A cause de cette limite, les
camionneurs hésitent & conclure une entente suivant
laquelle seule leur remorque ferait la traversée du
Golfe. Bien que cette entente comporterait d'énormes
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avantages quant a la capacité de transport des bati-
ments et aux frais d’exploitation des camions, les
risques d’endommagement du matériel par le CN,
ainsi que la limite de responsabilité, retardent le déve-
loppement de ce secteur de I'industrie.

Pour ce qui est du transport intraprovincial, deux
facteurs contribuent & la hausse du taux des pertes et
dommages: les routes en mauvais état et les cabo-
teurs désuets et mal adaptés a leur usage. Les desti-
nataires font ainsi face a de graves problémes, car ils
doivent attendre la livraison de la marchandise pour
remplir leurs commandes. Il est relativement facile de
recouvrer la valeur des marchandises perdues ou
endommagées au cours du transport par camion,
mais les restrictions s’appliquant a la responsabilité
des navires du Golfe sont les mémes pour ceux de la
cote. La période de traitement des réclamations est
longue dans les deux cas, s'étendant parfois jusqu’a
cing mois. A Terre-Neuve, les délais de réglement des
réclamations constituent pour I'expéditeur une diffi-
culté qui n’a pas sa raison d’étre.

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 méme
entre les divers transporteurs d’'un méme secteur. Le
degré de correspondance entre les divers modes,
autant pour le fret que pour les voyageurs, n’est pas
aussi élevé qu’il pourrait I'étre, ce qui met en désa-
vantage les habitants de la province.

Cette situation tient au fait que les transporteurs,
dans la majorité des cas, ne s'intéressent qu’a leurs
propres itinéraires et services et que personne ne
songe a I'efficacité du réseau dans son ensemble.

Pour ce qui est des voyageurs, il existe trés peu de
coordination entre le service Autocar du CN, les
lignes secondaires d’autobus et les services aériens
et cétiers, quoiqu’il semble y avoir une certaine coor-
dination entre le premier et les traversiers du Golfe.
Cette lacune du réseau occasionne des périodes d’at-
tente excessives ainsi que des dépenses anormale-
ment élevées pour les voyageurs qui doivent passer
d’un transporteur a un autre pour se rendre a leur
destination.

Quant aux régions desservies par des routes reliées

a la Transcanadienne sur lesquelles les transporteurs.

du continent sont autorisés a circuler, un certain
service de fret est assuré quoiqu’il ne soit pas régu-
lier. Il arrive toutefois, lorsqu’il y a transfert de com-
pagnie ou de mode, que les marchandises restent
longtemps dans une cour ou un entrep6t avant que
quelqu’un prenne la responsabilité de les acheminer a
la société intéressée.

150

2. Caractéristiques des coits

Comme I'a démontré I'étude des différents élé-
ments du réseau de transport de Terre-Neuve, le coit
des services offerts en provenance ou a destination
de la province, ou méme au sein de celle-ci, est
extrémement élevé, tandis que les politiques régis-
sant les subventions présentent de nombreuses con-
tradictions. La Commission a étudié de facon assez
approfondie la structure des colts du réseau de
transport et présente ci-aprés les points les plus
marquants de son analyse.

(a) Comparaison des coits des divers modes

Pour examiner la structure des colts du réseau, il a
d’abord fallu faire la distinction entre la somme que
débourse I'usager, c’est-a-dire le prix du service, et
ce qu’il en colte pour offrir ce service, c’est-a-dire le
total des frais du transporteur et des subventions
directes et indirectes. Le prix du service n’a égalé le
total des frais dans aucun des cas examinés par la
Commission. En d’autres termes, le principe du finan-
cement par l'usager n’est pas mis en pratique a
Terre-Neuve. Le plus inquiétant toutefois, c’est que
I'assistance financiére ou les subventions sont accor-
dées aux divers modes sans aucun discernement, ce
qui nuit a I'équilibre concurrentiel tout en favorisant le
mode de transport des marchandises et des voya-
geurs le moins efficace.

il 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 régions avec le méme matériel et ne dispo-
sent pas de données particuliéres pour chacun d’eux.
Nous vous présentons ci-dessous, a titre d’illustra-
tion, le colit des divers services offerts sur le parcours
Montréal-St-Jean, sur lequel sont expédiées plus de
la moiti€ des marchandises acheminées vers Terre-
Neuve. Le tableau 5-22 indique ce qu’il en a couté en
moyenne a chacun des trois principaux modes de
transport pour chaque tonne de marchandise trans-
portée en 1976.

Tableau 5-22 Coits moyens (assistance financiére
comprise), en dollars, pour chaque tonne de
marchandise acheminée de Montréal a St-Jean (T.-N.)

De Port-aux-
De Montréal a Basques

North Sydney  Golfe a St-Jean(T.-N.) Total
Transport
ferroviaire 26 60 60 146
Transport
routier {par
le Golfe) 40 155
Transport
maritime
direct 91




Comme on peut le voir, le transport routier est le
mode le plus codteux, tandis que le transport mari-
time est le moins cher.

Si ces chiffres sont des estimations raisonnables du
codt total du transport du fret de Montréal a St-Jean,
ils ne représentent aucunement ce que paie I'usager.
Les trois modes recgoivent en effet, directement ou
indirectement, d’'importantes subventions.

Pour ce qui est du chemin de fer, 1) une aide
directe est accordée pour la traversée du Golfe, et 2)
le transporteur touche une pseudo-subvention, car
I'industrie ferroviaire de Terre-Neuve a subi en 1976
un déficit total de 14 millions de dollars.

Quant au camionnage, les subventions prennent la
forme 1) d’'une aide financiére pour la traversée du
Golffe, établie d’aprés le taux fixé par CN Marine pour
le transport des véhicules, et 2) du financement des
colts de 'aménagement et de I’entretien des routes
non couverts par les taxes et les redevances de
permis payées par les camionneurs.

Dans le cas des services maritimes, le gouverne-
ment fédéral offre une subvention directe de $15.64 la
tonne a la Newfoundland Steamships Limited. Une
subvention indirecte est également offerte au Conseil
national des ports et a la Garde cétiére. Une compa-
raison du total des codts permet de constater que
c’est le transport ferroviaire qui recgoit le plus de
subventions, tandis que c’est le transport maritime
qui en regoit le moins. Voir au tableau 5-23 les sub-
ventions versées a chacun.

Les tableaux 5-22 et 5-23 ne doivent pas étre pris
pour une analyse compléte des colts de tout le
réseau et dans toutes les conditions possibles, méme
s’ils représentent le cas typique d’une des routes de
transport les plus empruntées. On doit cependant
souligner que le public, intentionnellement ou non,
soutient trés inégalement les divers modes de trans-
port. Ainsi, certains modes de transport se sont-ils
vus favorisés par rapport a d’autres, ce qui a faussé la
situation de libre concurrence du marché et a
entrainé le développement de modes de transport
inefficaces. Une telle politique permet aux transpor-
teurs de se concurrencer assez facilement dans le
domaine des prix au lieu de celui du service. En
d’autres termes, les transporteurs peuvent offrir un
service de qualité relativement pauvre et, tant que
des subventions leur permettant de maintenir des
tarifs concurrentiels, ils peuvent poursuivre leur
exploitation sans faire d’effort pour améliorer le
service.

Bien entendu, les subventions n’ont pas atteint leur
niveau actuel du jour au lendemain. L’aide du Gouver-
nement fédéral s'est accrue graduellement, en raison
surtout de I'attitude plut6t tolérante du gouvernement
envers les services exploités dans le Golfe.

Les comparaisons précédentes des colts démon-
trent clairement l'effet de l'inefficacité de I'exploita-

tion ferroviaire & Terre-Neuve. Etant donné que le
volume de marchandises transportées sur la ligne a
énormément diminué au cours des derniéres années,
les colts fixes d’exploitation se répartissent mainte-
nant sur un volume beaucoup plus petit. Ainsi, les
colts fixes de presque tout le réseau du CN représen-
tent 25% des colts totaux. A Terre-Neuve, les colts
fixes équivalent a 40% ou 50% du total. Voila pour-
quoi le segment de Port-aux-Basques a St-Jean,
décrit au tableau 5-22, est si colteux.

Tableau 5-‘23 Comparaison de l'aide financiére
moyenne accordée aux divers moyens de transport
-assurant le service Montréal-St-Jean

$/tonne
Chemin de fer Aide financiére au Golfe 57
Pseudo-subvention en raison d’un déficit 23
TOTAL 80
. -
Route Aide financiére au Golfe 40
Aide financiére a l'infrastructure routiére 9
TOTAL 49
Transport =
maritime Subvention directe 16
Garde cotiére 4
Conseil des ports nationaux 3
TOTAL 23

H serait peut-étre maintenant opportun de se
demander pourquoi on n'améliore pas le service fer-
roviaire, ce qui accroitrait les affaires et diminuerait
les colts unitaires? On pourrait assurément le faire si
les immobilisations nécessaires aux ameéliorations
étaient plus faibles et si le fret ferroviaire ne devait
pas traverser le golfe. D’autre part, les colts d’exploi-
tation et de transport sur le golfe augmentent suivant
le volume de marchandises transportées; il serait
donc quand méme nécessaire d’accorder d’importan-
tes subventions d’exploitation au fret ferroviaire sur le.
golfe et d’effectuer de substantiels investissements
pour la construction de nouveaux traversiers et de
nouveaux terminus, quoiqu’il advienne du service
ferroviaire.

b) Subvention au fret

Actuellement, il existe, en plus des subventions et
de l'aide dont nous avons déja fait mention, deux
programmes distincts de subvention permettant aux
transporteurs d'accorder aux expéditeurs une cer-
taine réduction des colts de transport du fret. L’effi-
cacité de ces programmes, qui avaient pour but d’ai-
der les industries de I'Atlantique a concurrencer le
marché du centre au Canada est sérieusement mise
en doute et les deux programmes sont en cours de
révision. Des modifications apportées a I'objectif de
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ces programmes ont élargi la portée des subventions
qui au lieu de viser seulement le fret transporté de la
région de I’Atlantique vers I'ouest, visent désormais le
fret transporté a I'intérieur des Maritimes. Ainsi les
subventions servent a maintenir le prix des biens de
consommation plutét qu’a favoriser la croissance
industrielle.

Les programmes n’ont pas atteint leurs objectifs de
développement et ils ont méme, dans certains cas,
decourager l'essor dans quelques parties de la
région. Ainsi, la culture de la pomme de terre dans
cette province n’'a pas progressé, partiellement en
raison du faible tarif ferroviaire qui permet a I'lle-du-
Prince-Edouard de concurrencer le marché local.

La mauvaise répartition des subventions entre tous
les moyens de transport constitue peut-étre le désa-
vantage le plus grave. La premiére version de la /Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les
provines Maritimes,/ instituée en 1927, ne concernait
que le transport ferroviaire. Elle a sans aucun doute
avantagé ce moyen de transport jusqu’en 1969, lors-
que la /Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la région Atlantique a été promul-
guée et qu’un programme semblable a été appliqué
au camionnage. Il s’en est suivi une augmentation
immédiate du transport par camions. Méme aujour-
d’hui, ces subventions ne sont pas offertes au trans-
port aérien ou maritime, bien que des modifications
au programme devraient bientét apporter des chan-
gements en ce sens.

La mise en ceuvre inégale de ces programmes a,
une fois de plus, conduit a I'exploitation de moyens
de transport qui n’étaient pas les plus rentables. Bien
gu’on ne puisse nier les améliorations survenues a la
suite de la mise en ceuvre, & 'intention de 'industrie
du camionnage, d’'un programme semblable a celui
du chemin de fer, on ne parviendra a I'efficacité totale
que lorsque tous les moyens de transport bénéficie-
ront des mémes avantages.

Terre-Neuve n’a pas, dans le passé, tiré profit des
programmes au méme titre que les autres provinces,
en raison de P'absence de production & grande
échelle. Par exemple, I'absence de mesures visant a
subventionner les marchandises destinées a I'expor-
tation constitue un élément inquiétant tant de la légis-
lation actuelle que des modifications proposées. On
ne ressent pas l'impact réel de ce programme en
raison du nombre relativement peu élevé de produits
manufacturés dans cette province, qui pourraient
éventuellement s’infiltrer sur le marché canadien. Une
extension de ce programme aux produits d’exporta-
tion, tel le poisson, augmenterait la compétitivité de
nos produits sur les marchés mondiaux, ce qui pro-
duirait un effet immédiat et bénéfique ici.

3. Incidences sociales et économiques du réseau
L'efficacité d’un réseau de transport peut se mesu-
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rer, jusqu’a un certain point, par les incidences socio-
economiques dont il est responsable au sein de la
communauté. En évaluant 'efficcité du réseau, la
Commission a limité son étude 1) a l'incidence du
transport sur le prix des denrées, 2) a I'incidence du

transport sur la croissance de I'industrie touristique et

3) au réle du transport comme source d’emplois.

a) Incidence du transport sur le prix des aliments

Une des causes souvent mentionnées du prix élevée
des biens de consommation a Terre-Neuve est le colt
du transport. Afin de vérifier cette hypothése, la Com-
mission a étudié attentivement les méthodes de
transport, les tarifs et les méthodes de paiement
associés a 'acheminement des aliments du fournis-
seur aux consommateurs Terre-Neuviens. Vingt-cing
produits courants ont été choisis et, afin de pouvoir
faire des comparaisons, on a utilisé les marques et les
formats employés par Statistique Canada pour le
calcul de son indice des prix & la consommation.

il est intéressant de remarquer que la Commission
de surveillance des prix des produits a fait une étude
similaire en 1974 et a conclu que les différences
marquées entre les prix en vigueur a Terre-Neuve et
ceux du continent résultaient non pas tellement du
coit du transport, mais plutét de I'ensembile du
réseau de distribution (grossistes, agents exclusifs et
détaillants).

Depuis 1974, d’importants changements ont été
apportés au réseau de distribution des produits ali-
mentaires. Pour n’en citer que quelques-uns, men-
tionnons qu’il y a maintenant moins de grossistes,
mais que les entreprises restantes sont plus grosses
(certaines d’entre elles ont méme leur propre service
de transport), que le nombre de supermarchés asso-
ciés aux grandes chaines du continent a augmenté et
que I'emploi d’agents exclusifs a diminué. Malgré
tout, d’aprés les données recueillies par ia Commis-
sion, il existe une grande différence de prix entre
St-Jean, d’'une part, et Toronto et Halifax, d’autre
part, et cette marge ne peut étre reliée au coat du
transport (voir les différences du prix au tableau
5-24). Il faut toutefois prendre note que I’échantillon
obtenu représente les prix en vigueur au cours d’une
semaine donnée. Les prix varient énormément d’un
endroit a l'autre et ne sont pas nécessairement les
mémes d’'une semaine a |'autre.

Les principales conclusions tirées du sondage sont
les suivantes:

(i) Pour la plupart (72%) des produits alimentaires

de I'échantillonnage qui sont importés a Terre-

Neuve, le colt unitaire du transport est inférieur a

la différence entre les prix de détail de St-Jean et

de Toronto. Le coit direct du transport, a lui seul,
ne contribue donc pas a la différence qui existe
entre les prix de détail.



Tableau 5-24 Couts de transport—Différences des prix de détail

Différence Différence
de prix de prix
Cout entre entre
Mode de Paiement du unitaire St-Jean St-Jean
Produit Origine transport transport du transport et Toronto et Halifax
Lait évap. (16 0z) Québec Chimo, Clarke Port payé .03 .02 .04
Lait en p. (3 Ib) Québec Chimo, Clarke " .09 .23 25
Beurre (1 1b) Ont. Camion " .07 .28 27
Saucisses (1 1b) Ont. Camion " .07 .26 34
Bacon (1 Ib) Ont. Camion ” .07 .36 .20
Saucisses fum. (11b) Ont. Camion " .07 .26 .19
Poulet (1 Ib) Ont. (N.-£.) Camion " .07 .20 -01
Saumon (7% oz) C.B. CN Port da .04 .28 .13
Saindoux (1 Ib) Cnt. CN Port payé .04 -.06 .08
Farine (7 Ib) Québec Clarke ” 17 11 .26
Flocons de mais (16 0z) Ont. CN ” .04 .08 14
Craquelins (16 oz) Québec CN " .07 .00 07
Sucre (2 kg) Québec CN " 11 .22 17
Confiture (9 oz) Ont. Chimo Port da .02 .06 A1
Bananes (1 Ib) E.-U. Camion ” .04 .09 07
(Flor.)
Pommes de terre (10 Ib) i.P.-E. Camion Port payé 31 .90 40
Oignons (11b) Ont. CN Port di .05 .03 .04
Carottes (1 1b) Ont. CN ” .10 .08 .05
Chou (11b) E-U. Camion " .07 .07 10
(Flor., Texas)

Laitue (1 1b) E.-U. Camion " .04 .21 .04

(Californie)
Ali)ments pour nourrissons (4'2 Ont. Clarke Port payé .02 .03 .03
oz
Soupes légumes (10 o0z) ont. CN ” .03 .03 .02
Poudre pour gelée (3 0z) Ont. CN ” .01 .02 .02
Oranges (1 ib) E.-U. CN et Camion Port dO .04 -.02 .02

(Californie)
Pamplemousses (1 Ib) E.-U. Camion ” 04 .o -.06

(Californie)

Un moins (—05) indique que le prix de détail était moins élevé a St-Jean au moment de I'échantillonnage. Celui-ci a eu lieu au cours de la premiére semaine de

septembre 1977.

(i) Pour les autres produits de I'’échantilionnage
(28%), le colt unitaire du transport est supérieur a
ja différence qui existe entre les prix de détail. Le
coit direct du transport, dans ces cas, n'est donc
pas couvert par I'augmentation du prix de détail. En
fait, a Terre-Neuve, la vente de ces produits est
subventionnée.
(iii) La majorité (64%) des produits alimentaires de
I'échantillonnage sont livrés franco a bord, mais il
est impossible de déterminer quelie portion du coat
du transport est absorbée par le fabricant.
(iv) La plupart des produits alimentaires lourds ou
en vrac sont transportés a Terre-Neuve, & partir du
reste du Canada ou des Etats-Unis, par navire ou
par train.
(v) Pour en hater la livraison, la majorité des den-
rées périssables de I'échantillonnage sont expé-
diées du continent & Terre-Neuve par camion. Dans
ces cas-la, le couat unitaire de leur transport est
inférieur & la différence qui existe entre les prix de
détail.

Le coat du transport ne justifie pas toujours, a lui
seul, les difféerences de prix constatées, mais la Com-
mission n’a pas tenté de définir les autres facteurs en
cause. La principale conclusion que la Commission se

sent habilitée & tirer de son sondage est que le cout
du transport ne justifie pas, a lui seul, les différences
de prix qui existent. (Il est important de noter ici que
les entreprises de Terre-Neuve doivent stocker une
trés, grande quantité de marchandises et que ce fac-
teur contribue d’une maniére générale a la hausse du
prix des produits vendus dans cette province.)

Il est toutefois difficile d’étendre cette conclusion a
toutes les provinces étant donné que le fait de pour-
voir les petites agglomérations en petite quantité peut
avoir pour résultat de faire hausser légérement le cout
unitaire du transport. L’échéancier imposé a la Com-
mission ne lui a pas permis de faire un sondage plus
concluant a I'échelle de la province.

b) Incidence du transport sur le tourisme

Bien que le tourisme ne soit pas encore une indus-
trie importante de la province, ‘elle contribue large-
ment a son économie. Les statistiques tenues par le
ministére 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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Tableau 5-25 De janvier & décembre, véhicules de
non-résidents

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
Motocyclettes 336 487 - - 671

28,591 33,437 35,662 34,068 32,329

La croissance de cette industrie dépend dans une
large mesure de la facilité avec laquelle les touristes
peuvent traverser le Golfe. Par le passé, les tarifs des
traversiers, combinés a des problémes de logement,
nuisaient a cette industrie.

Une étude des services de traversier du Golfe en
1976 a révéié qu’au cours de la saison de pointe, soit
juillet et aoat, il arrivait que les espaces pour voitures
sur les traversiers assurant le service North Sydney/
Port-aux-Basques et North Sydney/Argentia étaient
remplis ou réservés, ce qui a pour effet de limiter
I'entrée dans la province de voitures de tourisme,
nuisant ainsi a I'ensembie de I'industrie touristique.
Le tableau 5-26 sur les surréservations donne un
exemple des difficultés qu’il faut surmonter pour
obtenir un emplacement.

Tableau 5-26 Surréservations

Juillet 1977 Aout 1977
Heure de
départ 0830 1145 1630 2245 0830 1145 1630 2245
% de surréser-
vations 35% 10% 38% 52% 10% 0% 0% 62%

Le ministére du Tourisme prévoit pour 1978 une
situation stable ou une faible diminution de touristes,
si le service de traversiers demeure inchangé; une
hausse de 2 a 4% si le deuxiéme traversier d’Argentia
est remplacé; une hausse de 5 a 8% si le service du
Golfe est réorganisé et une augmentation de 9 a 12%
si les taux sont réduits de 25% et le service réorga-
nisé. Il est difficile de faire des prévisions, a long
terme, mais gréace a I’entente quinquennale du MEER,
les centres d'intérét pour touristes attireraient plus de
visiteurs; la capacité des traversiers serait donc le
seul facteur limitatif.

c)Le réle du transport dans la création d’emplois

A Terre-Neuve, ou le chdmage est depuis toujours
un probléme important, le réseau de transport joue le
double réle de fournir de I'emploi et assurer le trans-
port. Rien d'étonnant & ce qu’on ait refusé les amélio-
rations du service qui auraient entrainé des réduc-
tions d’empilois.

On estime actuellement que I'industrie du transport
emploie directement 75 000 personnes. Ce chiffre ne
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comprend toutefois pas les employés des entreprises
privées de camionnage, qui ne font I'objet d’aucune
statistiqgue. Comme les services du CN touchent. tous
les modes de transport de surface, il n’est guére
surprenant que ses employés comptent pour prés de
la moitié du nombre total. L’existence, au sein du CN,
de syndicats trés bien organisés et leurs efforts pour
maintenir le plus grand nombre d’emplois possibles
génent 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 affrétés, méme s’il a été prouvé que
ces derniers peuvent offrir le méme service a un coGt
moindre.

Cette situation se présente aussi ailleurs. Voici
quelques années, les syndicats des débardeurs se

sont fortement opposés au remplacement des navires
a chargement vertical par des navires a chargement

latéral, méme s’il ne fait aucun doute que ces derniers
sont plus efficaces.

Bien qu'il faille reconnaitre que I'’emploi fait partie
intégrante du réseau de transport et que les change-
ments responsables du déplacement d'un grand
nombre de gens engendrent de grands bouleverse-
ments sociaux, il faut tendre constamment a {'optima-
tisation du service et & la rentabilité du réseau de
transport. Lorsque des mesures entrainent des réduc-
tions d’emplois, il faut les considérer comme des
problémes sérieux et y apporter des solutions appro-
priées. C'est rendre un mauvais service a la province
que de conserver des services de transport désuets
et onéreux pour la simple raison qu’ils créent des
emplois.

4. Vulnérabilité du réseau

La Commission a conclu gu’en général, les services
de transport de Terre-Neuve sont inférieurs a ceux
offerts ailleurs, bien qu’il y ait des cas ou ils sont
comparables, voire méme supérieurs, aux services
d’autres provinces.

L'une des grandes différences entre les autres pro-
vinces et Terre-Neuve est que celle-ci est isolée du
reste du pays et que certaines parties de la province
sont isolées des autres en cas de gréve. Comme
Terre-Neuve est une ile, toutes ses communications
de surface avec le continent doivent s’effectuer par
mer. Une greéve dans ce secteur, comme celle qui
s’est produite en 1973, empéche non seulement les
services maritimes de fonctionner, mais aussi les ser-
vices ferroviaires et routiers interprovinciaux. Cette
situation est unique a Terre-Neuve. Méme I'lle-du-
Prince-Edouard posséde deux services indépendants
de traversier de sorte que la possibilité d’un arrét de
travail simultané des deux entreprises est mince.

Dans la province, les régions desservies par un
mode de transport unique: les caboteurs sur les cotes
nord-est et sud-est, la cote nord du Québec et le



chemin de fer du Labrador dans I’Ouest du Labrador:
et la Labrador Airways sur la céte du Labrador se
trouvent dans la méme situation.

Bien que ce point ait déja été évoqué dans le
présent rapport, la Commission tient a souligner de
nouveau l'importance de lindustrie de la péche
comme facteur du bien-étre économique de la Pro-
vince, ainsi que le tort qui serait fait a cette industrie
si les services de transport dont elle dépend venaient
a étre bouleversés pour quelle que raison que ce soit.

Au moment ou elle est sur le point de surmonter un
grand nombre de ses probiémes les plus anciens, une
telle éventualité aurait des conséquences graves. Il y
a quatre ans, les interruptions du service dans le
Golfe n’auraient relativement peu affecté I'industrie
de la péche. Aujourd’hui, a cause de sa dépendance a
I’égard du transport par camions, une telle interrup-
tion la paralyserait et compromettrait sérieusement
ses chances de se créer de nouveaux marchés.
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